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0 VORBEMERKUNG

Das Ingenieurbliro HBI HAERTER AG Beratende Ingenieure in Bern / Schweiz hat in
Zusammenarbeit mit dem Ingenieurbiiro GBI GACKSTATTER Beratende Ingenieure in
Stuttgart im Auftrag der DB Projekt Stuttgart-Ulm GmbH fiur das Vorhaben ,Stuttgart 21“ der
Deutschen Bahn AG zum 24.11.2014 eine >ENTWURFS- und GENEHMIGUNGSPLANUNG
SJENTRAUCHUNGSANLAGEN im PFA 1.1/1.2/1.5/ 1.6a“< erstellt und vorgelegt.

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

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

Auf Antrag v. 20.8.2015 auf Akteneinsicht gem. UIRL und UVwG BW hat das Eisenbahn-

Bundesamt am 12.10.2015 diese Ausarbeitung der HBI HAERTER AG v. 24.11.2014 zur

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

Die vorliegende Ausarbeitung der HBI HAERTER AG / Bern v. 24.11.2014 soll fir das
Tunnelgeflecht des Vorhabens ,Stuttgart21“ als ,Entwurfs- und Genehmigungsplanung“ den
Nachweis erbringen, dal3 die festgelegten Schutzziele fur die Selbst- und Fremdrettung bei
einem Brand- oder Katastrophenfall wie auch der Zugang der Rettungskrafte zum Ereignisort
gewabhrleistet werden.

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

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

Dies betrifft insbesondere folgende Bereiche:

» Entrauchungsbauwerk ,,Prag“ nicht genehmigt

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

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

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

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

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

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

» Saccardo-Dusen im Schwall- und Entrauchungsbauwerk ,,Stid“ keine L6sung

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

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

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

» Entrauchung der Tunnel keine Sicherheit fir Flucht und Selbstrettung

Die sichere Entrauchung insbesondere der vom Brandereignis betroffenen Tunnelréhre ist
nicht gewahrleistet; It. HBI ist ,die Kontrolle der Rauch-Ausbreitung im Tunnel auch nicht
beabsichtigt”.

HBI gesteht selber ein, dalR ,eine Gefdhrdung von Fahrgdsten und Personal durch ein
Zugbrandereignis nicht ausgeschlossen werden kann®, erklart ein solches Ereignis aber als
Lsunwahrscheinlich® und behauptet dazu: “Die verbleibenden Restrisiken gelten als
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akzeptabel.“ [Abschn. 18.2 S. 127] und ,Das somit zwangslaufig verbleibende Restrisiko
ist als allgemeines Lebensrisko hinzunehmen.“ [Abschn. 18.1 S. 125]

Das ist keine Sicherheitsvorsorge, sondern ein glatter und unverantwortbarer Verstol3
gegen die Allgemeinen Menschenrechte und mit Art. 8 GG ,,Recht auf Leben und
korperliche Unversehrtheit” nicht vereinbar!

» Entrauchung der Tiefbahnsteighalle unzureichend

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

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

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

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

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

Ein schwerer Brandfall im S-21-Tunnel wird hierin als unwahrscheinlich hingestellt, ein
Lunvermeidbares Restrisiko, das jederman hinzunehmen habe“. Damit nimmt die Bahn
bewuf3t billigend in Kauf, daf3 es bei einem solchen Ereignis im S-21-Tunnel vieleTote
und Verletzte geben wird — im Gegensatz zum bestehenden oberirdischen Kopfbahnhof, der
keine solche kilometerlangen Tunnels bendtigt und deshalb auch keine derartigen Gefahren
aufweist.
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2 ALLGEMEINE KRITIKPUNKTE

2.1 Nichterfiullte Aufgabenstellung

Die als ENTWURFS- und GENEHMIGUNGSPLANUNG so bezeichnete vorliegende
Ausarbeitung der HBI HAERTER AG v. 24.11.2014 erflllt diese Aufgabenstellung keineswegs.
Obwohl in der vorliegenden Ausarbeitung mehrfach, so auf S. 3 sowie auf S. 14 und in
Abschn. 2 ,Ziele der Arbeit* auf S. 15 ausdriicklich die auf der Vorplanung (2) aufbauenden
Leistungsphasen ,Entwurfsplanung® (3) und ,Genehmigungsplanung“ (4) als zu erbringende
Vertragsleistung benannt sind, wurde nur ein sehr eingeschranktes Leistungsbild bearbeitet,
welches auch nicht anndhernd den Anforderungen der HOAI § 73 gerecht wird. Von den dazu
auf S.15 aufgelisteten 29 Einzelaufgaben wurden nur sehr wenige und zudem meist nicht
vollstandig bearbeitet; die meisten der angefihrten Aufgaben wurden gar nicht erledigt.

Insbesondere sind in der hier vorliegenden ,Entwurfs- und Genehmigungsplanung® folgende
wesentliche Einzelaufgaben nur unzureichend bzw. gar nicht bearbeitet worden:

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

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

- Nr. 11: Festlegen aller Systeme und Anlagenteile

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

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

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

- Nr.16: Erstellen Bauzeiten- und Finanzierungsplan

- Nr.17: Erstellen eines detaillierten Bauablaufplanes

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

- Nr.20: Erarbeiten der Vorlagen fur nach offentlich-rechtlichen Vorschriften erforderliche
Genehmigungen oder Zustimmungen inkl. Ausnahmeantrage und Befreiungen ....

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

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

2.2 Verringerte Anforderungen an Schutzziele

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

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

Dies wird deutlich an Satzen wie diesen:

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

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

» ,Die Wahrscheinlichkeit eines Zugbrandes im Tunnel ist au3erordentlich gering“ (!!)
[Abschn. 17.3 S. 123] => soll heil3en: eigentlich ist das alles doch sowieso unnétig!

» ,Ortlich und zeitlich eingeschranktes Erreichen der Liftungsziele grundsatzlich
zulassig!“ [Abschn. 5.4, S. 27]

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

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

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

und schlieBlich:
» “Das somit zwangslaufig verbleibende Restrisiko ist als allgemeines Lebensrisko
hinzunehmen.“ (') [Abschn. 18.1 S. 125]

Das steht den Allgemeinen Menschenrechten entgegen und ist mit Art. 8 GG ,,Recht auf
Leben und korperliche Unversehrtheit” nicht vereinbar!

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

.Bel einer Langsliuftung kdnnen Teile des Ereigniszuges, Drittziige oder Fluchtwege
verrauchen.” [Abschn. 18.7 S. 134]

- ,Grundsatzlich besteht bei reiner Langsluftung das Dilemma, dal3 in beiden mdglichen
Forderrichtungen Personen gefahrdet werden kénnen®. [Abschn. 18.6 S. 133]
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-Eine Gefahrdung von Fahrgésten und Personal durch ein Zugbrandereignis kann nicht
ausgeschlossen werden.” [Abschn. 18.4 S. 130]

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

2.3 Abgrenzung der Planungsaufgabe

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

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

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

Beispielhaft hierfir ist die Behandlung des Schwallbauwerkes Nord (SBW Nord), Uber dem
nordlichen Gleisvorfeldes vorgesehen und zum PFA 1.1 gehorend. HBI behandelt in der
vorliegenden Ausarbeitung das ,Schwallbauwerk Nord“ nicht, weil dieses nicht der Liftung
und/oder Entrauchung dient und somit nicht zu seinem Auftragsumfang gehort. In Abschn. 6.5.5
heil3t es dazu auf S. 46 ausdricklich: ,Diese Klappen [an den Schwallbauwerken Siid und Nord]
sind nicht Bestandteil der Entwurfsplanung.” Die allgemeine Erlauterung der
Schwallbauwerke im Abschnitt 26 / Anhang P auf S. 160 ist auch keine Entwurfsplanung.

Im Abschnitt 6.11.6 ,Steuerungstechnische Schnittstellen mit Entrauchungskonzept der
Haupthalle und Schwallbauwerken® wird in Tab. 16 auf S. 64 unter Ziff.3 lediglich darauf
verwiesen, das ,bei einem Ereignisfall die Klappen der Schwallbauwerke schlie3en®.

In Abschn. 7.5 ,Annahmen und Berechnungserlauterungen® findet sich dann noch auf S.80 in
Tab. 21 unter Nr. 3 folgender Hinweis: ,Luftdichtes Schwallbauwerk Stid/Nord: Es wird davon
ausgegangen, daf3 die zum Druckausgleich im Normalbetrieb vorgesehenen Schwallbauwerke
luftdicht verschlossen sind.”

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

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

Die vorliegende Ausarbeitung von HARTER betrachtet auch Brandereignisse mit Drittziigen in
der betroffenen Tunnelrfhre unter gleichzeitigem Hinweis auf die ,Tunnelrichtlinie® [s. u.a.
Abschn. 18.4 / S. 128-130].

Im Tunnel dirfen sich aber keine Dritt- und Folgezige befinden, wenn die Grundsétze der
EBO-Tunnelrichtlinie v. 2008, Abschn. 2.1 ,Grundsatze“ auf S.10 ernstgenommen und befolgt
werden. Danach sollen Tunnel eine einseitig gerichtete Langsneigung aufweisen, damit ein
Zug z.B. bei einem Brandfall aus dem Tunnel herausrollen kann, auch wenn die Versorgung
mit elektrischer Energie unterbrochen ist. Dies bedingt, daf’ stets nur ein Zug den Tunnel
befahren kann und ein Folgezug erst einfahren darf, wenn der vorausfahrende Zug den
Tunnel verlassen hat. Allerdings schréankt das die Leistungsfahigkeit des Tiefbahnhofes
Stuttgart21 erheblich auf unter 30 Ziige je Stunde ein.

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

3.1 Verlagerung Entrauchungsbauwerk ,,Killesberg* zur ,,Prag*

In der ,Zusammenfassung / Ausgangslage“ auf S.3 und nochmals im Abschnitt 6.3 auf S. 41
wird von HBI eher beildufig erwahnt, dal das am Killesberg vorgesehene und dort auch
planfestgestellte Entrauchungsbauwerk zur Prag verlegt werden soll, allerdings ohne dies
zu begrunden oder naher zu erlautern.

Der Standort ,,Prag“ ist jedoch strémungstechnisch erheblich unglinstiger. Die sehr
langen Luftwege des Luftkanales im Scheitelbereich der etwa 320 m langen Rettungszufahrt
ergeben erheblich gréRRere Druckverluste bei der Luftfdrderung und damit auch einen
wesentlich hoherern elektrischen Energiebedarf der Entrauchungsgeblase als dies am
Standort ,Killesberg® der Fall ware.

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

Viel entscheidender ist jedoch das Fehlen jeglichen Hinweises darauf, dal3 diese Verlagerung
des Entrauchungsbauwerkes zur ,Prag“ hin ein Plananderungsverfahren mit Offentlich-
keitsbeteiligung erfordert, weil durch diese MalRBhahme neue und andere Betroffenheiten
entstehen!

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

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

Klappen Zugangstor

Ldngsschnitt durch die Stollenachse M 1:100

| tuttgort Hbf
nach Stg—-Feuerback

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

Die ebenfalls auf S.143 enthaltene Abb. 39 ,EBW Prag - Seitenansicht Entrauchungszentrale*
zeigt ein unterirdisches Bauwerk im Querschnitt, die Baugrubenwande mit Seitenankern und
der Angabe der unzutreffenden Gelandehéhe 324 mNN. Dies ist irrefiihrend und falsch!
Offensichtlich wurde hier einfach nur die Bau-Vorplanung fiir das am Killesberg vorgesehene
Entrauchungsbauwerk ohne die notwendige Anpassung an die Gegebenheiten am Wartberg
tubernommen. Dort mindet der spéter als Rettungszufahrt zu nutzende Zwischenangriff ,Prag*
jedoch oberirdisch; das Entrauchungsbauwerk muf3 folglich dartber aufgebaut werden und
kann nicht unter der Erde liegen!

Es fehlt die Darstellung der raumlichen Zuordnung zur kinftigen Rettungszufahrt und zum
daruberliegenden Zu-/Abluftkanal. Zudem sind weder die Geblase noch sonst irgendwelche
Anlagenteile dargestellt. Zum ,Luftungsschacht” siehe nachfolgenden gesonderten Punkt 3.2.
Die Anforderungen an eine ordnungsgemale ,Entwurfsplanung“ werden damit in keiner Weise
erfullt.

Abdichtung nach AIB
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) EBW Prag — Seitenansicht der Entrauchungszentrale mit Betriebsraumen in OG

und OG 2 (roter Bereich: bisher nicht berticksichtigter Betriebsraumbereich)

3.2 Entrauchungsschachte EBW Prag und Heilbronner StralRe zu niedrig
Die Entrauchungsbauwerke ,Prag® und ,Heilbronner StralRe* sind jeweils mit einem
,Luftungsschacht“ vorgesehen, der sowohl der Luft-Ansaugung bei Zuluft-Betrieb als auch zur
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Rauch-Ableitung bei Absaug-Betrieb dienen soll. Die von HBI angegebenen Schachththen
Uber Gelande von 3,00 m fur das EBW ,Prag“ bzw. ,Killesberg“ sowie von 5,00 m fir das
EBW ,Heilbronner Strale” sind jedoch voéllig unzureichend; die viel zu niedrig
angegebenen Schachthéhen entsprechen nicht einer ordnungsgeméaflen Entwurfs- und
Genehmigungs-Planung.

Der in vorstehender Abb. fir das EBW ,Prag”“ griin dargestellte ,Luftungsschacht mit der viel
zu geringen Hohe von nur ,3,00 m“ ist so nicht zulassig. Im Ereignisfall treten Rauch und
Brandgase mit gesundheits- und umwelt-schadigenden Wirkungen aus; die ,Schachthdhe®
mufd den Anforderungen der 9. bzw. 13. BImSchV sowie der TA-Luft [Lit. 10] entsprechen
und durch ein Immissionsgutachten mit Ausbreitungsrechnung festgelegt werden. Dies
wurde bereits im Sommer 2012 vom Gemeinderat der Stadt Stuttgart gefordert, s.
,Beschluflvorlage®v. 11.7.12, S. 3 — 4 [Lit. 06], liegt aber offensichtlich bis heute nicht vor.
Nach TA-Luft muf3 die Mindungshdhe oberhalb des sogen. ,Immissionsniveaus” liegen,
welches der Hohe der Umgebungsbebauung und der Héhe des Baumbestandes entspricht.
Fur das EBW ,Prag” im Taleinschnitt des Wartberges mit den hohen Baumen bedeutet dies
eine Schachthohe Uber Grund von voraussichtlich Gber 40 m anstatt nur 3,00 m, fir das
EBW ,Heilbronner Strae“ etwa 20 — 25 m anstatt nur 5,00 m!

3.3 Auslegung der Zu- und Abluft-Geblase

Fur die Entrauchungsbauwerke ,Prag“ und ,Heilbronner Stralle® sind je zwei Axialgeblase
liegend angeordnet vorgesehen, im Schwallbauwerk Sid hingegen vier Geblase.

Jedes Geblase soll einen Luftstrom von 250 m3/s = 900.000 m?¥h fordern und dabei einen
sehr hohen Druck von bis zu 3.500 Pa aufbauen (nach Angabe HBI).

Diese Anforderungen sind nur mit mehrstufigen Axialgeblasen in Sonderanfertigung erfiillbar.
Fur eine gesicherte Planungsgrundlage ist die Einholung von Richtpreisangeboten namhafter
Hersteller mit Angaben zur technischen Ausfiihrung unverzichtbar. Das ist hier offensichtlich
unterblieben; die vorliegende ,Entwurfsplanung“ der HAERTER AG enthélt dazu jedenfalls
keine Aussage.

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

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

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

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

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

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

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

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

Bauform M-D

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

Verlangerungsschacht als Zubehor
lieferbar.

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

&

\t- L,1_—_'_ ~rr
J v \ I

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

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

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

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

Schnitt 2 - 2

ABLUFT-BETRIEB

Schaitt 2 = 2

“ ZULUFT-BETRIEB

.....

In der linken Abbildung ,Abluft-Betrieb® ist die Luft-/Brandgas-Strémung immerhin in der
richtigen Reihenfolge dargestellt:
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- Ansaugen aus dem Verbindungsschacht zum Tunnel

- Eintritt in das Axialgebléase Uber eine Einstromduse mit Schutzgitter

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

- Austritt in Ausblas-Schacht

In der rechten Abbildung ,Zuluft-Betrieb® ist die Luft-Strémung hingegen lediglich umgedreht.
Das geht so gar nicht. Der Lufteintritt Gber die Jalousieklappe ohne Einstrémdiise erzeugt eine
strark drallbehaftete Anstromung des Geblases mit erheblicher Leistungsminderung, die der
jetzt auf der Anstréomseite befindliche Diffusor nicht ausgleichen kann. Der Austritt Uber die
Einstrémdise und ohne nachgeschalteten Diffusor ergibt als ,freier Ausblas® in den Schacht-
Vorraum weitere sehr starke Verluste. Abgesehen davon sind die vorgesehenen Luftwege
stromungsmafig auflerordentlich unglnstig. Hierauf wird in Abschnitt 3.5 noch naher
eingegangen.

Ein verninftiger und sicherer Zuluft-/Abluft-Wechselbetrieb ist nur mdglich mit jeweils
eigenen Geblasen fir Zuluft und fur Abluft, insgesamt also 4 Stck. je EBW. Die Zuluft-
Geblase mussen dazu den Abluft-Geblasen entgegengesetzt angeordnet werden. Daflr ist
jedoch in den geplanten und bereits im Bau befindlichen Entrauchungsbauwerken ,Prag”
und ,Heilbronner Stralle® gar kein Platz vorgesehen! Dies ist aus nachstehender, ebenfalls
der HBI-Untersuchung aus Abschn. 6.4/S. 42 enthommenen Grundri3-Darstellung ersichtlich,
die nur fur zwei Geblase Platz bietet.
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Als Ergebnis dieser mangelhaften Planung durch HBI werden Bauwerke errichtet, in denen
die notwendigen Anlagen gar nicht untergebracht werden kénnen und die bei Offenbarwerden
dieser Méngel wieder abgerissen und neu gebaut werden miissen!

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

3.5 Anlagen-Aufbau allgemein

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

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

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

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

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

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

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

Das giilt auch fir die ,Nicht-Planung“ der Ringkanale mit den Saccardo-Disen in den
Tunneln, die dort zumindest eine Einbaunische erforderlich machen, um das Lichtraum-Profil
einzuhalten und auch den Fluchtweg nicht vollstdndig zu versperren. Wie der Duisen--
Ringkanal in dem sehr geringen Abstand unter dem Tunnelfirst die Oberleitung queren soll,
ist nicht geklart — eine Schnitt-Darstellung ist nicht beigefligt. Dies aber hat erheblichen
Einflu3 auf den Tunnelbau an dieser Stelle. Auch in diesem Punkt ist die ,Entwurfsplanung*
von HBI nicht erbracht!

Nicht einzuhalten ist der von HBI zur Ermittlung der Antriebsleistung mit 80% angesetzte
+Wirkungsgrad mechanisch und elektrisch®. Fir ein mehrstufiges Axial-Geblase durfte der
erreichbare Wirkungsgrad eher bei 65 % bis allenfals 70 % liegen. Damit erhéhen sich die
Antriebsleistungen um rd. ein Drittel; anstatt der von HBI ermittelten Leistung von 5 MW
werden dann tatsachlich 6,5 — 7 MW bendtigt.
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3.6 EBW SUD und Einsatz von Saccardo-Diisen

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

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

Die Sinnhaftigkeit solcher ,Tunnel-Abschlufdtore” ist sehr zweifelhaft; bei einem
Brandereignis miften diese ,Tore* erst geschlossen werden, was geraume Zeit dauert und
die Ausfahrt eines Zuges aus dem Tunnel unmoglich macht. Uberdies miRten dazu die
Oberleitungen gekappt/unterbrochen und fir Flichtende Schlupftiiren vorgesehen werden
— alles in allem eine sehr teure und dennoch ungeeignete Losung. Dies beschreibt HBI so
auch in Abschn.19.4/ Tab. 32, S. 136.

Stattdessen schlagt HBI zur ,Leistungsverringerung der Zuluft auf 750 m?s" den Einbau von
.saccardo-Disen® vor, mit deren Hilfe der Luftstrom je nach Bedarf in die Ost- oder die
Westrbhre derTunnel gelenkt werden soll. Nach Auffassung von HBI ,stromt ohne weitere
Maflnahmen der wesentliche Teil oder die gesamte Zuluft in die Haupthalle des HBF ab“ [s.
Abschn. 6.5.7, S. 47 sowie Anhang | / Abschn. 19.1-4/ S. 135 - 137], ohne dies zu belegen.

Bei den ,Saccardo-Disen” handelt es sich um Luft-AuslafRschlitze an der Stirnseite eines
Ringkanales, der Uber den gesamten Tunnel-Umfang gefiihrt wird und dabei das
Lichtraumprofil nicht einschrankt, so daf3 die Zugdurchfahrt jederzeit ungehindert moéglich
bleibt. Durch die sehr hohe Austrittsgeschwindigkeit des Luftstrahles von 2 30 m/s mit
<20° Neigung zur Tunnelachse soll ein Schub in Richtung der Tunnel erzeugt werden, um die
Luftstromung in die Tunnelréhren zu lenken.

Die ,Saccardo-Disen“ wurden in der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts von dem
italienischen Ingenieur Saccardo zur Durchliftung und Entrauchung langer Eisenbahntunnel
entwickelt, um der Rauchbelastigung der kohlegefeuerten Dampflokomotiven in den Tunneln
zu begegnen. Dazu wurde im Tunnel in der Nahe der Tunnelmiindung ein Ringkanal mit
Seitenschlitzen Uber den gesamten Tunnelumfang gefiihrt; die aus den Seitenschlitzen im
Ringkanal in Richtung der Tunnelachse mit hoher Geschwindigkeit von =220 m/s ausstrémende
Luft reil3t dabei Auf3enluft mit sich und fihrt so zu einer hinreichenden Langsdurchstrémung
des Tunnels. Etliche lange Eisenbahntunnel jener Zeit wurden mit solchen Anlagen
ausgestattet. Nach 1920 wurden keine derartigen Tunnelliftungen mehr gebaut.

Jetzt greift HBI dies fur die Tunnelliftung der stdlichen Tunnelaste ,Fildertunnel® und ,Neckar-
Tunnel” wieder auf, weist aber zugleich auch auf ein ,planerisches Risiko bzgl. technischer
Funktion aufgrund geringer Einsatzerfahrung® hin “ [s. Anhang | / Abschn. 19.4 / Forts. Tab.
32 S. 137].

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

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

Weit bedeutsamer aber ist, dal? mit den vorgeschlagenen Saccardo-Disen das vom Planer
HBI vorgegebene Ziel, mittels Klappen-Umschaltung der Luftwege nur jeweils die
betroffene Tunnelrdhre und die zugehdrige, als ,,gesicherter Bereich“ geltende Gegenrdhre
zu versorgen, wie in Abschn. 5.4 ,Schutzziele und Anforderungen an Tunnelentrauchung® auf
S. 27 angegeben, gar nicht erreicht werden kann!

Wie aus nachstehendem Planausschnitt des Verzweigungsbauwerkes ,Stdkopf“ ersichtlich,
sind im Bereich des geplanten Schwall- und Entrauchungsbauwerkes (gelb markiert) zwei
zweigleisige Tunnel vorgesehen, die sich erst mehrere hundert Meter entfernt in die
eingleisigen Tunnelrdhren ,Fildertunnel® und ,Neckartunnel“ aufsplitten. Die zweigleisige
,Ostrohre” dient dabei zur Einfahr in den HBF sowohl von den Fildern als auch vom Neckartal
her und die ,Westrohre® fur die Ausfahrt in beide Richtungen.
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Bei Luft-Aufgabe nur in die eine zweigleisige Rohre wird also immer auch die nicht betroffene
eingleisige Tunnelréhre der gleichen Fahrtrichtung zwangsldufig ebenfalls mit Luft
beaufschlagt, was eigentlich nicht notwendig wéare. Hingegen bleibt die zugehdrige, als
.gesicherter Bereich“ geltende Gegenréhre des Ereignisbereiches ohne ausreichende
Luftversorgung, weil ja in die andere zweigleisige R6hre der Gegenrichtung nur 25 % der
Luft eingeblasen werden soll, die sich dann auf zwei Ro6hren verteilt, siehe hierzu
nachstehende Abb. 49 von S.153 der HBI-Ausarbeitung.

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

Wie nun sowohl die Beschreibung der vorgesehenen Anordnung der Saccardo-Disen auf S.
47 im Abschn. 6.5.7 wie auch die nachstehend wiedergegebene Abb. 49 ,EBW Sid / Schnitt
Zuluftanlage® aus Abschn. 22.10 / S. 153 eindeutig zeigen, ist auch nur die Luftférderung in
Richtung der Sudtunnelaste geplant.

Es bleibt vollig offen, wie der vom Brandschutzkonzept zwingend geforderte Zuluftstrom
von 333 m3¥/s = 1.200.000 m¥h an der Sudseite in die Tiefbahnsteighalle gelangen soll. Mit
der von HBI beschriebenen und dargestellten Anlagentechnik ist dies nicht zu gewdahrleisten.
Der Hinweis von HBI auf S.47 sowie S.135, ,ohne weitere Malinahmen stromt der wesentliche
Teil oder die gesamte Zuluft in die Haupthalle des HBF ab“ ist eine nicht belegte Behauptung,
aber kein belastbarer Nachweis fur den geforderten Zuluftstrom von 333 md/s fir die
Haupthalle. Von alleine stromt die Luft dort nicht hin!

1 { | . - ! 1l | 2
Abb. 49 EBW Sud / Schnitt Zuluftanlage [Abschn. 22.10 / S. 153]
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In Tab. 3 ,Schutzziele® auf S.29 heildt es dazu nur ,Saccardo-Dusen deaktiviert; in
vorstehender Schnitt-Darstellung Abb. 49 ist jedoch nur — und dies lediglich symbolisch - eine
Luftféderung zu den Saccardo—Dusen in Tunnelrichtung angedeutet. Wie diese umgangen
werden sollen, um die bendtigte Luftmenge zur Haupthalle zu leiten, ist nirgends
ersichtlich.

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

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

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

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

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

Das betrifft zum einen die vorgesehene sehr hohe Ausblasgeschwindigkeit von 2 30 m/s (=
= 108 km/h, entspricht schwerem Sturm), was das Vorbeikommen sehr erschwert und
schwachere und leichtere Personen glatt umwerfen kann

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

4.1 Verrauchung im Tunnel

Die in der vorliegenden Ausarbeitung der HBI HAERTER AG v. 24.11.2014 beschriebenen
Entrauchungseinrichtungen sollen als Nachweis dafir dienen, daf3 fir das 62 km umfassende
Tunnelgeflecht von Stuttgart21l die in Abschn 3 ,Grundlagen® festgelegten Schutzziele
erreicht werden:

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

verhindern.

- Verrauchen der als sicherer Bereich geltenden Gegenrohre mufd vermieden werden.

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

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

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

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

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

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

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

Auf die bei einem Brandereignis freigesetzten Mengen an Rauch und Brandgasen und
deren Ausbreitung im Tunnel geht HBI garnicht ein. Stattdessen wird von HBI nur untersucht,
ob eine ,Kritische Geschwindigkeit* als Luft-Mindest-Stromungsgeschwindigkeit entlang des
Ereigniszuges nicht unterschritten wird. Damit sieht HBI sichergestellt, daf ,eine einseitig
gerichtete Rauchabfiihrung stromungsaufwérts vom Brandherd® gewéhrleistet ist und kein
Ruckstromen des Rauches auftritt. [Abschn. 7.5 S. 80 und Abschn.16 Anhang F/S.116 -117]

Die ,Kritische Geschwindigkeit® berechnet HBI nach einer empirischen Formel [S. 117]
unklarer Herkunft, die von HBI selber in einer FuBRBnote als ,von verschiedenen Seiten
angezweifelt, mangels besserer Lésung bisher jedoch beibehalten® bezeichnet wird. Mit
dieser hat HBI die ,Kritische Geschwindigkeit® fur eine Brandleistung von 53 MW zu 2,5 m/s
bis 3 m/s ermittelt [Abschn.16 Anhang F/ S. 117] und daraus als ,kritischen Volumenstrom*
in den eingleisigen Tunneln 87,0 — 95,7 m?¥/s [Tab. 20, S. 77].

Dieser ,kritische Luft-Volumenstrom® von 87,0 — 95,7 m3/s ist jedoch erheblich geringer
als der bei einem Brand mit 53 MW Brandleistung freigesetzte Rauchgasstrom. Gem.
VDV, Abb. 1/10 aus [Lit. 05], S. 53 ist die Rauchfreisetzungsrate von 70 m3/s fur einen 25-
MW-Brand ab der 10. Minute nach Brandbeginn anzusetzen. Fur einen 53-MW-Brand ergibt
das einen Rauchgasstrom von 148 m3/s, das ist eineinhalb Mal soviel wie an Luft
herangefuhrt wird. Somit ist eine Rauchausbreitung entgegen der Zuluftfihrung nicht zu
verhindern!

Neuere Schwedische Brandversuche mit Reisewaggons in einem Tunnel bestatigen dies [Lit.
03]. Dort sollte ein Geblase mit einem Luftstrom von 11 km/h = 3,1 m/s den Bereich vor dem
Feuer frei von Rauch halten. Doch in beiden Versuchen begann das Feuer stark zu
pulsieren und den Rauch gegen den Luftstrom zu pumpen. Innerhalb weniger Minuten
war der Tunnel vollstandig verraucht. Das Feuer erreichte bereits nach 10 Minuten seinen
Hohepunkt; die todliche Konzentration von 0,5% an Kohlenmonoxid wurde noch in 100 m
Entfernung vom Brandherd gemessen.
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In dem von der Brandschutz-Consult Schreiner & Leonhardt/Ettenheim in Zusammenarbeit
mit der Stuttgarter Feuerwehr erstellten Gutachten , Tunnelanlagen in Stuttgart® v.
17.5.2000 wurde fur den untersuchten S-21-Tunnel nach Cannstatt ein Luftdurchsatz von
250 m3/s = 900.000 m3¥h zugrundegelegt, was eine Luftgeschwindigkeit von 6,0 m/s im
Tunnel mit r = 4,05 m ergibt, s. [Lit. 08] S. 30, Abschn. 6.3.3.1. Das ist rd. zweieinhalb Mal
soviel wie jetzt von HBI als sogen. ,kritischer Luft-Volumenstrom* angesetzt worden ist.
HBI HAERTER versucht mit dieser Ausarbeitung den Aufwand fur die Bahn an Brandschutz-
Mafinahmen so gering wie irgend mdglich zu halten.

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

Dabei sind Ldsungen flr einen deutlich besseren Schutz der Menschen bei einem Brandfall
sehr wohl méglich; HBI deutet dies auch selber an mit dem Hinweis: ,Lange Stral3entunnel
oft mit Querliftung mit Rauchabsaugung oben an Decke und Uber getrennten Weg ins Freie
abgefihrt; dadurch Rauchfreihaltung beidseitig vom Brandherd moglich. MalZnahme
kostspielig, bei Fernbahntunneln nicht angewandt.“[Abschn. 18.6 S. 133]

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

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

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

Mit Behauptungen wie: ,Flr das Tunnelsystem von S21 stellt der Brand eines Reisezuges
ein unwahrscheinliches aber nicht auszuschlieRendes Ereignisszenario dar.“ [Abschn. 1, S.
13] und ,Generell ist die Wahrscheinlichkeit eines Zugbrandereignisses in Tunneln
ausserordentlich gering® [Abschn. 17.3 S. 123] versucht HBI in seiner Ausarbeitung den
Eindruck zu erwecken, daf? Zige im Tunnel eigentlich gar nicht brandgefahrdet sind. Dies ist
ganzlich unzutreffend! Die Wabhrscheinlichkeit eines Brandereignisses im Tunnel ist
keineswegs geringer als auf freier Strecke, doch die Auswirkungen sind um ein Vielfaches
verheerender!

Setzt man die Eintrittswahrscheinlichkeit eines solchen Brandereignises im Tunnel mit eins
auf eine Million Zugdurchfahrten an, so ist bei taglich 640 Zugdurchfahrten im Stuttgarter
HBF bereits innerhalb eines Zeitraumes von nur finf Jahren mit dem Eintreten zu rechnen.

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

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

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

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

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

,Die Luftungsanlagen kénnen max. Luftstrome innerhalb weniger Minuten bereitstellen; es
sind keine instationaren Untersuchungen erforderlich® [Abschn. 7.2 S. 68] und weiter:
LZeitliche Ablaufe von Ereignissen werden nicht ermittelt.“ [Abschn. 7.4 S. 72]*

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

Die Aussage von HBI: ,Gemald Abb. 5 sind In den ersten 10 Min. eines Zugbrandes die
Brandleistungen deutlich geringer (<2,5 MW statt 53 MW). Somit ist insbesondere wahrend
der Selbstrettungsphase eine Rauchrickstromung unwahrscheinlich.” [Abschn. 17.3 S. 123]
entspricht in mehrfacher Hinsicht so nicht dem tatsachlichen Verlauf.
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Diese — nachstehend wiedergegebene — Abbildung 5 aus der HBI-Untersuchung Uber die bei
einem Zugbrand freigesetzte Warme entspricht der ,Brandkurve® der DB, die sich durch einen
stark verlangsamten Anstieg der Brandleistung von denen anderer Schienenverkehrs-
Unternehmen unterscheidet und erst nach 25 Minuten zum Vollbrand fuhrt im Gegensatz zu
denen anderer Unternehmen, die den Vollbrand bereits nach 10 Minuten erreichen, s. zum
Vergleich die Abb. 8/1 aus: "Brandschutz in Fahrzeugen und Tunneln des OPNV"
herausgegeben vom Verband Deutscher Verkehrsunternehmen VDV, Ausgabe 2005, S.465.
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Wie erklart HBI seine Aussage, dal nach 10 Minuten Branddauer im S-21-Tunnel die
Warmefreisetzung nur 2,5 MW entsprechend 5 % betragt, wahrend diese bei den Stadtbahnen
von Koln und Duasseldorf bereits den Vollbrand mit 25 MW erreicht hat? Selbst die Brandkurve
fir den DB-Bemessungsbrand mit 25 MW zeigt nach 10 Minuten Branddauer immerhin bereits
Uber 5 MW an, mehr als das Doppelte der Angabe von HBI in der vorliegenden Ausarbeitung
fur einen 53-MW-Brand! Das steht auch im krassen Gegensatz zu aller Erfahrung mit
Branden, bei denen immer wieder ein schnelles Durchziinden zum Vollbrand festgestellt wird,
siehe hierzu auch die vorstehenden erwdhnten neueren Schwedischen Brandversuche mit
Reisewaggons in einem Tunnel. [Lit. 03].

Weiterhin unterstellt HBI den Beginn der Selbstrettung und auch den der Alarmierung und
dem Zuschalten der Entrauchungsanlagen bei Brandbeginn zum Zeitpunkt ,Null“. Das ist
wirklichkeitsfremd und grob falsch! Bis ein Brand uberhaupt entdeckt werden kann, muf3
sich dieser bis zu einer wahrnehmbaren Grof3e entwickelt haben. Darlber vergehen
mindestens mehrere Minuten, u.U. aber auch sehr viel mehr Zeit. Dann allerdings entwickelt
sich dieser Brand mit rasender Geschwindigkeit, und es kommt buchstadlich auf jede Sekunde
an.

Erst nach der Entdeckung des Brandes kdnnen Abwehrmafl3nahmen ergriffen, die Alarmierung
ausgeldst und die Selbstrettung eingeleitet werden. Das alles nimmt weitere Zeit in Anspruch.
Das Zuschalten der Entrauchungsanlagen nach Alarmeingang nimmt weitere Zeit in Anspruch:
wer entscheidet auf welcher Erkenntnislage, welche Anlagen in welcher Weise betrieben
werden sollen? Absaug- oder Entliftungsbetrieb, Drehzahl u.a.m.? Alles zusammengerechnet
werden bis zum Zuschalten der Entrauchung ab Brandbeginn mindestens 10 Minuten
vergehen.

Die grol3en Axial-Turbinenlifter sind schweranlaufende Antriebe, die bei dieser GréRe im MW-
Bereich etwa 240 Sekunden = 4 Minuten Zeit zum Hochlaufen auf volle Betriebsdrehzahl
bendtigen.

Schlief3lich muf3 auch noch die gewaltige Luftmasse im Tunnel beschleunigt werden. In dem
knapp 10 km langen Fildertunnel sind dies rd. 500 t Luft je Tunnelréhre, die sich nicht so ohne
weiteres in Bewegung setzen. Mit einer angesetzten Fortpflanzungsgeschwindigkeit der
Luftbewegung von 10 m/s ergibt sich eine Zeitspanne von 16 Minuten, bis sich im Tunnel eine
durchgehend gerichtete Stromung einstellt.

Rechnet man dies alles zusammen, so dauert es etwa 30 Minuten, also eine halbe Stunde ab
Brandbeginn, bis der Fildertunnel endlich planmafig durchliftet und so der Rauch abgedrangt
werden kann — viel zu lange, um die Selbstrettung in ihrer kritischen Spanne zu unterstiitzen.
Bei den anderen, etwas kirzeren Tunneln geht es zwar ein paar Minuten schneller; doch
grundsatzlich dauert es auch hier zu lange fir eine wirksame Unterstlitzung. Diese
bedeutsamen Zusammenhé&nge unterschlagt HBI aber in seiner vorliegenden Ausarbeitung.

Die eingangs zitierte Aussage von HBI: ,Die Liftungsanlagen kdnnen max. Luftstrome
innerhalb weniger Minuten bereitstellen”ist nicht einhaltbar! Die Entrauchungsziele kénnen
nicht erfullt werden.

4.3 Raumung aus verunglicktem Zug im Tunnel

In Abschn. 4 ,Aufgabenstellung“ weist HBI in Tab. 1 auf S.17 ausdricklich darauf hin, daf3 u.a.
»Sicherheitsfragen zur Entfluchtung® in dieser Ausarbeitung nicht behandelt werden.

Das ist unverstandlich, ist doch die Zeitspanne, die zur Entfluchtung eines wegen Brand im
Tunnel liegengebliebenen Zuges bendétigt wird, die Mindestzeit fir die Rauchfreihaltung der
Flucht- und Rettungswege und somit Grundlage fir die Planung der Entrauchungs-Anlagen.
Wegen der grundséatzlichen Bedeutung dieser Frage wird hier darauf eingegangen, um aufzu-
zeigen, dald wesentliche Schutzziele mit den vorgesehenen Entrauchungsanlagen eben nicht
eingehalten werden kdnnen und somit diese Ausarbeitung der HBI HAERTER AG nicht als
Nachweis fur ein genehmigungsfahiges Brandschutzkonzept in Frage kommen kann.

So liegt den Aussagen und Berechnungen der HBI HAERTER AG in deren vorliegender
Ausarbeitung v. 24.11.2014 zur Wirksamkeit der beschriebenen Entrauchung u.a. die
Annahme zu Grunde, dal als Brandort ein Reisezugwagen in der Mitte des Zuges
angenommen wird [Abschn. 7.4 S. 72]. In den allermeisten Féallen entsteht ein Zugbrand aber
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nicht in der Mitte des Zuges in einem Reisewagen, sondern durch technisches Versagen im
Triebkopf, also an der Zugspitze oder an dessen Ende.

Liegt der in Brand geratene Triebkopf auf der Anstrémseite, wird allen Fahrgéasten (und den
Bahnmitarbeitern) der sichere Fluchtweg abgeschnitten! Sie kénnen dann nur noch
abstromseitig entkommen, was aber nicht gelingt, weil sie von der sich rasch ausbreitenden
Rauchwolke Uberrollt werden und darin umkommen, bevor sie den bis zu 500 m
entfernten nachsten Querstollen zur sogen. ,sicheren Réhre* erreichen kénnen.

Im Gegensatz zu einem Brandereignis auf freier Strecke, das in aller Regel glimpflich ausgeht,
wird dies im Tunnel gleich zur Katastrophe! Der Tunnel hélt die Hitze der Flammen mit
Kerntemperaturen von tiber 1.200 °C zuriick; die heiRen Brandgase sowie der giftige Rauch
kénnen nicht abziehen und fillen in wenigen Minuten den ganzen Tunnelabschnitt. Wer es
nicht schafft, sich innerhalb weniger Minuten nach Ausbruch des Brandes uber die viel zu weit
entfernt liegenden Rettungsschleusen in die als sicher angesehene Gegenréhre zu flichten,
wird kaum Uberleben. Bei einem vollbesetzten Zug mit mehreren Hundert Reisenden
werden das wohl die meisten sein!

Dabei ist zu bericksichtigen, daf} sich keine stabile Schichtung der Rauchstrémung
ausbilden wird, die den Flucht- und Rettungsweg rauchfrei laRt. Die zunadchst an die
Tunneldecke aufsteigenden, die bis tUber 1.200 heil3en Brandgase werden sich an den Tunnel-
wanden um mehrere hundert Grad abkuhlen und dabei bis in die Aufenthaltszone absinken
unter Einmischen der Umgebungsluft Eine mechanische Luftzufuhr verstarkt diese Wirkung
noch durch Verwirbelungen. AuRerdem facht die Luftzufuhr das Feuer noch an.

Wie nachstehende ,Raumzeit-Ermittlung“ nach der NFPA130-Richtlinie [Lit.04] zeigt, werden
fir die Raumung mindestens 22 Minuten, tatsédchlich aber wohl eher Gber 30 Minuten
bendtigt, wahrend die tddliche Rauch-und Qualmwolke sich in nur 11 Minuten bis zu 500 m
weit ausbreitet. Es gibt dann so gut wie keine Uberlebenschancen!

Das raumt selbst HBI so ein: ,Bei ungiinstigen Bedingungen kénnen stromabwarts Personen
gefahrdet werden“ und ,Grundsatzlich besteht bei reiner Langsliftung das Dilemma, daf in
beiden moglichen Forderrichtungen Personen gefahrdet werden kdnnen® [Abschn. 18.6 S.
133], wenngleich wiederum mit dem verharmlosenden Hinweis, das kame ja ohnehin so gut
wie nie vor und sei deshalb ,akzeptiertes Risiko“.

Dem ist zu widersprechen; denn das Risiko ist keineswegs vernachlassigbar und wird im
Ereignisfall Hunderte Menschenleben fordern! Das ist jedoch nicht hinnehmbar. Die Bahn
als Vorhabentragerin mul3 verpflichtet werden, wirklich sichere Verkehrsanlagen zu errichten
und diese sicher zu betreiben.

Raumzeit aus Zug im Tunnel

n. Regelwerk zu erwarten
» T, Zeit Brandbeginn bis Beginn Raumung => 4,0 Min. 8,0 Min.
> '1I'5 Raumzeit Fahrgastwagen;Engstelle Ausstieg

Pers./Min.; T =100 Pers. : 12 Pers./Min. =>8,3 Min. 8,3 Min.

> T, langste Strecke bis Rettungsschleuse 480 m _ _
mittl. Gehgeschwindigkeit: 1,0'm/s (0,5 m/s) => 8,0 Min. 16,0 Min.

» W,: Wartezeit vor 1. Schleusentir:

S,-T,=9,4 Min.- 8,0 Min. => 14 Min. 1,4 Min.
» T,: Gehstrecke 15 m durch Rettungsstollen => 0,3 Min. 0,5 Min.
» S,: Schleusenzeit vor 2. Schleusentur => 0,1 Min. 0,1 Min.
» Gesamt-Raumzeit: [ 22,1 Min| (34,3 Min.|
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Verrauchungszeit Rettungswege

» Querschnittsflache obereTunnelhilfte bis 1,70 m tber
Gehflache = 30,5 m?

» Oberer Tunnelraum auf 2 x 500 m Lange (beidseitige Rauch-
Ausbreitung) Vg=2 x 500 m x 30,5 m? = 30.500 m?

» Verrauchungsrate: in 8 Min. von 0 auf 70 m?®/s ansteigend,
danach gleichbleibend 70 m®/s (Bild 1/10 S. 53 ,Brandschutz OPNV*)

» Rauchfreisetzung wahrend der ersten 8 Minuten: 16.800 m?

» Kritische Verrauchungzeit der Rettungswege:
Zgr = Zp + zy =8 Min. + (30.500 — 16.800)m3/(70*60)m>3/Min.
= 8 Min. + 3,3 Min. =11,3 Min.!
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5 BRANDSCHUTZ TIEFBAHNSTEIGHALLE

5.1 Entrauchung Haupthalle

Die vorliegende Ausarbeitung der HBI HAERTER AG v. 24.11.2014 soll als Nachweis dafur
dienen, daf} u.a. das in Abschn 3 ,Grundlagen” festgelegte Schutzziel erreicht wird, bei einem
Brand in der Bahnhofshalle an beiden Stirnseiten, sowohl am Sitidende als auch am Nordende
jeweils 333 m?d/s Zuluft einzufihren, damit der entstehende Rauch Uber die
Rauchabzugso6ffnungen in den Lichtaugen der Hallendecke ins Freie abgedrangt werden
kann.

Dieser Nachweis ist jedoch von HBI fiir keine der beiden Seiten erbracht, wie ausfuhrlich in
Abschn. 2.3 und 2.4 erlautert und begrindet. Diese Ausarbeitung von HBI ist als
Genehmigungsgrundlage untauglich.

Doch ganz abgesehen davon hat die Vielzahl der vorgesehenen freien Offnungen, insgesamt
394 m2, davon nur 130 m2 NRGW-Offnungen in den Lichtaugen [s. Abschn. 13 Tab. 24 S. 107
+ 108] zur Folge, dafl3 die zugefiihrte Luft Uberall hin entweichen kann und ein gezieltes
Abdrangen des Rauches iiber die NRGW-Offnungen in den Lichtaugen der Hallendecke
nicht erreicht wird.

Mit der hier vorgegebenen Zuluft-Einfihrung in die Bahnsteighalle kann die Rauchfreihaltung
der Tiefbahnsteighalle Uber die Zeit der Selbstrettung sowie der sich anschlieRenden
Fremdrettung hin nicht gewahrleistet werden.

5.2 Windabhangige Ansteuerung der Rauchabzugsklappen

Im Bericht von BPK Klingsch zum Brandschutz der Bahnsteighalle [Lit.01] heil3t es:

,Bei einem Brand in der Bahnhofshalle erfolgt die Entrauchung liber NRWG, die in den
Lichtaugen integriert sind. Die Austritts6ffnungen werden windabhangig angesteuert,
haben dadurch variable Flachen und befinden sich, ebenfalls variabel, mehrere Meter Uber
dem Stral8burger Platz.”

Was diese ,windabhangige Ansteuerung“ der einzelnen Austrittséffnungen eigentlich bewirken
soll, erklart Klingsch hingegen nicht. Was soll als Regelgréf3e dienen? Die Windrichtung?
Die Windstarke? Es ist nicht ersichtlich, wie weder in dem einen noch in dem anderen Fall
durch unterschiedliches Ansteuern einzelner NRWA-Klappen sinnvoll auf den Rauch-Austritt
eingewirkt werden soll und kann. Wenn die Klappen schliel3en, wird der Austritt der
Rauchgase aus der Bahnsteighalle behindert — das kann im Ernst nicht das Ziel der
Ansteuerung sein! Nachstehend die Ubersicht der NRWG-Flachen von BKP S.167 s. [Lit.01]:

Ubersicht der NRWG-Flachen unter
Windeinfluss auf die Lichtaugen

iti o.a0° I Messposition 90°-120”
Messposition 60°-90 . po! :
RWA Sid, Ag=3.80 m* + | RWANW, Ag=6 78 m*
RWA NW1+2, Ag=6,76 m? ¥ AW_ges=6.81m
S Aw_ges=9,11 m? - )

~. Messposition 120°-150°
RWA NW, Ag=6,76 m? +
RWA NO, Ag=4,19 m*

Aw_ges=10.71 m?

Messposition 0-30° >
RWA Sud, Ag=3,80 m* +~-
RWA NW2, Ag=2,57 m?
Aw_ges=5,58 m?

Gebaudeachse 180°

[ — .. i .‘,". T ;._.-.—_.:_.}_.‘_A‘_ _______________
4y [ | Messposition 150°-210°
[ 1/ RWA NV, Ag=6,76 m# +
I ]\ -/ RWA NO, Ag=6,76 m*
= V4 Aw_ges=13,64 m?

' Aj'%f:-;'- \-.:.....

Messpaosition 330°-0° o
RWA Sud, Ag=3,80 m? + /
RWA NO2, Ag=2.57 m?-~

— 2 e Stuttgart 21
Aw_ges=5.58 T—" T [ L e =
el T N Windstill (£ 2 m/s):
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i o_ o \, - -
RIVA 800, Ag23.80 1 + RV A N, b Tt ANV, AG=6.76 m +
RWANOT+2, Ag=676 m? ! e W RWANO, Ag=6.76 m*
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Windrichtungsabhéngige Ansteuerung der 5 RWA-Gruppen in einem Lichtauge und
Angabe der sich daraus jeweils ergebenden aerodynamisch wirksamen Teil- und Ge-
samtflachen auf Basis der in Bild 3.1 angegebenen windrichtungsabhéngigen Durchfluss-
beiwerte

Bild 8.57: Anordnung éffenbarer Fliichen in den Lichtaugen [ia]
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Weil alle Klappen quer zur Hauptwindrichtung und dazuhin im Windschatten der Lichtaugen-
Umfassungen liegen, kdnnen diese auch keinen unterschiedlichen Windeinfall ausgleichen.
Was soll beispielsweise geschehen, wenn der Wind zufallig aus der Gegenrichtung weht und
dann genau auf die Rauch-Austrittséffnungen der Lichtaugen drtickt, wodurch der Rauch-
Austritt ohnehin stark gestort und méglicherweise in die Halle zuriickgedriickt wird? Das
konnte dann auch die ,windabhangige Klappen-Ansteuerung® nicht ausgleichen!

Die von Klingsch vorgesehene ,windabhangige Klappen-Ansteuerung® ist nicht geeignet,
die Windanfalligkeit der geplanten Rauch-Austrittsdffnungen an den Lichtaugen maf3geblich zu
verringern. Die dafiir notwendige aul3erordentlich verwickelte Schaltung der vielen NRWA-
Stellantriebe mit den Windgebern macht diese jedoch sehr stéranféllig; ein zumindestens
teilweises Versagen in einem Brandfall kann nicht ausgeschlossen werden; eine wirkungs-

volle Entrauchung ware damit nicht mehr méglich!

5.3 Verrauchung Stral3burger Platz

Hinzu kommt, daR der vorgesehene Rauchaustritt aus den NRGW-Offnungen der Lichtaugen
zu einer Verrauchung des StralRburger Platzes flhren wird, der als éffentlich zugénglicher
Bereich auf der Decke der Tiefbahnsteighalle entstehen soll und auf den auch die Ausgange
der planfestgestellten Nottreppen-Anlagen fiihren sollen. AuRerdem ist dieser Platz als
Sammelort fur die Feuerwehr bei einem Einsatz in der Tiefbahnsteighalle vorgesehen. All
dies ist aber bei einer Verrauchung des Platzes durch den Rauchaustritt im Bereich der
Lichtaugen gar nicht mdglich. Nachstehende Abbildungen verdeutlichen dies.

blau eingefligt: Lichtauge mit Rauchabzugsoffnungen NRWA

Vorstehende Abb. 3 zeigt einen Zugbrand, bei dem das beschriebene Niederziehen des
austretenden Rauches bis auf den Erdboden durch nur leichten Wind sehr eindrucksvoll zu
sehen ist; die Rauch-Austrittsgeschwindigkeit liegt dabei im selben Bereich um 1 — 1,5 m/s wie
hier fur die Rauch-Abzugséffnungen der NRWA vorgegeben. Anstelle der brennenden Lok
stehen auf dem StraRburger Platz die Lichtaugen mit inren NRWA-Offnungen [hier blau
eingezeichnet], aus denen der Rauch austritt. Hier kommt noch hinzu, dalR der StraBburger
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Platz Uber dem geplanten Tiefbahnhof eine Windschneise in Hauptwindrichtung bilden wird, in
der die Windgeschwindigkeit durch die beiderseitige seitliche Bebauung noch gesteigert wird.
Seitliche Winde werden durch die hohe Bebauung beiderseits des Stral3burger Platzes nur als
Fallwinde von oben einfallen kénnen, die den Rauch erst recht niederdriicken werden.

AUSSTIEG FLUCHTTREPPE im RAUCH
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Abb. 4: Schnittdarstellung Fluchttreppenanlage — Ausstiegsbereich verraucht

Abb. 4 zeigt einen Planausschnitt aus dem Langsschnitt Plan Anlage 7.1.5.26 mit einer
Schnitt-Darstellung der vorgesehenen Fluchttreppenanlage zwischen den Lichtaugen Uber
dem Tiefbahnhofdach. Daraus ist ersichtlich, daf3 eine Verrauchung des Ausstiegsbereiches
der Fluchttreppen gar nicht verhindert werden kann. Dabei wirken die Lichtaugen selber noch
als Storkdrper, die zu einer Verwirbelung der Luftbewegung mit verstarkter Neigung zum
Einmischen von austretendem Rauch fihren werden.

Wie sehr austretender Rauch schon bei geringen Windgeschwindigkeiten abgelenkt und in
den Aufenthaltsbereich hineingezogen wird, ist eine Erfahrungstatsache, die jedem
Gartlebesitzer (und dessen dadurch belastigten Nachbarn!) bestens gelaufig ist, der sein Laub
im Herbst verbrennt und unversehens in der Qualmwolke steht, weil der Wind leicht gedreht
hat.

Diesem Umstand, dal3 Rauch leicht vom Wind abgelenkt wird, trédgt auch die Bauvorschrift
Rechnung, dalR Schornstein-Mindungen grundsétzlich den Dachfirst um mind. 1 m tberragen
missen; bei Flachdachern ist ein gedachtes Satteldach mit 20 ° Neigung zugrunde zu
legen — bezogen auf das Dach der Tiefbahnsteighalle unter dem Straf3burger Platz mit rd. 100
m Breite wirde das eine Austrittshohe der Rauch-Austrittséffnungen von >19,20 m uber
Gelande erfordern!

Eine gesicherte Rauchabfihrung unter Vermeidung einer Verrauchung des Stral3burger
Platzes ist also nur durch mehrere Entrauchungsschachte mit mind. 20 m Hohe mdglich!

5.4 Verrauchung Haupthalle

Unabhangig davon wird sich die zum gezielten Abdrangen des Rauches notwendige
gleichmalig gerichtete Luftstromung in der Tiefbahnsteighalle gar nicht einstellen; die zur
sicheren Entfluchtung der Bahnsteighalle notwendige Rauchfreihaltung der Fluchtwege und
Aufenthaltsbereiche Uber die gesamte Dauer der Selbstrettung ist nicht zu gewabhrleisten.

Die vorgesehene Lufteinfihrung von 333 m?3/s uber die jeweils 4 Tunneloffnungen auf der
Nord- und auf der Sidseite ergeben beiderseits vier sehr grof3e Luftstrahlen mit
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Eintrittsgeschwindigkeiten um etwa 1 m/s, die sich durch Einmischen von Umgebungsluft aus
der Halle allmahlich auflésen und dadurch den gesamten Luftinhalt des Hallenraumes
verwirbeln. Dabei wird auch der Rauch mit eingemischt, eine vollstandige Verrauchung der
Bahnsteighalle ist gar nicht zu vermeiden.

Hierauf hatte bereits der Gutachter GRUNER AG in seiner vorerwahnten Stellungnahme v.
20.9.2012 hingewiesen, s. [Lit. 02]. HBI auf3ert sich dazu in der vorliegenden Ausarbeitung
nicht, sondern verweist darauf, daf3 die Entrauchung der Bahnsteighalle nicht zu seinem
Planungsauftrag gehore. ,Die Klarung der Rauchausbreitung innerhalb der Haupthalle ist nicht
Gegenstand des vorliegenden Berichts.“ [s. Abschn. 4 Tab.1 / S. 17]. Auch damit ist diese
Ausarbeitung als ,Nachweis“ entwertet.

Wegen der unverstandlichen Aufsplittung der Planungsaufgaben zum Brandschutz auf
unterschiedliche Planer gibt es keine klare Verantwortlichkeiten und auch kein durch-
gangiges, belastbares Gesamt-Brandschutzkonzept!

Das Einmischen von Rauch in die Luft und die dadurch bedingte schnelle Verrauchung
bis in den Aufenthaltsbereich hinein ist eine bekannte Tatsache und wird in der Fachliteratur
zum Brandschutz auch ausfuhrlich behandelt, s. nachstehenden Auszug Abb.l 5 von S.15 aus
dem Fachbuch von D. Engels u.a. ,Fachplanung Entrauchung® / Fraunhofer IBR Verlag 2012.

EINMISCHEN RAUCHGASE in ZULUFT

Aus Kontinuitatsgrinden muss dem Raum im stationdren Fall ein Luftmassenstrom
entsprechend dem abgeleiteten Rauchgasmassenstrom zugefiihrt werden. Wenn die
Zuluftgeschwindigkeiten groB genug sind, kann sich eine Raumstromung einstellen,
die wiederum zu einer Einmischung von Rauchgasen in die Raumluft fihrt (siehe
Bild | 5). Eine intensive Raumstromung kann, trotz Rauchableitung, zu einer vollstan-
digen Verrauchung des gesamten Brandraumes innerhalb weniger Minuten fihren
und eine gesicherte Evakuierung be- oder sogar verhindern.

S inmischung
. : .:%* e % r von Rauchgas ir
N S, SRR SN Raumluft
3 . ‘ N 1
Y, ,{( | Raum-
~ : ) N [ stémung |
e = ] <__ Einmischung de

Raumluft in
Zuluftstrahl

Bild I 5: Rauchtransport in den Bodenbereich infolge einer Raumstromung

Stattdessen verweist das ,Brandschutz-Gutachten“ von BKP, s. [Lit.07], auf die ,Brand-
Simulationen®, die die Rauchfreihaltung der Flucht- und Rettungswege Uber die Dauer der
Selbstrettung belegen wirden. Die Ergebnisse der von BKP durchgefiihrten Simulations-
Rechnungen sind als hiibsche Schnittbildchen der Tiefbahnsteighalle mit eingezeichneten
Verrauchungsbereichen dargestellt; die Bahnsteig-Bereiche sind darauf durchweg rauchfrei,
von einer Raucheinmischung in die Aufenthaltsbereiche ist da nirgends die Rede.

Dies genugt der Bahn als Vorhabenstragerin als ,Nachweis® der Einhaltung der Schutzziele.

Nun laft sich mit ,Simulationsrechnungen® trefflich manipulieren, ohne daf3 eine wirkliche
Kontrolle moglich wéare — alles beruht nur auf ,Treu und Glauben®. Das beginnt schon mit
dem Rechenprogramm: wie ist dies aufgebaut, welche physikalischen, thermodynamischen,
stromungsmechanischen und ggf. chemischen Grundlagen sind wie angewandt und wieviel
ist davon ,Empirie, also N&herung? Ein Programm kann nur das rechnen, was zuvor
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eingegeben wurde. Wenn eine Raucheinmischung im Programm gar nicht vorgesehen war,
wird der Simulationslauf auch keine ergeben!

Sodann die mathematische Abbildung der unerhdrt verwickelten Geometrie der
Tiefbahnsteighalle — welche Vereinfachungen wurden dabei gemacht?

Und schliefZlich die Eingabe der AusgangsgrofRen und Randbedingungen; auch da gibt es
jede Menge Spielrdume, man mufd nur wissen an welcher ,Stellschraube® wie zu drehen ist,
um ein gewilnschtes Ergebnis zu erhalten, welches niemand Uberprifen kann.

Doch auch unter AuRerachtlassen mdéglicher Zweifel an den ,Simulationsrechnungen® selber
sind die im Bericht genannten Grenzwerte, die die angebliche ,Rauchfreiheit® bescheinigen,
in hochstem Mal3e als unzulassig zurickzuweisen.

Nachfolgend ist aus einem ,Simulationsbericht® zum ,Nachweis der Rauchfreihaltung® fur
den Tiefbahnhof Stuttgart21 fiir das Brandschutzkonzept die Auflistung der maRgeblichen
Grenzwerte als ,Schutzzielkriterien® wiedergegeben, die der Gutachter HHPBerlin den
Simulationsrechnungen zugrunde gelegt hat (rote Einrahmungen zur Verdeutlichung vom
Verfasser nachtraglich eingeflgt):

h h p b e fl. | ﬂ ‘ Next Generation Fire Engineering
VERRAUCHUNG

Das[Schutzziel einer raucharmen Schicht] kann gemaB /vfdb Leitfaden/ als erfUllt angesehen werden, wenn
in der jeweiligen Hohe die untenstehenden Schutzzielkriterien Gber eine{Expositionszeit von 900 s (15 min))
eingehalten werden.

-

eine COz-Konzentration von < 2vol-%,) " T T T =

LY /' zul. Grenzwert CO =150 ppm! !

- eine CO-Konzentration von < (200 ppm; I'HCN. HCL. SO,. Phosgen. Dioxines
iy I i %o IR T % ' =
= eiheURterDRratorvon ’ 50°C und I Fll-l ane 111@13‘[ beriicksichtigt! !
O 1 3-5 Atemziige => Tod! J
- eine ausreichende Sichtweite > (10bis20 mpoder = "= = === ==
- eing optische Rauchdichte| < 15\.1 m bzw. < 0,15 m bei ibersichtlich o
strukfuriertenBeréichen.

Dies bedeutet, dass durchschnittlich konstituierte Personen erst dann mit [gesundheitlichen Schaderj rech-
nen missen, wenn Sie (ber 1800 s (30 min) dauerhaft dieser Belastung ausgesetzt sind. In der Regel ist im
Rahmen der Selbstrettung von wesentlich kirzeren Expositionsdauern auszugehen, sodass die Werte auf der
sicheren Seite liegen.

Der héchste Wert der optischen Dichte, bei dem die Randbedingungen((Reizgasanteile, toxische Gase)|noch
eingehalten werden konnen, liegt bei 0,21 m™, wobei die Einwirkungszeit 10 min nicht (berschreiten darf
(vgl. /Wilk/). Dieser optischen Dichte (reizender Rauch) entspricht eine mittlere Sichtweite von ca. 6 m fir
selbstleuchtende Objekte (C=5, bzw. ca. 10 m fir C=8) und ca. 3,70 m fUr reflektierende Objekte.

Alle hier als ,zulassig” aufgefuhrten Grenzwerte stellen bereits jeder fir sich genommen eine
gesundheitliche Gefahrdung dar. Erst recht gilt dies fur die Kombination der hier zumeist
tiberhaupt nicht bericksichtigten anderen schweren Atemgifte im Rauch! Deshalb miissen
die Werte um eine GroRRenordnung geringer angesetzt werden, damit das grundgesetzlich
verankerte Recht gem. Art. 8 GG auf ,Leben und koérperliche Unversehrtheit gewahrt bleibt.
Der entstehende Rauch ist hochgiftig und fuhrt schon in geringen Konzentrationen beim
Einatmen zu Rauchvergiftung mit bleibenden Gesundheitsschaden durch Veréatzen der
Lungenbléaschen, 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:
- RuR-Schwebstoffteilchen => verursachen Atembeschwerden, schréanken Sichtweite ein
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- stark verringerten Gehalt an Sauerstoff => verursacht Atemnot, Bewul3tslosigkeit, Tod
- hohen CO,-Anteil => verursacht Bewul3tslosigkeit, Tod durch Ersticken ab ~ 5 Vol.%
- giftige Brandgase: CO Kohlenmonoxid, HCN Blausaure u.a.m, => Tod durch Vergiftung...

Die bei den Simulationsrechnungen ermittelten rauchfreien Bereiche sind also in Wirklichkeit
gar nicht rauchfrei, sondern bestenfals ,raucharm®, wie sich aus dem Vorhergesagten ergibt.
Als Malf3stab fir die ,Rauchfreiheit” der Flucht- und Rettungswege sowie der Aufenthaltszonen
gilt dabei ein Grenzwert der ,optischen Dichte* der Rauchgase mit <0,15 m2, mit der im
Simulationslauf die Rauchschicht ermittelt wird und von der unterstellt wird, daR die
tolerierbaren Anteile an Reizgas und toxischen Gasen noch eingehalten werden — was
keineswegs gesichert ist.

Die v.g. ,tolerierbaren Anteile® sind Uberdies bereits gesundheitsgefahrdend. So betragt
nach TRGS 900 [Lit. 09] der Grenzwert fir Kohlenmonoxid CO nur 30 ppm (30 ml/m3); flr die
verrauchten Bereiche der S-21-Tiefbahnsteighalle sollen aber 200 ppm zuléssig sein, knapp
das 7-fache!

Der ,optischen Dichte* der Rauchgase mit <0,15 m2 entspricht eine Sichtweite von nur noch
10 m! Nachstehendes Bild einer durch einen l&ppischen Abfallbrand im Tunnel verursachten
Verrauchung einer S-Bahn-Haltestelle vermittelt einen Eindruck von der Beeintrachtigung
durch den freigesetzten Rauch. Die Rauchdichte ist hier sehr viel geringer als der v.g.
Grenzwert; die Sichtweite betragt immerhin etwa 100 m (das Zugende ist noch gut erkennbar).
Dennoch erscheint der Rauch besorgniserregend.

Bei dem fiir die Ermittlung der ,Rauchfreiheit bei S-21 angewandten Grenzwert von <0,15 m

der ,optischen Dichte* betragt die Sichtweite nur noch 10 m - damit wéren die im Bild
vorausgehenden Personen schon nicht mehr sichtbar; die Beeintréachtigungen beim Auffinden
des Ausganges und bei der Atmung sind gut vorstellbar. Die Flucht- und Rettungswege sind
also keineswegs rauchfrei und sicher, wie die Simulationen von BKP und HHP Berlin ergeben.

HAMBURG 26.10.2014

verrauchte S-Bahn-Haltestelle
Sichtweite ~100 m
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6.0 AUFLISTUNG ZUGBRANDE im TUNNEL
6.1 Deutschlandweit (rot hinterlegte Felder => Brand-Ereignisse mit Personenschaden!)
Tunnel- Brand- Ver-
Zeit Ort Land Lange Dauer Ursache Tote letzte Auswirkungen
1972 BERLIN U-Bahn B Zug-Entgleisung 5 u.a. Deckeneinsturz
Alexander-PI. |6st Brand aus Schaden >1,8 Mio. €
Koéln U-Bahn Zigarettenkippe in 5 Brandschaden Zug
1978 Hansaring NRW Faltenbalg d. Zuges ) Schaden 1,2 Mio. €
HAMBURG U-Bahn 2 Fahrzeuge zerstort
1980 Bhf Altona b Brand-Anschlag = Schaden 5 Mio. €
BONN U-Bahn Techn. Fehler 16st 1 Fahrzeug zerstort
1981 Ramersdorf NRW Brand aus ) Schaden 0,5 Mio. €
MUNCHEN HBF durch elektr. Strom 2 Fahrzeuge zerstort
1983 U-Bahn Y verursachter Brand v Schaden 2 Mio. €
FRANKFURT . Tunneleinrichtung
1984 U-Bahn HES Brandstiftung 1 Schaden ? Mio. €
HAMBURG S-Bahn 2 Fahrzeuge zerstort
1984 Landungsbriicken Al Bk el 1 Schaden 3,5 Mio. €
1986  BERLIN U-Bahn B t(_ech.FehIer. n 5 Brandschaden Zug
Sitzbankheizung
DUSSELDORF Brandstiftung => Brandschaden Zug
1991 U-Bahn SR Kabelbrand 2 Schaden 2,3 Mio. €
1991  BERLIN U-Bahn B durch KurzschluB - Verrauchung
verursachter Brand
1991 BONN U-Bahn NRW elektr. Fehler ost - Brandschaden Zug
Zugbrand aus
1994 BERLIN U/S-Bahn B Brand-Ausl6sung: - kA
techn. Fehler
HAMBURG U-Bahn Verrauchung,
1995 Bhf Altona Al HENERATEEED R e
1996 BONN U—?ahn NRW K.abelbrand'durch i Statlonsbranle,
Hst.Auswart. Amt Zigarettenkippe Schaden ? Mio. €
N Schaden Zug u.
1996 Koln U-Bahn NRW schadhaftes Fahrzeug - Tunnel 2 Mio. €
MUNCHEN HBF Schiden Zug u.
1996 U-Bahn BAY schadhaftes Fahrzeug 13 Tunnel 2 Mio. €
1996 BERLIN U-Bahn B durch KurzschluR - Verrauchung
verursachter Brand
K6In U-Bahn . Schaden Zug u.
1997 Hst.Wiener Platz NRW Brandstiftung ) Tunnel >2 Mio. €
1999 G(.?TTINGEN NS 17km 12 Std. Kugellager.zu heild > 1 Br"andschaden am
Leinebusch Zug entgleist Guterzug
1999 ESSEN U/S-Bahn NRW Brandstiftung - Verrauchung
1999 HERNE U/S-Bahn NRW Brandstiftung - Tunnel-Schaden
2000 BERLIN U-Bahn B Brand-Auslésung: 30 2 Fahrzeuge zerstort

Deutsche Oper

Lichtbogeniiberschlag

350 Pers. evakuiert
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BERLIN Kurt-

durch Kurzschluf3

Brandschaden Zug

2001 Schuhmacher-Pl. £ verursachter Brand = starke Verrauchung
DUSSELDORF 3
2001 USSELDO NRW Uil O T 2 Brandschaden Zug
U-Bahn Feuer
) Brand-Ausldsung: Verrauchung,
2002 ESSEN U/S-Bahn NRW techn. Fehler Tunnel-Schiden
FRANKFURT Brand-Auslésung: Verrauchung,
2003 U-Bahn HES techn. Fehler i Tunnel-Schaden
5004 BERLIN S-Bahn B Brand-Ausldsung: 3 Fahrzeug ausgebr.,
Anhalter Bhf. techn. Fehler Schaden an Haltest.
2007 HAMBURG U-Bahn HH - k.A
Zugbrand
BERLIN U-Bahn U9 Techn. Fehler am U-Bahn-Betrieb
2008 . B -
Bhf Birkenstr. Unterwagen unterbrochen
2010 NURNBERG HBF B KurzschluR 2,5 Std. kein Betrieb
U-Bahn-Tunnel Stromkabel Brand starke Verrauchung
2010 FRANKFURT HES Brand-Ausldsung: 2 Std. kein Betrieb
U-Bahn Bornheim techn. Fehler starke Verrauchung
2011  ESSEN U-Bahn NRW Dammmaterialbrand . mehrstindige
Ursache unklar Betriebseinstellung
DUSSELDORF einstiindige
2011 -
0 U-Bahn NRW 10 kV-Kabelbrand Betriebseinstellung
2011 BERLIN U-Bahn U2 B Zigarettenkippe 6st mehrstiindige
Z00 brand aus Betriebseinstellung
NURNBERG U-Bahn mehrstiindige
2011 B . - . .
Langwasser Stromschienen-Brand Betriebseinstellung
MUNCHEN U-Bahn Abfallbrand wg. 3 Std. kein Betrieb
2011 . BAY . -
Stachus-Marienpl. Schleifzug starke Verrauchung
Kurzschlu®
2011 BER!_IN U—Brahn u7 B Stromabnehmer 4 starlfe Vertauchung
Station Kleistpark Betriebsstorungen
Brand
BERLIN HBF versuchter mehrstiindige
2011 B - . ..
DB-Tunnel Brandanschlag Betriebsstérungen
HAMBURG S-Bahn Stromleitg. schadh. mehrstindige
2011 HH - ) )
Reeperbahn Schwellenbrand Betriebseinstellung
2012 BERLIN U-Bahn U9 B Stromabnehmer- 3 U-Bahnho.geraumt
Steglitz KurzschluRfunken starke Verrauchung!
2012 BERLIN U-Bahn U2 B starke Verrauchung
Z00 ni. bekannt im Tunnel
BERLIN U-Bahn U7 0,5 Kabelbrand durch U-Bahnhof gerdumt
2012 . B . -
Neukélln Std.  Funkeniberschlag starke Verrauchung
STUTTGART S-Bahn Wasserleitung
2012 Bernhausen BW ni. bekannt " beschadigt
STUTTGART DB Kabelbrand i. Tunnel Reisezugverkehr 1
2012 . BW ) ! - "
Rosenstein-Tunn. Brandstif.? Tag gestort
26.6.12 STUTTGART DB BW Schwelbrand S-Bahn _ starke Verrauchung

S-Bahn-Tunnel

i. Tunnel,

Betriebsstérungen
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FRANKFURT VGF

Defekt an U-Bahn

starke Verrauchung

6.6.13 U-Bahn-Tunnel H Hst. Bornheim 3 Betriebsstorungen
121013 STUTTGART 558 BW Hst. Charlottenplatz starke Verrauchung
777 U-Bahn-Tunnel Lifter Technikraum Betriebsstorungen

15.10.13 STUTTGART DB BW Unklar, .Feueralarm ) Umlf-:-ltung'('en
S-Bahn-Tunnel S-Bahn i. Tunnel HBF Betriebsstérungen
20.2.14 STUTTGART SSB BW Fun.kenflu‘g bei i starlfe Ver-r-auchung
U-Bahn-Tunnel Gleisarbeiten Betriebsstorungen
21.2.14 BERLIN U-Bahn B Stromabnehmer- . heftige Verrauchung
Kurzschlu® im Tunnel
STUTTGART SSB Hst. Marienplatz starke Verrauchung
28.6.14 BW - . ..
U-Bahn-Tunnel Schaltschrank brennt Betriebsstérungen
29.10.14 HAMBURG S-Bahn HH Mull im Tunnel i starlfe Vertauchung
Hst. Reeperbahn Schwelbrand Betriebsstérung
13.10.14 STUTTGART DB BW ?ChWEIbrand S-Bahn i starlfe Vertauchung
S-Bahn-Tunnel i. Hst. Feuersee, Betriebsstérungen
22.10.14 STUTTGART DB BW 'Schwelbrand S-Bahn i starlfe Ver[auchung
S-Bahn-Tunnel i. Tunnel Hst. HBF, Betriebsstorungen
FRANKFURT VGF Defekt an U-Bahn starke Verrauchung
22.12.14 H 1 . .
U-Bahn-Tunnel Hst. Hauptwache Betriebsstérungen
26.2.15 STUTTGART DB BW Brandalarm im _ BetriebsstGrungen
S-Bahn-Tunnel Tunnel Universitat S-Bahn-Netz S1-S3
5915 MUNCHEN MVG BAY Defekte Kupplung Verrauchung
- U-Bahn- Tunnel Schwelbrand Betriebsstorungen
28.9.15 STUTTGART DB BW Holzbriicke i. Brand Rauchentwicklung
=77 s-Bahn-Tunnel S-Bahn-Tunnel Echter Sperrung 52 +S3
24.3.15 STUTTGART SSB BW Bopser-Tunnel i starlfe Vertauchung
U-Bahn-Tunnel Bremse fest? Betriebsstérung U
FRANKFURT DB 0,5 Mullim Tunnel starke Verrauchung
16.6.15 H - . .
S-Bahn-Tunnel Std. Schwelbrand Betriebsstorungen
25 6.15 MUNCHEN MVG BAY B.rand i. Lafterraum i Verrguchupg
U-Bahn- Tunnel Filtermatte brennt Betriebsstorung U+S
MUNCHEN DB . . .
14.7.15 S-Bahn HBF BAY Feueralarm im HBF - 1 Std. kein Betrieb
STUTTGART DB Feuerwehr-Einsatz im Betriebsstérungen
28.10.1 -
8.10.15 S-Bahn-Tunnel BW Tunnel Schwabstr. S-Bahn-Netz
Summe 3
63 Falle, davon 17 113

Deutschland:

mit Person.Schaden
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6.2 Weltweit (rot hinterlegte Felder => Brand-Ereignisse mit Personenschéden!)
Tunnel Brand- Ver-
Zeit Ort Staat -Liange Dauer Ursache Tote letzte Auswirkungen
1842 MENDON F Feuer-Ausbruch in 150 ?  Brandschiden Zug
Personenzug
1866 WELWYN UK Zusammenstofs ? 3 Ziige brennen aus
Guterzige > Brand
PARIS COURONNE Elektro-Fehler am
5 .
1903 METRO F e 84 ? Brandschaden Zug
1905 LONDON U-Bahn. UK Zug brennt, Ursache ? 1 Brandschaden Zug
1908 LONDON U-Bahn. UK Zug brennt, Ursache ? 1 Brandschaden Zug
1908 LONDON U-Bahn. UK Zug brennt, Ursache ? 1 Brandschaden Zug
1908 LONDON U-Bahn. UK Zug brennt, Ursache ? 1 Brandschaden Zug
1909 LONDON U-Bahn. UK Zug brennt, Ursache ? 1 Brandschaden Zug
1921 BATIGNOLLES F 1,0km ZAS;pra” aufstehenden 55 2 Brandschiden Zug
Guterzug fangt Feuer, Zug-Brand;
- ? ?

1926 RIEKEN-TUNNEL Cx ’ bleibt steh. : ’ starke Verrauchung
1932 GUTSCH-TUNNEL  CH ? Zug-Zusammen-Stofs > 6 ? 2 Ziige brennen aus
Zugbrand

ST.GOTTHARD- Zug entgleist, fangt 5 Zug-Brand;
1941 TUNNEL CH-Ital. C s o Feuer 7 ’ starke Verrauchung
>24  Zug-Zusammen-Stof} > mehrere Ziige in
1944 TORRE ?
9 © 3 Std. Zugbrand =L Brand
1945 LONDON U-Bahn UK Zug-zusammen-Stofs > 3 ? 2 Zige brennen aus
Zugbrand
1949 PENMANSHIEL UK Zug brennt, Ursache ? ? Zug-Brand
SCHWED. Uberhitzung 16st Brand
? -
1955 o1 AATSBAHN S aus ?  Zug-Brand
LOND -B el. Lichtbogen im Zug-B :
1958 ONDON U-Bahn UK i gen i 1 51 ug-Brand;
Holland Park Stat. El.AnschluBkasten starke Verrauchung
1960 LONDQN U-Bahn UK el. Lichtbogen im 38 Zug-Brand;
Redbridge Stat. El.AnschluBkasten starke Verrauchung
1960 STOCKHOLM S Elektro-Kurzschluf ? Zug-Brand
U-Bahn
SIMPLON-TUNNEL 19,8
’ 5 ? -
1969 Schweiz-Italien CH km SchluBwagen fangt Feuer ? Zug-Brand
1970 NEW YORK CITY USA Zug brennt, Ursache ? 1 50 Zug-Brand
U-Bahn
PARIS . .
1971 U-Bahn F Brandstiftung 3 Brandschaden Zug
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ZusammenstoR u.

Guterzug + Tankzug

1971 LE CROZET F . 2 ? -
Entgleisen beschadigt
MONTREAL Metro Zug-Aufprall am Zug-Brand;
1971 ?
? Henry-Bourassa Cpi Tunnelende 1 Schaden ~ 6 Mio. €
1972  VIERZY F Feuer-Ausbruch in 108 111 Tunneleinsturz bei
Personenzug Zugbrand
1972 HOKORIKU FUKUI [ Feuer-Ausbruch in Zug- 30 690 Brandschaden am
Restaurant Zug
PARIS METRO . mehrere Verletzte,
1973 bORTE - DITALIE Fo et Brandstiftung 2 X Brandschiden Zug
1974 N.EW YORK USA Guterzug entgleist, fangt 1 ?
Eisenbahn Feuer
5 - .
1974 NEW YORK - USA Techn. Fehler 16st Brand 200 Problgme bei
U-Bahn aus Evakuierung
9 Fahrzeuge
MONTREAL Metro Elektro-KurzschluR
> N
1974 RosemoND CON Gummireifenbrand ? zerstort Schaden
>1,5 Mio. €
CHATEAU de .
1975 VINCENNES F Elektro-Kurzschluf mit ?  Zug-Brand
Wagenbrand
U-Bahn
1975 NEW YORK CITY USA Techn. Fehler 16st Brand 78 ?
U-Bahn aus
LONDON U-Bahn entgleisender Zug Fahrfehler
197
27> Moorgate Stat. Uk prallt an Wand 44 3 schwere Schaden
MEXIKO-CITY -
1975 U-Bahn MEX Zug-Zusammenstol’ 50 30 Brandschaden Zug
LONDON U-Bahn Brand auf FuRRgang.-
197 - ? ?
975 Goodge Street UK Uberweg
BOSTON Oberleitungbruch 16st 400 Pers. evakuiert
1975 U-Bahn S Brand aus = Brandschaden Zug
LONDON U-Bahn .
1976 T UK Kabel-Brand im Zug 25 Brandschaden Zug
TORONTO U-Bahn . 4 Wagen zerstort
? 7’
1976 Christie Street St. CDN Brandstiftung ’ Schaden >3 Mio. $
1976 LISSABON U-Bahn p tech. Fehler am Antrieb > 4 Wagen zerstort,
Almada/Arrolos |6st Brand aus ) Schaden >1,2 Mio. S
1977 PARIS E !Srandaus',bruch 3 alle Rglsende
U-Bahn in U-Station evakuiert
Stromabnehmer gebr. > .
1979 SAN FRANZISKO USA Kurzschluf® I16st Brand 1 56 > 1.000 evakuiert
Oakland-Tunnel aUs starke Verrauchung
NEW YORK CITY Zigarette entziind. 2 Wagen zerstort,
1979 Grand Central St. e Ollache © starke Verrauchung
PHILADELPHIA Transformator-Brand >
1979 Metro Erie-Street USA TuE 148 Brandschaden Zug
PARIS U-Bahn > 1.000 evakuiert
1979 Reully-Diderot St. 5 A0 Ot L e starke Verrauchung
1980 NEW YORK CITY USA ? 11 Brandschaden Zug
U-Bahn
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BARCELONA- zahl-
1 Elektro-K hi Rauch if
980 Sabadell U-Tunn. ektro-KurzschluR reiche auchvergiftungen
1980 MOSKAU U-Bahn RUS Techn. Fehler I6st Brand 7 ? KA.
Okyabrskaya aus
NEW YORK CITY Stromabnehmer
1981 U-Bahn USA 0,5 Std. Fellalieres B 24 Brandschaden Zug
1981 NEW YORK CITY USA Brand unter Wagen ? Brandschaden Zug
U-Bahn
1981 LONDON U-Bahn UK Brand in U-Station 1 15 schwere Schaden
1981 B{Eg\a/hYnORK ciry USA elektr. ausgelostes Feuer 16 Brandschaden Zug
MOSKAU U-Bahn Stations-Brand
1981 Elektro-K hl ? .
98 Okyabrskaya RUSS ektro-Kurzschiuk Schaden 0,25 Mio. $
1981 PRAG (?) U-Bahn (o4 Elektro-KurzschluRB 1 Bausch&aden Tunnel
1982 WASHINGTON DC USA Zug entgleist, fangt 2 1.200 Perf. evaku.
U-Bahn Feuer Brandschaden Zug
NEW YORK CITY Triebwagen-Motor
1982 Christopher- USA .g 86 1 Fahrzeug zerstort
defekt, in Brand
Street-Tunnel
NEW YORK CITY >1.000 Pers. evaku.
?
1982 U-Bahn S IR ’ 10 4 Wagen zerstort
LONDON U-Bahn Kabel-Brand wg. .
1982 Picadylii-Linie UK KurzschluR 15 1 Fahrzeug zerstort
1984 NEW YORK CITY USA K?beI-Brand , 2 > alle Pers. evakuiert;
U-Bahn Zige betroffen starke Verrauchung
1984 NEW YORK CITY USA Brand-Anschlag ? Brandschaden Zug
U-Bahn
NEW YORK CITY Antriebsmotor 200 Pers. evakuiert
1984 U-Bahn S ARt explodiert 23 starke Verrauchung
1984 NEW YORK CITY USA Brand unter Wagen 24 Brandschaden Zug
U-Bahn
1984 NEW YORK CITY USA Abfall in Brand 54 ?
U-Bahn
1984 SUMMIT UK 2,6km 72 std. Tankzug entgleist, fangt > Zug ausgebraTnt
Feuer schw. Bauschaden
NEW YORK CITY alle Pers. evakuiert
?
1984 U-Bahn USA Brand unter Wagen : Brandschaden Zug
NEW YORK CITY alle Pers. evakuiert
?
1984 U-Bahn USA Brand unter Wagen ? Brandschaden Zug
ST Ausristung
1984 Gtora circus stot. UK s 15 zerstor; Schader
‘ : E 4,1 Mio. €
1985 MEXIKO-CITY MEX ? 1.700 Brandschiden Zug
U-Bahn
1985 PARIS F Abfall in Brand gesteckt 6 viele Verletzte
U-Bahn
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schwere Schaden

1985 Grand Central St. S Brand-Anschlag 15 Schaden 3 Mio. $
MOSKAU
? ? 5
1987 U-Bahn RUS ? ? Brandschaden Zug
BRUSSEL > 1.000 evakuiert
? ?
1987 U-Bahn B ) ) starke Verrauchung
LONDON U-Bahn Fett + Schmutz unter Stations-Brand;
1987 King’s Cross Stat. = I Fahrtreppe entziindet L e starke Verrauchung
NEW YORK CITY starke
1990 U-Bahn USA Kabel-Brand 2 200 e
1991 MOSKAU RUS Elektro-Fehler 16st Brand 7 10 e R
U-Bahn aus
1991 ZL.JRK:H SAGELTD CH 1,3km Brandstiftung vermutet 58 Schaden ~5 Mio. €
Hirschgrabentunn.
NEW YORK CITY Brandschaden Zug
1992 U-Bahn USA Feuer unter Wagen 86 400 Pers. evakuiert
1992 WIEN U-Bahn A Kabel-Brand im » Fahrzeug zerstort;
Karlsplatz Antriebswagen ’ Schaden 2,3 Mio. €
NEW YORK CITY elektr. ausgel6stes Feuer starke
1992 U-Bahn S auf Gleis >1 Rauchentwicklung
TORONTO Gummi-Unterlage unter starke
?
1994 U-Bahn CDN Gleis brennt ’ Rauchentwicklung
2 Fahrzeuge
1995 DAKY AZ Kurzschluf am 289 265 zerstort starke
U-Bahn Stromabnehmer
Verrauchung
1996 EURO-TUNNEL F-GB 50 km Brandanschlag auf 30 Brand-/Bauschaden
Armelkanal Ladegut starke Verrauchung
1996 WASHINGTON DC USA KurzscthB flhrt zu 3 Brandschaden Zug
U-Bahn Explosion u. Feuer
R 13 Transportwagen
1997 SUSA | 21km Sstd, 2ufschlag. PKW-Tarlost 2 +156 PKW zerstért
Kurzschlul aus > Feuer
starke Verrauchung
GEIZHOU- Zug-Brand mit
1998 GUIYANG China 800 m Explosion Gasbehalter 80 ? & )
Tunnel-Einsturz
U-Bahn
1999 SALERNO | 9,0 km Rauchbombe von 4 9 Brandschaden
FuBball-Fans am Zug
NEW YORK CITY Elektro-Kabel entziindet
?
1999 U-Bahn . Abfall >2 ’
AMSTERDAM Brandschaden Zug
?
1999 U-Bahn N ’ 2 starke Verrauchung
TORONTO Betrieb 24 Std.
?
2000 U-Bahn i ’ 2 eingestellt
MONTREAL Elektroanlagen
- 2 ,
2000 U-Bahn CDN 6 Std. Kabel-Brand ? starke Verrauchung
2000 NEW YORK CITY USA >2 Std. elektr. Ausriistung fangt ? Brandschaden
U-Bahn Feuer am Zug
KAPRUN Olleck auf Elektro- schwerste Schiaden
2000 A 3,3km ?Std. 155 ? . .
Bergbahn Heizlifter 1 Jahr kein Betrieb
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Notbremse

2001 BALTIMORE USA 2,3km 12Std. ? Brandsch&den Zug
fangt Feuer
2002 VERS.AILLES E 6 Std. Maschine explodiert => 2 Glterzug-Brand
A86 im Bau Zug brennt starke Verrauchung
2003 DAEGUU-Bahn 1501 24std. Brand-Anschlag 197 147 2?2Ugeausgebrannt
Jungangno-Stat. schwer Bauschaden
2003 CRET D'EAU F 4,0km Brand im ,  Brandschdden Zug
Schlafwagen 53 Pers. evakuiert
Zug-Brand, 34 Pers.
ADARAMA -
2003 G.U E 30km 5Std. Zug-Unfall ? eingeschlossen,
Eisenbahn
gerettet
2003 MORNEY F 26km 5std. brandim ,  Zug-Brand, 17 Pers.
Reisewagen Selbstrettung
NEW YORK CITY Abfall entziindet durch Brandschaden
2003 U-Bahn Brooklyn S Kurzschluf e am Zug
LONDON U-Bahn Bombenanschlage auf 3 Betrieb eingestellt,
2
005 3 U-Bahnhofe = U-Bahnen e JalE London gesperrt
2006 MOSKAU p-Bahn RUS Teileinsturz Tunnel- 3 Brands“chaden Zug
Sokol-Wojkowsk. decke => Brand Bauschdden
11.9. EURO-TUNNEL . Schwerer Brand
2008 Armelkanal F=GB S0 km geladener LKW in Brand 14 Betriebsunterbrech.
15.5. EURO-TUNNEL Brandalarm
2010 Armelkanal F-GB 50 km Techn. Ursache i Betriebsunterbrech.
5011 SIMPLON-TUNNEL CH >24  mehrere Glterwagen in hohe Temperatur,
Schweiz-Italien Std. Brand erhebl. Bauschaden
MINSK U-Bahn Bombenanschlag im U- Explosion u. Brand;
2011 BY
0 Oktjabrskaja Bahnhof e 2L starke Verrauchung
hard-TUNNEL Anschl
2017 Gotthard-TU CH-1 15km Sellbsitinerel v, 1 . Anschiag
Schweiz-Italien Brandanschlag fehlgeschlagen
2012 ZURICH SBB-Zige CH Mottbrand, Ursache Verrauchung,
z. Flughafen unklar Zugbetrieb gestort
17.1. EURO-TUNNEL . Brand, Ziige evaku.
2015 Armelkanal F-GB 50 km geladener LKW in Brand i Betriebsunterbrech.
13.1. WASHINGTON DC USA Starke Verrauchung 1 83 Rauch, Stat. evaku.
2015 U-Bahn Enfant Pla Ursache unklar Betriebsunterbrech
1972 - DEUTSCHLAND 63 Falle, davon 17 mit 0 113
2012 (s. Aufstellg. 6.1) Personen-Schaden
170 Fille, davon 103 mit
WELTWEIT Personen-Schaden 1.469 5.900
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6.3 die schwersten Falle (rot hinterlegte Felder => Brand-Ereignisse mit Personenschéaden!)
Tunnel- Brand- Ver-
Jahr Ort Staat Lange Dauer Ursache Tote letzte Auswirkungen
1972  VIERZY F Feuer-Ausbruch in 108 111 Tunneleinsturz bei
Personenzug Zugbrand
1972 HOKORIKU EUKUI [ Feuer-Ausbruch in 30 690 Brandschaden am
Zug-Restaurant Zug
entgleisender
LONDON U-Bahn Fahrfehler
1975 Moorgate Stat. = i gl = e schwere Schaden
Wand
MEXIKO-CITY ..
1975 U-Bahn MEX ZusammenstofR 50 30 Brandschaden Zug
Fett + Schmutz
LONDON U-Bah ions-B ;
1987 -ONDON U-Bahn -\, 6Std. unt Fahrtreppe 31 100 ruonsBrand
King’s Cross Stat. .. starke Verrauchung
entzun.
NEW YORK CITY starke
1990 U-Bahn USA Kabel-Brand 2 200 P
2 Fahrzeuge
1995 BAKU AZ Kurzschlul am 289 265 zerstort starke
U-Bahn Stromabnehmer
Verrauchung
GEIZHOU- . .
1998 GUIYANG China 800m Explosion >80 7 ZusBrandmit
Gasbehalter Tunnel-Einsturz
U-Bahn
2000 KAPRUN A 33km ?Std. OII.ec.If auf Elektro- 155 ? schwerst.e Schafien
Bergbahn Heizllfter 1 Jahr kein Betrieb
2 Zige ausgebrannt
2003 DAEGU U-Bahn Corea 400 m 24 Std. Brand-Anschlag 197 147 schwer.
Jungangno-Stat. Bauschaden
LONDON U-Bahn Bombenanschlage Betrieb eingestellt,
2005 3 U-Bahnhofe i auf 3 U-Bahnen Sk London gesperrt
MINSK U-Bahn Bombenanschlag Explosion u. Brand;
2011 Oktjabrskaja BY im U-Bahnhof 1= 2iie starke Verrauchung
13.1. WASHINGTONDC ., f/tearrr';ichun . g3 RauchStatevaku.
2015 U-Bahn Enfant Pla & Betriebsunterbrech

Ursache unklar
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7.0 ANHANG: QUELLEN-NACHWEIS

[Lit. 01] Entwurfs- u. Genehmigungsplanung ,Entrauchungsanlagen im PFA 1.1/1.2/1.5/1.6a“
HBI HAERTER AG Beratende Ingenieure in Bern / Schweiz v. 24.11.2014

[Lit. 02] Schreiben GRUNER AG Basel v. 20.9.2012 an DB Projektbau Stuttgart, H. Lindenau
[Lit. 03] Lonnermark / Claesson ,Full-scale fire tests with a commuter train in a tunnel® 2015
[Lit. 04] NFPA 130 ,Standard for fixed Guideway Transit and Passenger Rail Systems” 2010

[Lit. 05] “Brandschutz in Fahrzeugen und Tunneln des OPNV” / VDV 2005,
Abschn. ,Raumung von Haltestellenanlagen®, S. 466 ff

[Lit. 06] BeschluRvorlage ,Planfeststellungsverf. S 21/ Verlegung EBW Killesberg®
GRDrs 549/2012 v. 11.07.2012

[Lit. 07] Ganzheitliches Brandschutzkonzept ,Stuttgart21“ BKP-G083D/2012 v. 8.3.2013

[Lit. 08] Gutachten ,Tunnelanlagen in Stuttgart / Untersuchung von Stuttgarter Tunnelanlagen
mit Hilfe eines Brand-Simulationsprogramms® / Brandschutz-Consult Schreiner &
Leonhardt/Ettenheim in Zusammenarbeit mit der Stuttgarter Feuerwehr v. 17.5.2000

[Lit. 09] TRGS 900 ,Technische Regeln flir Gefahrstoffe* Ausgabe Jan. 2006

[Lit. 10] TA-Luft ,Technische Anleitung zur Reinhaltung der Luft” / Ausgabe 2002
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8.0 ANHANG: Brand im Eurotunnel 2008

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 Fahririchtung Calais fuhrte 11 km vor der

Ausfahrt auf der franzosischen Seite zum Zughalt. Der Brand konnte von der
Feuerwehr erst nach 20 Stunden geloscht 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 Lastwagenfahrer. Die Tiiren sind nicht aufgegangen, alles war blockiert”
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 Passagiere aus dem Wagen gelangt. ,Das
war das letzte Mal, dass ich das Shuttle genommen habe®, sagte der Mann, der nach
eigenen Angaben seit 1994 mit seinem Lkw die Zugverbindung unter dem Armelkanal
benutzt. Jetzt ist Schluss. Ich habe kein Vertrauen mehr, ich habe jetzt Angst.”

In dem Zug hatten sich insgesamt 32 Menschen befunden. Sechs von ihnen erlitten
laut den Behorden Rauchvergiftigungen, acht weitere wurden durch zersplitterndes
Glas leicht verletzt. [aus FAZ v. 12.9.2008]

Die vom Brand betroffene Rohre blieb fur mehrere Wochen komplett geschlossen.
Das letzte Drittel dieser Rohre wurde am 9. Februar 2009 wiedereroffnet.
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