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0 VORBEMERKUNG und ZUSAMMENFASSUNG

Das Vorhaben ,Stuttgart 21 der Deutschen Bahn AG sieht die vollige Umgestaltung des
Stuttgarter Hauptbahnhofes als bislang gut funktionierendem Kopfbahnhof in eine
fragwirdige unterirdische 8gleisige Durchgangs-Haltestelle mit insgesamt 62 km Zulauf-
Tunnels vor als Teilstlick einer zukunftigen Hochgeschwindigkeitstrecke nach Uim.

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

Ein wesentlicher Kritikpunkt am Vorhaben ,S-21% betrifft die im Vergleich zum bestehenden
oberirdischen Kopfbahnhof erheblich verminderte Sicherheit im Brand- und
Katastrophenfall im geplanten unterirdischen Tiefbahnhof S-21 sowie in seinen langen
Zulauftunnels.

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

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

Aus den Antragsunterlagen der DB AG zur beantragten und inzwischen vom EBA
genehmigten 2. Plandnderung des PFA 1.2 ,Fildertunnel“ ergeben sich folgende
VersttRe gegen die maRgeblichen Regelwerke ,,Tunnelrichtlinie“ und die TSI:

1.) Das im Planfeststellungsantrag beschriebene und durch die Planfeststellung
genehmigte “Rettungskonzept” erfiillt die Anforderungen der ,Tunnelrichtlinie“ wie
auch der TSI in mehrfacher Hinsicht nicht.

2.) Die im Planfeststellungsantrag beschriebene und durch die Planfeststellung
genehmigte Léschwasser-Versorgung erfiillt die Anforderungen der
.junnelrichtlinie“ in mehreren Punkten nicht.

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

Weiterhin wird im Abschnitt 3 dieser Untersuchung aufgezeigt, dal? die Mindest-Vorgaben
der maBgeblichen Regelwerke , Tunnelrichtlinie“ und TSI eben nicht vorrangig den
Schutz der Reisenden und der Bahnmitarbeiter zum Ziel haben, sondern vielmehr eine
wirtschaftliche Bauweise der Tunnelbauwerke sicherstellen sollen. Dafir werden bei
einem schweren Brandereignis als ,Restrisiko“ viele Verletzte und Todesopfer
billigend in Kauf genommen. Damit aber sind diese Regelwerke nicht mit Art. 2 GG
vereinbar!

Schwere Brand-Ereignisse mit vielen Toten und Verletzten sind im Reisezugverkehr in
Eisenbahn-Tunneln keineswegs so selten, um als ,unwahrscheinliches Restrisiko“
vernachlassigt werden zu konnen, Dies wird in Abschnitt 6 ,Zusammenstellung von
Zugbranden in Tunnels® sowie in Abschnitt 7 mit der Darstellung ausgewahlter
Brandereignisse nachgewiesen.
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1 BRANDFALL im FILDERTUNNEL
1.1 Bauliche Merkmale der Zulauf-Tunnel S-21

Die Planung des Vorhabens ,Stuttgart-21“ sieht auRer dem eigentlichen Tiefbahnhof ein
zusammenhangendes Geflecht miteinander verbundener Zulauftunnels mit einer
Gesamtlange von rd. 62 km vor; der unterirdische Tiefbahnhof ist Bestandteil und
Verknipfungspunkt dieses Tunnelgeflechtes. Ein in Feuerbach einfahrender Zug muf3 darin
rd. 15 km zuriicklegen, ehe er oben auf den Fildern wieder herauskommt — um gleich
darauf wieder im Tunnel zum Flughafenbahnhof zu verschwinden. Auf der Strecke von
Cannstatt oder nach Untertiirkheim ist es kaum kirzer.

Eine Ubersicht tber die geplanten S-21-Tunnels zeigt nachstehende Darstellung:
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Fur die Bewertung der Sicherheit im Brand- und Katastrophenfall sind folgende bauliche
Merkmale der geplanten Tunnels gemal den Planfeststellungs-Unterlagen PFB1.1 [s. Lit.
01] von Bedeutung:

e Fildertunnel (PFA 1.2): umfassend zwei nebeneinander liegende eingleisige Tunnel;
Lange: jeweils rd. 9.560 m
Gefalle: Uberwiegend 25 Promille, streckenweis 4 Promille, zum Tiefbahnhof gerichtet;
Hochpunkt: 383,73 mNN bei km 9,9+00 an Tunnel-Sidausfahrt ,Filder”
Tiefpunkt: 229,00 mNN im Tiefbahnhof Stdkopf;
H6hen-Unterschied: 154,73 m

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

e Feuerbacher Tunnel (PFA 1.5): zwei nebeneinander liegende eingleisige Tunnel,
Lange: jeweils rd. 3.650 m
Gefalle: Uberwiegend 25 Promille, streckenweis 4 Promille, zum Tiefbahnhof gerichtet;
Hochpunkt: 249,80 mNN an Tunneleinfahrt Bhf. Feuerbach;
Tiefpunkt: 232,40 mNN im Tiefbahnhof Stdliches Bahnsteigende;
Hohen-Unterschied: 17,40 m

4]
Innen-Durchmesser: 8,10 m
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e Cannstatter Tunnel (PFA 1.5): zwei nebeneinander liegende eingleisige Tunnel;
Lange: jeweils rd. 3.950 m
Gefalle: Uberwiegend 4 Promille, teilweise 25 Promille, Gefélle-Richtung: wechselnd,
Hochpunkt I: 249,80 mNN an Tunneleinfahrt ,Rosenstein” u.Nordeinfahrt Tiefbahnhof,
Tiefpunkt: 236,14 mNN bei km -1,0+60,587 Unterfahrung des Feuerbacher Tunnels;
Hochpunkt II: 25530 mMNN bei km -2,3+97,996 Bereich Ehmannstrale /
Rosensteinpark
Hohen-Unterschied I: 13,64 m; Hohen-Unterschied Il: 19,16 m;

7]
Innen-Durchmesser: 8,10 m ;

e Unter-/Obertirkheimer Tunnel (PFA 1.6a): zwei nebeneinander liegende eingleisige
Tunnel mit Verzweigung unter dem Neckar als Tiefpunkt;
Lange: jeweils rd. 6.500 m
Gefalle: Uberwiegend 25 Promille, streckenweise 4 Promille,
Hochpunkt I: 231,22 mNN an Abzweigung sudliche Gleisverzweigung Tiefbahnhof
Tiefpunkt: 187,85 mNN bzw. 193,79 mNN bei km 5,0+00 ,Neckar-Unterfahrung®;
Hochpunkt II: 221,54 mNN bei km 6,4+51,63 am Tunnelaustritt Obertirkheim
Hohen-Unterschied I: 43,37 m bzw. 37,43 m; Hohen-Unterschied Il: 33,69 m;

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

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

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

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

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

Die Wahrscheinlichkeit, daR sich ein Zugbrand in einem der geplanten langen
Zulaufttunnels von S-21 ereignen wird, ist sehr wohl gegeben. Dessen ist sich die Bahn als
Vorhabenstragerin auch bewul$t. So gestand denn der Vertreter der Bahn, Herr Lutz, bei
der Erorterungsverhandlung zum Plandanderungs-Antrag PFA 1.2 ,Fildertunnel” am
30.1.2012 ein, daR ,ein solches Ereignis niemand ausschlieBen” konne, siehe Wortprotokoll
,Erorterungstermin 30.1.12“ S. 115 [Lit. 03].

Ein schwerer Brandfall im S-21-Tunnel wird jedoch von der DB im Plandnderungsantrag als
unwahrscheinlich hingestellt, ein ,,unvermeidbares Restrisiko, das jederman hinzunehmen
habe“, um damit den Verzicht auf weitergehende Vorsorgemalinahmen zu begriinden.
Damit nimmt die Bahn bewuRt billigend in Kauf, dal8 es bei einem solchen Ereignis im S-
21-Tunnel Tote und Verletzte geben wird — ganz im Gegensatz zum bestehenden
oberirdischen Kopfbahnhof, der keine solchen kilometerlangen Tunnels benétigt und
deshalb auch keine derartigen Gefahren aufweist.

Im Abschn. 6 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 in den vergangenen vierzig Jahren 45 solcher
Brandereignisse in Tunnels von Bahnanlagen nachgewiesen, davon 14 Fille, also bei 31 %
mit Personenschdaden, zumeist Rauchvergiftungen und somit eine gesundheitliche
Schadigung. Betroffen waren dabei insgesamt 111 Personen.

Weltweit sind in dieser Auflistung/Teil Il 152 Brandereignisse in Tunnels von Bahnanlagen
erfalSt mit insgesamt 1.489 Toten und mehr als 5.800 Verletzten!

Im Schnitt tritt ein solches Brandereignis in deutschen Bahntunnels etwa alle 10 Monate
auf! Auch wenn hier Gberwiegend U- und S-Bahnen sowie Metrozilige betroffen waren,
aber kaum Reiseziige:. Ein Reisezug im Tunnel verhilt sich im Brandfall nicht anders als
eine S- oder U-Bahn; es gibt keinen vernilinftigen Grund anzunehmen, ein Reisezug im
Tunnel sei weniger brandgefahrdet als eine S- oder U-Bahn.

Mit dem Zubau von Tunnelanlagen auf den Bahnstrecken wachst selbstverstandlich auch
die Wahrscheinlichkeit, dal} ein Reisezug der Deutschen Bahn in einem Tunnel in Brand
gerat. Beim Vorhaben S-21 sind insgesamt rd. 62 km Tunnel geplant; mit einer
durchgehenden Liange von knapp 15 km zwischen Feuerbach bzw. Cannstatt Gber den
Tunnel-Tiefbahnhof bis zur Stidausfahrt des Fildertunnels werden diese zu den ldngsten
Eisenbahn-Tunnels in Deutschland tiberhaupt.

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

1.3.1.Allgemeines / Ausgestaltung der Einzelheiten

Die hier malgebliche Richtlinie ,,Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an
den Bau und den Betrieb von Eisenbahntunneln” Stand: 1.07.2008, nachfolgend bezeichnet
als ,, Tunnelrichtlinie”, bestimmt im Abschnitt 1 , Allgemeines” auf Seite 9 ff:

1.3 SicherheitsmalBnahmen, Rettungskonzept

Rettungskonzept

Fiir Tunnel ist ein Rettungskonzept aufzustellen, das die Selbst- und Fremdrettung gewéhrleistet.

Die nach dem Rettungskonzept notwendigen MaBnahmen sind bereits wahrend der Planung mit den
zusténdigen Stellen abzustimmen.

Die Ausgestaltung des Rettungskonzepts hat unmittelbaren Einfluss auf die bauliche Gestaltung
des Tunnelbauwerks. Deshalb miissen die Einzelheiten vor Einleitung des Planfeststellungs-
Verfahrens festgelegt sein.

Diese grundlegende Forderung nach Ausgestaltung und Festlegung der Einzelheiten wurde
bis heute nicht erfiillt, weder vor Einleitung des Planfeststellungs-Verfahrens, wie
zwingend gefordert, noch in den nachfolgenden Anderungsantrigen; in den
Planfeststellungs-Unterlagen sind hierzu lediglich allgemeine Absichtserklarungen
wiedergegeben, die weder in den Einzelheiten wirklich durchgeplant noch technisch so
umsetzbar sind. AuBerdem wurden diese keineswegs mit den Brandschutzbehorden als
zustandiger Stelle einvernehmlich abgestimmt.

Allein schon aus diesem Grund war sowohl die Planfeststellung von 2005 als auch die
Anderungs-Feststellung vom 26.2.2013 nicht rechtmiRig!

1.3.2 Notausfahrt brennender Zug aus Tunnel

Als wesentliche SicherheitsmaBnahme des Rettungskonzeptes im Brand- und
Katastrophenfall ist die Notausfahrt eines brennenden Zuges aus dem Tunnel ins Freie
vorzusehen.

Die dafiir maBgebliche Regelung der ,, Tunnelrichtlinie” [1] fordert in:

Abschn. 2.1 ,,Bauliche Gestaltung“ / Grundsatze

Langsneigung

»lunnel sollen eine einseitig gerichtete Langsneigung aufweisen, die den Rollwiderstand
der eingesetzten Ziige Uberwindet. Ein dachférmiges Langsprofil mit ansteigender/fallender
Gradiente oder ein wannenférmiges Langsprofil ist zu vermeiden.

Bei ausreichender Langsneigung kann ein Zug aus dem Tunnel herausrollen,

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

eines Brandes bereits unterbrochen ist.”

Diese Forderung nach einem durchgehenden leichten Gefdlle ohne Hoch- oder Tiefpunkte
soll sicherstellen, daR ein im Tunnel verungliickter Zug nétigenfalls durch Notbrems-
Uberbriickung von selbst aus dem Tunnel herausrollen kann.
So ist dies auch in den Planfestungs-Unterlagen zum PFB 1.2, Abschn. 4.4 , Anlagen des
Rettungskonzeptes” in Ziff. 4.4.1 ,Bauliche MaBnahmen zur Fremdrettung” [Lit.02]
vorgesehen; dort heillt es u.a.:

= Ld&ngsneigung

Der Tunnel Filder erhélt eine einseitige LAngsneigung mit mindestens 4 %o

und maximal 25 %o, so dass Zuge im Schadensfall in Richtung Hauptbahnhof

aus dem Tunnel hinausrollen kdnnen. Gleichzeitig ist so grundsétzlich

ein Auftrieb fir die natirliche Entrauchung wie oben beschrieben sichergestellt.
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Dies ist jedoch mit der v.g. Forderung der , Tunnelrichlinie” nicht vereinbar, denn der neue
geplante unterirdische Hauptbahnhof S-21 liegt nicht im Freien, sondern ist Teil des bis
nach Feuerbach und Cannstatt reichenden geschlossenen Tunnelsystems mit 15 km
Durchfahrtlange. AuBerdem soll der geplante Tiefbahnhof selber ein Tunnel-Tiefpunkt
werden, noch dazu in Schraglage mit 15,143 %, Gleisgefélle.

Dal’ der geplante Tiefbahnhof S-21 ein Tunnelbereich ist, ergibt sich zwingend aus seiner
vollstandig unterirdischen Anordung. Die anschlieBenden Zulauftunnel werden durch den
Tiefbahnhof nicht unterbrochen; dies geht u.a. auch aus folgender Festlegung der TSI zur

»,Tunnellange” hervor:
1.1.2. Tunnellange.
— Aufeinander folgende Tunnel gelten NICHT als ein Tunnel, wenn die beiden folgenden
Bedingungen erfillt sind:
(A) Der Abstand zwischen den Tunneln im Freien betragt mehr als 500 m.

Dariber hinaus sind noch drei weitere Tiefpunkte unvermeidlich: die beiden Neckar-
Unterfahrungen der Tunnels nach Untertiirkheim und Obertiirkheim sowie schlielich im
neuen Rosenstein-Tunnel nach Cannstatt die Unterfahrung des Feuerbacher Tunnels, mit
jeweils dazwischen liegenden Hochpunkten! Es ist also gar nicht moglich, dalR ein im
Tunnel verunglickter Zug ohne Antrieb ins Freie hinausrollen kann, wie nach dem
Regelwerk gefordert! Und selbst den Tiefbahnhof kdnnen auch nur Ziige aus Feuerbach
oder von den Fildern ohne Antrieb erreichen; Zige aus Cannstatt und Unter- bzw.
Obertirkheim bleiben zwangslaufig in den Tiefpunkten der Tunnelstrecken liegen!

Zudem ist das Zuriickrollenlassen eines Zuges auflert fragwiirdig und betriebstechnisch
auch gar nicht machbar! Zum Abbremsen und Halten im geneigten Tiefbahnhof fehlt dann
die erforderliche Druckluft; ein so herunterrollender Zug ware nicht beherrschbar und
wirde im Tiefbahnhof zunachst aufgrund seines Schwunges ein Stiick weit in den
aufwartsfihrenden Tunnel Richtung Feuerbach/Cannstatt hinauf- und dann wieder
zurilickrollen, um schlielllich am Tiefpunkt im sidlichen Weichen-Vorfeld und damit
zumindest teilweise auBerhalb der Bahnsteighalle zum Stehen zu kommen. Zudem besteht
dabei die groRe Gefahr, dabei im Weichenvorfeld mit einem anderen zufillig ein- oder
ausfahrenden Zug zusammenzustoBen. Signaltechnisch kann dies bei einem solchen
Notfall innerhalb der kurzen dafiir zur Verfligung stehenden Zeitspanne nicht verhindert
werden!

Dies ist schon 2003 bei der Erorterung des PFA 1.1 beanstandet worden, u.a. von H.
Gonser/ Architektur-Forum Baden-Wiurttemberg [s. Anhorungsbericht 2003, S. 41], blieb
bei der Planfeststellung durch das EBA aber unberiicksichtigt.

SchlieBlich ist der geplante Tiefbahnhof als bedeutender Verkehrsknoten mit seinem
groBen Personen-Aufkommen mit tdglich 240.000 Reisenden und starkem
Umsteigeverkehr auch gar nicht als ,unterirdischer Rettungsbahnhof” im Sinne der TSI
Ziff. 1.1.4 geeignet. Dies aus folgenden Griinden:

1.) Das zugehorige Gleis miiflte fir jeden in den Tunnel einfahrenden Zug immer
durchgehend einschlielllich des Bahnsteiggleises freigehalten werden, damit ein in
Not geratenen Zug jederzeit ungehindert in den Tiefbahnhof einrollen kann; es darf
sich auf dem betreffenden Gleis weder am Einfahrtsignal vor dem Tiefbahnhof noch
am Bahnsteig ein anderer Zug befinden. AufRerdem erfordert dies, daR stets nur ein
einziger Zug im Tunnel sein darf. Dies ist jedoch betriebstechnisch weder vorgesehen
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noch vom Betriebsprogramm her moglich, wirde das doch die Leistung des
Tiefbahnhofes in etwa halbieren!

2.) Die Einfahrt eines in Brand geratenen Zuges in den Tiefbahnhof wiirde weiterhin auch
erfordern, daR der Bahnhof bis zu dessen Ankunft vollstandig geraumt ware, damit die
Rettung und Raumung der Reisenden aus dem brennenden Zug lberhaupt maoglich
und nicht noch durch auf dem Bahnsteig wartende Reisende behindert wird.
Aullerdem sollen jene nicht auch noch den Brand-Auswirkungen ausgesetzt werden!
Eine Raumung von (ber 16.000 Personen aus dem vollbesetzten Tiefbahnhof inner-
halb weniger Minuten bis zum Eintreffen des verungliickten Zuges ist jedoch
ausgeschlossen! Ein von der Mitte des Fildertunnels aufgrund des Gefilles bis 25
Promille losrollender Zug erreicht den Tiefbahnhof in 3,8 Minuten mit einer
Geschwindigkeit von rd. 120 km/h. Auch die von der Bahn als Vorhabenstragerin
gemdll DB-Anwenderhandbuch ,Brandschutz” hierfir vorgebenen 15 Minuten
Raumzeit sind nicht einzuhalten [siehe hierzu Anhang A3:,Stellungnahme des
Brandschutzgutachters Ing. Biro GRUNER/Basel v. 20.9.2012 [Lit. 08]]

3.) Der geplante Tiefbahnhof S-21 verfiigt liber keine genehmigungsfahigen ,Sicheren
Bereiche” im Sinne des Brandschutzes fiir die Flucht- und Rettungswege; die
Fluchtwege ins Freie werden vom Brandschutzgutachter als viel zu lang beanstandet
[s. Anhang.3: ,Stellungnahme des Brandschutzgutachters Ing. Bliro GRUNER/Basel v.
20.9.12 [Lit. 08]].

1.3.3 Brandschutz der Fahrzeuge

Die gem. TSI Ziff. 4.2.5.4 fir Fahrten in langen Tunnels fiir den Personenschutz
geforderten Brandschutzwande in Reisezugwagen und an den Fiihrerstanden von
Triebfahrzeugen sind auch auf lange Sicht nicht verfiigbar. Auch deshalb ist das
zugrundeliegende Rettungskonzept fir die Tunnels gar nicht anwendbar.

1.3.4 Flucht- und Rettungswege im Tunnel
Bei einem im Tunnel verungliickten und dort steckengebliebenen Zug sollen die Fahrgaste
aussteigen und sich zu FuB in den nachstgelegenen Rettungsstollen und von dort in die als
»sicher” angesehene zweite Tunnelréhre retten kénnen.
Fiir die dafir notwendigen Flucht- und Rettungswege im Tunnel schreibt die
,Tunnelrichtlinie” folgendes vor:

2.2 Sichere Bereiche, Fluchtwege

Die Breite des Fluchtwegs ist der Abstand zwischen dem breitesten,

mit gedffneten Turen stehenden Schienenfahrzeug und der

Leiteinrichtung an der Tunnelwand, gemessen in Hohe der Gehflache.

Breite des Fluchtwegs

Fluchtwege miussen mindestens 1,20 m breit sein.

Ortliche Einengungen im Bereich von Fluchtwegen sind zu vermeiden.

Lassen sich in Ausnahmefallen Einbauten im Bereich von Fluchtwegen

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

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

Breite des Fluchtwegs die Mindestbreite Uberschreitet.
Nach PlananderungsbeschluR Ziff.A.4.3.1 soll der lichte Tunnelquerschnitt im oberen
Tunnelabschnitt des Fildertunnels 9,40 m @ und im unteren Abschnitt 8,80 m @ betragen;
in einem Abschnitt von 95 m Ldnge sind nur 8,10 m @ vorgesehen. Zwar ist damit die
vorgegebene Fluchtweg-Breite von 1,20 m einzuhalten; gleichwohl ist diese im Hinblick
auf die im Ernstfall sehr groBe Personendichte nicht ausreichend.

Tunnelsicherheit bei S-21 Dipl.Ing. H. Heydemann / Stuttgart Sicherheitsgutachten Seite 9 von 43
im Brand- u. Katastrophenfall 14.06.2013/ Rev. 1



Gutachten Tunnelsicherheit S-21 im Brand- u. Katastrophenfall

Malgebend ist das Personen-Aufkommen aus einem vollbesetzten Zug mit 1.300
Personen. Diese verteilt auf 300 m Zugldange (Doppelstockzug) ergibt eine rechnerische
Personendichte von 1.300/(1,2 x 300) = 3,6 Pers.je m?, d. h. sehr starkes Gedringe,
wodurch das Aussteigen aus dem Zug und das Fliichten in den ,Sicheren Bereich”
erheblich behindert werden! Dies ist zur schnellen Entfluchtung und Selbstrettung von bis
Uber 1.000 Reisenden im Brand- und Katastrophenfall véllig unzureichend! Selbst gesunde
und korperlich leistungsfahige Menschen benétigen unter solchen Umstdanden (Panik)
mehr Platz; mobilitatseingeschrankte Personen hingegen haben so (berhaupt keine
Moglichkeit davonzukommen!

Die nach , Leitfaden fir den Brandschutz in Personenverkehrsanlagen® des Eisenbahn-
Bundesamtes, Stand: 01.03.2011 groRBte zulissige Personendichte von 3 Personen je m?
wird damit deutlich Giberschritten; dort heif3t es:

e Abschn. 4.2 Personenzahl Pmax = 3 Pers. / m2 anrechenbarer Bahnsteigfiiche

Die DB-Richtlinie 813.0101A01 , Nachweis der Zugangsbreiten fiir Evakuierungsfall”,
Abschn. 5 138t nur eine Personendichte von 1.7 Personen je m? zu. Damit miRte der
freizuhaltende Fluchtweg 2,50 m breit sein!

Der nach der ,Tunnelrichtlinie” in Ubereinstimmung mit der TSI vorgesehene Abstand der
Rettungsstollen von jeweils 500 m ist aulerdem viel zu lang, um im Brand- und
Katastrophenfall im Tunnel die schnelle und sichere Flucht und Rettung aller Reisenden
eines vollbesetzten Reisezuges zu ermoglichen. Es ist eben nicht zutreffend, daB es bis zum
nachstgelegenen Rettungsstollen doch hochstens nur 250 m seien. Auszugehen st
vielmehr von dem Fall, dal} der brennende Triebkopf eines Zuges in der Ndhe eines solchen
Rettungsstollens steht und den Zugang dorthin versperrt; dann betrdgt der Weg bis zum
nachstgelegenen Rettungsstollen eben 500 m und nicht weniger!

Die daflir im Abschn, 4 nach NPFA 130 ermittelte Raumzeit ist mit 25,5 Minuten fir eine
wirksame Selbst-Rettung entschieden zu lang. Tatsdchlich muR aber unter
Berlicksichtigung des Panik-Verhaltens von noch deutlich langeren Fluchtzeiten bis zu 35
Minuten ausgegangen werden.

Die im DB-Anwenderhandbuch ,,Brandschutz‘ vorgegebene 15 Minuten Raumzeit, wie
sie auch Grundlage der im vergangenen Jahr durchgefihrten MalRnahmen an den
unterirdischen S-Bahnhaltestellen in Stuttgart waren, s [Lit. 9] sind mit den 500-m-
Abstanden zwischen den einzelnen Rettungsstollen nicht einzuhalten.

Nach dem ,Leitfaden fir den Brandschutz in Personenverkehrsanlagen® des
Eisenbahn-Bundesamtes, Stand: 01.03.2011, Abschn. 3.0 ,Schutzzielbetrachtung und
Gefahrenbeurteilung” waren die Brandgefahren und die Entfluchtungszeiten im Tunnel zu
ermitteln und zu bewerten. Es heiBt darin:
3.2 Gefahrenbeurteilung
....Ist zur Festlegung der notwendigen BrandschutzmaflRnahmen unter
Bertcksichtigung der vorgenannten Schutzziele eine umfassende Analyse und
Bewertung der vorhandenen bzw. zu erwartenden Brandgefahren auch unter
Beachtung der ortlichen Hilfs- und Evakuierungsfristen ......... erforderlich.

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

- Eurotunnel / Armelkanal: Abstand der Rettungsstollen 375 m

- Neuer Gotthard-Basistunnel: Abstand der Rettungsstollen 312 m

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

Dr. Georg Mayer vom Institut fir StralBenwesen der RWTH Aachen hat in seiner Arbeit
,Brande in Stralentunneln: Abschatzung der Selbstrettungsmdglichkeiten der Tunnelnutzer
mittels numerischer Rauchausbreitungssimulation® 2006 in einer Rauchausbreitungs-
Simulation die Selbstrettungsmaglichkeiten der Tunnelnutzer untersucht und zieht daraus
den Schluf3, daf3 die Rettungsstollen bei Stralentunnels nicht weiter als 150 m auseinander
liegen sollten, damit mdglichst vielen die Selbstrettung auch gelingt, s. Kurzfassung im
Anhang.

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

1.3.5 Tunnelliftung
In Abschn. 4.2 des Plananderungsantrages zu PFA 1.2 [Lit. 02] ist festgelegt:

LJAuch bei einem Bemessungsbrand von 25 MW ist eine sichere Entrauchung aufgrund der
Ldngsneigung der Tunnelréhre durch thermischen Auftrieb gewdhrleistet, ggf. unterstiitzt
durch die Liifter in den Schwallbauwerken am Tiefbahnhof”.

Nahere Angaben darliber, wie dies im enzelnen erreicht werden soll, fehlen allerdings. Wie
im Abschn. 5 im einzelnen aufgezeigt, ist eine ,sichere Entrauchung” weder durch
natiirlichen Auftrieb noch durch die unterstiitzende Langsliftung durch das
Schwallbauwerk am Tiefbahnhof erreichbar. Bei einem schweren Brand wird die schnelle
Rauchausbreitung die Flucht in den viel zu weit entfernten ,sicheren Bereich” unmaoglich
machen mit sehr vielen Toten als Folge. Damit ist das als Genehmigungs-Voraussetzung
geforderte Rettungskonzept auch in diesem Punkt: ,sichere Entrauchung” nicht erfiillt, die
Planfeststellung somit fehlerhaft, das erteilte Baurecht fiir den Tiefbahnhof und die
Zulauftunnel hinféllig.

1.3.6 Notbeleuchtung Flucht- und Rettungswege
Die Notbeleuchtung der Flucht- und Rettungswege ist gemaR Planfeststellungsantrag wie
folgt vorgesehen und mit PlanfeststellungsbeschluR so genehmigt worden:

2.3.5 Elektrotechnische Anlagen

Elektrotechnische Tunnelausriistung

Im Tunnel wird eine batteriegestiitzte Sicherheitsbeleuchtung eingebaut. Im
Abstand von 17 m werden hierzu Leuchten in einer Hohe von 2,50 m an der
Tunnelwand montiert. Diese gewéhrleistet die geforderte Beleuchtungsstérke
von 0,5 Ix bei einer GleichméaRigkeit von Emin : Emax 1 : 40.

Die TSI schreibt in Abschn. 4.2.2.8 jedoch eine Mindest-Beleuchtungsstarke von 1 Ix als
Notfall-Beleuchtung fiir Fluchtwege vor, d.h. doppelt so viel. Diese Anforderung der TSI
wird folglich auch nicht eingehalten.
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Zusammenfassung ,,Nichterfulltes Rettungskonzept“

Damit ist nachgewiesen, dal} das im Planfeststellungsbeschlu festgeschriebene Rettungs-
konzept bei S-21 nicht eingehalten werden kann! Dies ist offenkundig vom Eisenbahn-
Bundesamt (EBA) bei der Prifung der Antragsunterlagen libersehen und nicht beachtet
worden; die erteilte Genehmigung ist fehlerhaft, das erteilte Baurecht somit hinfallig!
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2. LOSCHWASSER-VERSORGUNG

2.1 Loéschwasser-Vorrat und Fullwasser-Bedarf

Die in Abschn. 4.4.2 des Anderungs-Antrages zum PFA 1.2 beschriebenen
Loscheinrichtungen sind fiir die gestellten Anforderungen unzureichend; das beschriebene
Konzept ist nicht brauchbar.

Der am Filder-Ausgang des Tunnels vorgesehene Loschwasser-Behalter mit einem
Rauminhalt von 100 m? kann bis hochstens 95 % = 95 m3 befillt werden. Dies reicht noch
nicht einmal, um eine Leitung DN 125 in einer Tunnelréhre zu befiillen; dann ist er leer,
und zum Léschen ist kein Wasser mehr da!

Die hier vorgesehene Loschwasser-Versorgung entspricht nicht den Anforderungen gemald
Abschn. 2.9 der , Tunnelrichtlinie”; dort heil’t es:

2.9 Loschwasserversorgung

Vor jedem Tunnelportal mit einem Rettungsplatz sowie vor fiir jedem Notausgang muss in
einer Entfernung von héchstens 300 m ausreichend Léschwasser vorhanden sein.

Bei langen und sehr langen Tunneln ist unter Berticksichtigung von technischen und
wirtschaftlichen Gesichtspunkten zu priifen, ob zur Verringerung der Befiillzeiten in den
Verbindungsbauwerken ein an die drtlichen Verhéltnisse angepasster Léschwasservorrat
vorgehalten werden sollte.

1.2 Begriffsbestimmungen

Notausgénge sind

* Rettungsschéchte mit Schleusen,

* Rettungsstollen mit oder ohne Schleusen,

* Rettungsstollen mit Schleusen und Rettungsschéchten
* Verbindungsbauwerke zu einem anderen Fahrtunnel

Entgegen der v.g. ausdricklichen Forderung der ,Tunnelrichtlinie” ist jedoch kein
Loschwasser-Vorrat an den einzelnen Rettungsstollen vorgesehen. Dies wurde von den
Einwendern bei der Erdorterung am 30.1.2012 beanstandet [s. Wortprotokoll], aber vom
EBA bei der Planfeststellung ebenfalls nicht beriicksichtigt.

Die TSI fordert in Abs. 4.2.2.13 hierfiir die Absprache mit den Rettungsdiensten, was hier
jedoch unterblieben ist.

2.2 Beflillzeiten Loschwasserleitung

Auf S.38 des Planfeststellungsantrages PFA 1.2 heit es weiter: ,Befilillen mit
Tragkraftspritze der Feuerwehr”; eine Forderleistung ist dort nicht angegeben. Aus der
Angabe: Entnahme-Leistung an Entnahmestelle 800 |/Minute (= 48 m3/h) ist zu folgern, daR
dies auch die zum Befiillen der Trockenleitung zur Verfligung stehende Forderleistung sein
mufB. Damit dauert der Beflillvorgang der 10 km langen Loschwasserleitung DN 125 bereits
2,86 Stunden! (DN 100 ware immerhin schon nach knapp 2 Stunden voll). Diese viel zu
lange Befiillzeit wird auch von der Stuttgarter Feuerwehr als nicht hinnehmbar
beanstandet, weil mit dem Loschangriff erst nach dem Befiillen der Loschwasserleitung
begonnen werden kann. Bis dahin wird dann das meiste ohnehin schon verbrannt sein.

Dabei ist noch unberiicksichtigt geblieben, dall die Leitung zum Beflllen ja zugleich
entliftet werden muB, was beim Beflillen von oben her besonders schwierig wird, weil die
nach oben entweichende Luft dem einlaufenden Wasser entgegen gerichtet stromt und
dadurch das Befiillen der Loschwasserleitung behindert.
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3. VERSTOSS GEGEN ALLGEMEINE MENSCHENRECHTE

Nun kann es aber nicht allein darum gehen, ob und wenn ja welche Regeln die Bahn hierbei
verletzt — die zugrunde gelegten Regeln der , Tunnelrichtlinie” wie auch die der TSI selber
sind unzureichend und damit eine MiBachtung der Allgemeinen Menschenrechte, indem
wirtschaftliche Erwagungen iiber das Leben und die korperliche Unversehrtheit von
Menschen gestellt werden! Begriindet wird dies damit, daB der Vorhabenstragerin aus
wirtschaftlichen Griinden keine weitergehenden Anforderungen zuzumuten seien. Das ist
nicht nur zynisch, sondern ein glatter VerstoB8 gegen das grundgesetzlich geschiitzte Recht
auf Leben und koérperliche Unversehrtheit, s. GG Artikel 2 (2). Damit steht der
Planfeststellungsbeschlufl dem Grundgesetz entgegen — und das ist nicht hinnehmbar!

Vorweggeschickt sei die Feststellung, daR Stuttgart bereits seit knapp 100 Jahren Uber
einen sehr leistungsfahigen und vor allem sicheren und vollig barrierefreien oberirdischen
Bahnhof verfiigt und somit Uberhaupt kein verniinftiger Grund besteht, diesen fir
mindestens 6,8 Mia. € 6ffentlicher Gelder mit einem 62 km langen Tunnelsystem unter die
Erde zu legen bei deutlich geringerer Leistungsfihigkeit sowie unter Inkaufnahme
erheblicher Sicherheitsrisiken und weiterer Mangel, die der bestehende Bahnhof gar
nicht aufweist.

Die im Plandanderungsbeschlu unter Abschn. B.4.1 auf S. 41 als , Planrechtfertigung”
aufgefihrten Griinde ,,Das Gesamtvorhaben dient der Steigerung der Attraktivitit des
Schienenverkehrs und zugleich stéddtebaulichen Zielen der Stadt Stuttgart zur Schaffung von
Entwicklungsfléchen.” sind alle beide nicht zutreffend — weder wird die Attraktivitat des
Schienenverkehrs durch den unterirdischen Durchgangsbahnhof gegeniiber dem
bestehenden, modernisierten Kopfbahnhof erhoht, stattdessen aber drastisch vermindert,
noch sind damit wesentlich mehr stadtebauliche Entwicklungsflachen zu schaffen als durch
die ohnehin auch bei Beibehaltung des bestehenden Bahnhofes freiwerdenden, nicht
mehr bendétigten Abstell-, Giiter- und Rangiergleisflichen, die teilweise bereits bebaut
werden.

Auf gar keinen Fall aber rechtfertigen diese ,Ziele”, dal} ein sicherer, oberirdischer und
ebener Bahnhof ersetzt werden soll durch einen unterirdischen, mit vielfdltigen
Sicherheitsrisiken  behafteter ,Tiefbahnhof” in Schieflage mitsamt seinen langen
Zulauftunneln!

Die Feststellung des Plandnderungsbeschlusses in Abschn. B.4.14 / S.67 ,Eine
Neubewertung des bestehenden Brandschutz- und Rettungskonzeptes ist indessen in
diesem Anderungs-Verfahren nicht vorzunehmen. Im Rahmen einer Planénderung miissen
nicht Fragen geldst werden, die durch die Plandnderung gar nicht aufgeworfen werden. ...“
versucht zu verschleiern, dal} es hierbei sehr wohl um die Sicherheit von Menschen im
Brand- und Katastrophenfall und das dafiir nicht taugliche Rettungskonzept geht.

So war ja nicht zuletzt Ausloser dieser Plandnderung die zur Anpassung an das Regelwerk
erforderliche Verkiirzung der Abstande zwischen den Rettungsstollen von urspriinglich
1.000 m auf jetzt 500 m allerdings eine — gleichwohl nach wie vor vollig unzureichende -
MalBnahme der Sicherheit; somit ist das Brandschutz- und Rettungskonzept von der
Planidnderung betroffen und daher mitzubehandeln. Im Ubrigen wurde das Brandschutz-
und Rettungskonzept in der Planfeststellung nur unzureichend und unzutreffend
behandelt, es ist daher sehr wohl geboten, dieses auch unter Einbeziehung der
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zwischenzeitlich gewonnenen neuen Erkenntnisse neu zu bewerten, um ein adhnliches
Desaster wie beispielsweise derzeit beim neuen Berliner GroRflughafen zu vermeiden.

Wie wenig Gewicht auf die Sicherheit beim S-21-Vorhaben tatsachlich gelegt wird — dies
entgegen allen o6ffentlichen Beteuerungen der Verantwortlichen, die Sicherheit habe
Vorrang vor allen anderen Erwdgungen — zeigen folgende Satze aus dem
Plananderungsbeschluf in Abschn. B.4.14/ S.67:

»#Ausgehend von der Erkenntnis, dass eine Eisenbahnstrecke in Tunnellage im Havariefall mit
héheren Risiken verbunden ist als eine oberirdisch verlaufende Strecke, wdre es denkbar,
dass die Tunnelsicherheit durch verénderte MafSnahmen der Entrauchung, der Léschwasser-
versorgung oder auch durch einen noch kiirzeren Abstand der Verbindungsbauwerke weiter
erhoht werden kénnte. Das maximal Mdgliche kann von der Vorhabenstrégerin aber nicht
gefordert werden. Wie bei allen Entscheidungen zu SicherheitsmafSnahmen mufS auch hier
eine Abwdgung zwischen dem wirtschaftlich Zumutbaren und dem mdglichen
Schadensereignis stattfinden, wobei Letzteres anhand der Schadensintensitidt und der
Eintrittswahrscheinlichkeit zu beurteilen ist. Wenn im Havariefall ein brennender Zug im
Tunnel liegen bleibt oder ein im Tunnel entgleister Zug in Brand gerdt, mufs mit einer hohen
Schadensintensitdt  gerechnet werden. Dem steht eine nur sehr geringe
Eintrittswahrscheinlichkeit gegeniiber.”

Ganz unverblimt werden hier mit den Worten: ,,Das maximal Mégliche kann von der
Vorhabenstréigerin aber nicht gefordert werden.” wirtschaftliche Erwagungen vor die
einer umfassenden Sicherheit gesetzt und bei einem schweren Unfall hunderte
Menschenleben billigend in Kauf genommen! Also sollen Menschenleben gegen
Konzerngewinne aufgewogen, die Sicherheit von Menschen als Lotteriespiel betrachtet
werden?

Diese Begriindung mit wirtschaftlichen Erwagungen ist spatestens seit dem BeschluB der
Bahn-Aufsichtsrate vom 5.3.2013 zur Genehmigung der 2,3 Mia. € flir dieses S-21-
Vorhaben hinfédllig, steht doch nunmehr endgiltig fest, daB dieses insgesamt
unwirtschaftlich ist und eine Kapital-Vernichtung unerhérten Ausmalies darstellt. Wollte
die Bahn nach wirtschaftlichen Interessen handeln, sollte sie das S-21-Vorhaben
unverziiglich aufgeben und stattdessen den bestehenden Bahnhof wieder instand setzen,
was zu einem geringen Bruchteil der Kosten von S-21 ohne weiteres moglich ist. Die weit
héhere Sicherheit des oberirdischen Bahnhofes ware ohne Zusatzkosten inbegriffen!

Bemerkenswert ist immerhin, das im v.g. Abschnitt des Plananderungsbeschlusses
eingeraumt wird, ,,...dass eine Eisenbahnstrecke in Tunnellage im Havariefall mit héheren
Risiken verbunden ist als eine oberirdisch verlaufende Strecke...”

Und weiter heil3t es dann , Wenn im Havariefall ein brennender Zug im Tunnel liegen bleibt
oder ein im Tunnel entgleister Zug in Brand gerdt, mufS mit einer hohen Schadens-
intensitdt gerechnet werden. Dem steht eine nur sehr geringe Eintrittswahrscheinlichkeit
gegeniiber.”

DaB die Eintrittswahrscheinlichkeit keineswegs so vernachldssigbar gering ist wie
behauptet, wird durch die im Abschnitt 6 beigefligte Auflistung solcher Brandereignisse
bei Reiseziigen in Tunneln sowohl in Deutschland als auch weltweit belegt: erfal3t sind hier
152 solcher Ereignisse mit insgesamt 1.486 Toten und mehr als 5.800 Verletzten. Dariiber
hinaus dirfte es sicherlich noch weit mehr solcher Brandereignisse bei Reiseziigen in
Tunnels geben.
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Allein in Deutschland hat es in den letzten vierzig Jahren mind. 45 Brdande von Reiseziigen
in Tunnels gegeben, s. Anhang [A2-1], im Schnitt also alle 10 Monate einmal!

Doch je mehr Eisenbahntunnel gebaut werden, desto hoher steigt die Wahrscheinlichkeit,
dalk ein Zug im Tunnel in Brand gerat. Das Streckennetz der Deutschen Bahn umfaRt
derzeit insgesamt 700 km Bahn-Tunnel, das sind etwa 2 %. Mit ,,Stuttgart 21“ sollen 62 km
hinzukommen; das ware eine Erweiterung um 9 %. Zum Vergleich: das gesamte TGV-Netz
in Frankreich umfaBt nur 43 km Tunnelstrecken!

Brand-Ereignisse von Ziigen sind auch bei der DB keine Seltenheit: im statistischen Mittel
kommt es alle vier Wochen zu einem Zugbrand in Deutschland, wie die Auflistung fir 2011
belegt, s. Anhang [A1]. Es ist folglich nur eine Frage der Zeit, wann es in einem der langen
Zulauftunnels von S-21 eine Brandkatastrophe auch mit erheblichen Personenschaden
geben wird.

Zugbrande auf freier Strecke oder auch in einem oberirdischen Bahnhof verlaufen in der
Regel glimpflich und zumeist ohne Personenschdaden; Feuer und Rauch kdnnen hier
ungehindert nach oben aufsteigen, ohne die Reisenden unmittelbar zu gefahrden. Diese
konnen den Zug schnell verlassen und sich leicht in Sicherheit bringen; fiir die
Brandbekampfung steht der Feuerwehr ausreichend Platz zur Verfligung.

Nicht so im Tunnel, wie im PlandnderungsbeschluR unter B.4.14 / S. 67 auch eingeraumt
wird: ,Wenn im Havariefall ein brennender Zug im Tunnel liegen bleibt oder ein im Tunnel
entgleister Zug in Brand gerdt, mufs mit einer hohen Schadensintensitit gerechnet
werden.” Die Tunnelwande halten Hitze und Rauch zuriick, der enge Raum um den
brennenden Zug wird in klirzester Zeit vollstandig mit den heillen Brandgasen angefillt, in
denen ein Uberleben nicht mehr méglich ist. Ein Léschangriff wird wegen der beengten
Platzverhaltnisse ohnehin kaum oder gar nicht durchfiihrbar sein.

Die von der DB AG als Vorhabenstragerin vorgesehenen und vom EBA auch so
genehmigten baulichen Vorkehrungen kénnen keineswegs die notwendige Sicherheit fir
die Reisenden und die Bahn-Mitarbeiter gewihrleisten — vielmehr wird der Tunnel bei
einem in Brand geratenen Zug zur Todesfalle, wie u.a. die Brandkatastrophe von Kaprun
am 11. November 2000 mit 155 Todesopfern oder das Brandinferno im Tiefbahnhof von
Daegu/Siidkorea am 18.2.2003 mit 197 Toten und 147 Verletzten auf erschreckende
Weise gezeigt haben!

Die Rdum- und Fluchtzeiten aus einem in Brand geratenen und im Tunnel
steckengebliebenen Zug dauern mit mehr als 25 bis {iber 30 Minuten viel zu lange, die
Rauch-Ausbreitung im gesamten Tunnel-Abschnitt zum nachstgelegenen Rettungsstollen
hingegen nur 11 Minuten; den Fliichtenden wird so der Fluchtweg zum Rettungsstollen
abgeschnitten mit der Folge vieler Toter und Verletzter bei einem schweren Brandereignis
im Tunnel. Wie vorstehend in Abschn. 1.4 nachgewiesen, kann dies weder die
Rauchabfihrung durch natirlichen Auftrieb noch mit der hierfliir vorgesehenen
mechanischen Langsliiftung verhindert werden.

Weder die Rdum- und Fluchtzeit noch die Verrauchung des Tunnels sind je von der Bahn
ermittelt worden; dies hatte der Bahn-Vertreter, Herr Lutz bei der Erorterungsverhandlung
zum PFA 1.2 am 30.1.2012 auf Nachfrage eingerdaumt, s. Wortprotokoll [Lit. 04], S. 128. Die
Bahn beruft sich hingegen darauf, die Vorgaben der , Tunnelrichtlinie” und internationaler
Vorschriften (TSI) eingehalten zu haben.
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Jedoch ist das Rettungskonzept der ,, Tunnel-Richtlinie“ als solches unzureichend und
falsch! Die , Tunnelrichtlinie” hat nicht etwa die bestmégliche Sicherheit fiir Bahnreisende
und Bahn-Mitarbeiter zum Ziel, sondern vorrangig die Sicherstellung einer wirtschaftlichen
Tunnel-Bauweise. Dies kommt in folgendem Abschnitt 1.3 ,SicherheitsmalRnahmen,
Rettungskonzept” der , Tunnelrichtlinie” deutlich und unmifverstandlich zum Ausdruck:

Absolute Sicherheit ist weder technisch noch wirtschaftlich erreichbar. Da die
maglichen Folgewirkungen eines Unfalls in ihrer Kombination zu einer Vielzahl
nicht vollig auszuschlie3ender, aber entsprechend unwahrscheinlicher Szenarien
fuhren, missen die Sicherheitsmalinahmen einer allgemeinen Konzeption
folgen, die fur die Mehrzahl aller Falle Erfolg verspricht. Dabei kann der Erfolg
von RettungsmalRnahmen im Einzelfall durch extreme Bedingungen in Frage
gestellt sein.

Das sich Berufen auf die ,Tunnelrichtlinie” und die TSI allein bietet keineswegs die
erforderliche Sicherheit fiir Reisende und Bahn-Mitarbeiter bei einem schweren Brand- und
Katastrophenfall.

Hierzu sei an das Beispiel ,Untergang der Titanic” im April 1912 erinnert: Nicht nur, dal3
die , Titanic” als Wunderwerk der Technik gepriesen und als unsinkbar angesehen war, sie
hatte entsprechend dem damaligen Seerecht auch nur Rettungsboote fiir lediglich ein
Drittel der Insassen dabei! DaR dies viel zu wenig war, merkte man erst, als sie in den
Fluten versank. Das internationale Seerecht wurde als Folge davon nachgebessert — seither
mul} jedes Wasserfahrzeug fir jeden an Bord ein Rettungsmittel dabei haben. Diese
verspatete Einsicht kam erst, nachdem damals iber 1.700 Menschen das Leben verloren
hatten!

Wieviele Tote und Verletzte muR erst ein Brand in einem Tunnel zur Folge haben, bis die
TSI und die ,, Tunnelrichtlinie” angepalit werden? Doch sind die Tunnels erst einmal gebaut,
ist keine Nachbesserung mehr moglich!

Beim bestehenden Stuttgarter Kopfbahnhof hingegen bestehen alle diese Probleme
tiberhaupt nicht!

Im geplanten unterirdischen Tiefbahnhof Stuttgart21 mit seinen langen Zulauftunnels
kann die Sicherheit von Leib und Leben der Reisenden wie auch der Bahn-Mitarbeiter im
Brand- und Katastrophenfall nicht gewahrleistet werden; das Vorhaben steht somit dem
Grundgesetz Artikel 2 (2) entgegen und ist daher verfassungswidrig!

All" dies ist bei der Planfeststellung durch das Eisenbahn-Bundesamt nicht berlicksichtigt
worden; es sind einseitig nur die Wirtschaftsinteressen der Bahn beachtet worden.
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4. Raumung aus verunglicktem Zug im Tunnel

Bei einem im Tunnel verungltickten und dort steckengebliebenen Zug sollen die Fahrgaste
aussteigen und sich zu Ful3 in den nachstgelegenen Rettungsstollen und von dort in die als
,Sicher‘ angesehene zweite Tunnelréhre retten kdnnen.

Die dafir erforderliche Raumzeit ist von der Bahn nicht ermittelt worden; dies hatte der
Bahn-Vertreter, Herr Lutz bei der Erdrterungsverhandlung zum PFA 1.2 am 30.1.2012 auf
Nachfrage eingeraumt, s. Wortprotokoll [Lit. 04], S. 128.

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

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

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

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

Als Fluchtweg steht folglich nur der nachste 500 m entfernte Rettungsstollen zur
Verfugung. Damit ergibt sich als anzusetzende ,langste Strecke® eine Weglange von 500
m — 20 m (Abstand der letzten Wagentir) = 480 m.

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

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

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

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

» W;: Wartezeit vor 1. Schleusentur:fiur letzten Fahrgast

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

Zu vergleichbaren Ergebnissen fuhrt auch eine Entfluchtungs-Untersuchung mit dem
Programm ,SIM-walk* fur die Rdumung eines im Tunnel steckengebliebenen Zuges.

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

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

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

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

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

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

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

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

Dem Fahrgast bleiben eigentlich nur zwei Méglichkeiten:

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

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

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

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

Allen hierzu von der Bahn vorgelegten Gutachten ist eigen, da diese von einer sehr
schnellen Feststellung, Meldung und Ortung eines Brandes ausgehen.

Dies ist indessen wirklichkeitsfremd und fiihrt damit zu ,geschénten® Ergebnissen, was die
tatschlich zu erwartende Gesamt-Raumzeit angesichts der bestehenden Gefahrdung
angeht.

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

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

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

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

5.1 Auftrieb und Durchliftung

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

»2Auch bei einem Bemessungsbrand von 25 MW ist eine sichere Entrauchung aufgrund der
Langsneigung der Tunnelrdhre durch thermischen Auftrieb gewahrleistet, ggf unterstitzt
durch die Lufter in den Schwallbauwerken am Tiefbahnhof*,

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

5.2 FREIGESETZTE RAUCHGAS-MENGE

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

* 1 kg Brennstoff (flissig => Trafo-/Kuhlol) hat einen Heizwert von = ~10 kWh
und ergibt => ~20 m3 Rauchgas (bei Umgebungstemperatur 20 °C)

* d.h. bei Warme-Freisetzung von 1 kWh entstehen ~2,0 m3 Rauchgas (bei Umgebungs-
temperatur + 20 °C)

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

Anmerkung: die Flammentemperatur liegt bei tber 1.000 °C bis tber 1.300 °C je nach
Brennstoff und Brand-Verlaufl Der vom Rauchgas eingenommene Raum ist stark
temperaturabhangig; bei 1.000 °C waren dies bereits 8,9 m3! Diese Temperatur
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beschréankt sich aber auf den Brandherd und wird durch Warmestrahlung an die Umgebung
sowie Luftbeimischung mit wachsender Entfernung abgebaut, wodurch sich das Rauchgas-
Volumen entsprechend verringert; allerdings fuhrt die Luftbeimischung zu einer
Verdiinnung der Rauchgasmenge und damit zu einer Volumen-Zunahme.

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

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

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

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

80
Q
= 70
£ - V/ariante A: geringe Ziindenergie; Fahrzeug
2 60 ' nach DIN 5510 / Variant A: small ignition
o)) @' energy, vehicle DIN-5510-compliant
S E 50 === \/ariante B: groRe Ziindenergie; Fahrzeug
50 40 - nicht volistandig nach DIN 5510 / Variant B:
‘::, © large ignition energy, vehicle not completely
o DIN-5510-compliant
ot 30 1
n O
€E 20
£ O \
S2 10 A
e 3
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0 5 10 15 20 25 30
Branddauer / Fire duration [Min.]

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

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

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

Ar =T11/4 x 8,12 — [3,45/(6 x 8,0) X [3 x 3,452 + 4 x 8,03] = 51,5 m? - 0,072[35,6 + 256] m2 = 30,5 m?
und der obere Teil-Rauminhalt des 500 m-Abschnittes zwischen zwei Rettungsstollen somit:
Jr=Ar XL =30,5m2x500 m=15.250 m3

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

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

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

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

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

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

Ein brennender Zug im Tunnel ist eine Todesfalle!

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

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

Tunnelsicherheit bei S-21 Dipl.Ing. H. Heydemann / Stuttgart Sicherheitsgutachten Seite 24 von 43
im Brand- u. Katastrophenfall 14.06.2013/ Rev. 1



Gutachten Tunnelsicherheit S-21 im Brand- u. Katastrophenfall

5.4 MECHANISCHE TUNNELLUFTUNG

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

»2Auch bei einem Bemessungsbrand von 25 MW ist eine sichere Entrauchung aufgrund der
Langsneigung der Tunnelréhre durch thermischen Auftrieb gewahrleistet, ggf unterstitzt
durch die Lufter in den Schwallbauwerken am Tiefbahnhof*.

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

Damit ist das als Genehmigungs-Voraussetzung geforderte Rettungskonzept auch in
diesem Punkt: ,,sichere Entrauchung® nicht erfillt, die Planfeststellung PFB 1.1 vom
28.1.2005 somit fehlerhaft, das erteilte Baurecht fur den Tiefbahnhof und die Zulauftunnel
hinfallig!

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

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

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

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

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

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

In dem von der Brandschutz-Consult Schreiner & Leonhardt/Ettenheim in Zusammenarbeit
mit der Stuttgarter Feuerwehr erstellten Gutachten ,, Tunnelanlagen in Stuttgart v.
17.5.2000 wurde fr den untersuchten S-21-Tunnel nach Cannstatt ein Luftdurchsatz von
250 m3/s = 900.000 m3/h zugrundegelegt, was eine Luftgeschwindigkeit von 6,0 m/s im
Tunnel mitr = 4,05 m ergibt, s. [Lit. 11] S. 30, Abschn. 6.3.3.1.

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

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

Fur den als ,schlimmsten Fall* anzunehmenden Brand eines Triebkopfes, der talseitig
liegengeblieben ist, bedeutet dies, das alle Fahrgaste des Zuges in dieser Rauchschicht
gefangen sind und darin umkommen werden, zumindest aber schwere gesundheitliche
Schaden durch Rauchvergiftung davontragen werden!

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

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

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

Vges =2 %4 x250m3/s = 2.000 m3/s = 7,2 Mio. m3/h!
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Aus den Unterlagen der Planfeststellung ergibt sich, dafld das dafir notwendige Bauwerk fir
derart grof3e Luftstrome gar nicht vorgesehen und nicht geeignet ist. Selbst bei Zulassen
einer uniblich hohen Ansauggeschwindigkeit von 5 m/s erfordert dies eine Luft-
Ansaugflache von 400 m2 - fir das planfestgestellte Schwallbauwerk ,,Stid“ sind jedoch
nur 2 Schwall-Offnungen mit je 100 m2 vorgesehen! [Anlage 7.1.4.8 ,Schwallbauwerk
Sud“ Grundrilt E+1]. Das genehmigte Schwallbauwerk ist folglich erheblich zu klein
vorgesehen; Plane Uber die Anlagentechnik gibt es Uberhaupt noch nicht; die
Luftungstechnik hierfiir ist noch gar nicht geplant — wie kann man dann mit dem Bau
beginnen wollen?

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

Jedenfalls wird es viel zu lange dauern, ob mit oder ohne Unterstiitzung durch die Lifter im
Schwallbauwerk Stid, bis die Entrauchung am Brandherd wirksam werden kann — bis dahin
werden bei einem grof3en Brand-Ereignis die Reisenden wie auch die Bahn-Mitarbeiter
eines im Tunnel steckengebliebenen Zuges langst in der sich schnell ausbreitenden Rauch-
und Qualmwolke umgekommen sein, bevor sie Uber die viel zu weit entfernten
Rettungsstollen in die zweite, als sicher unterstellte Tunnelréhre haben flichten kénnen!
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6. AUFLISTUNG ZUGBRANDE im TUNNEL

6.1 Deutschlandweit (rot hinterlegte Felder => Brand-Ereignisse mit Personenschaden!)
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. lost Brand aus Schaden >1,8 Mio. €
K6Iln U-Bahn Zigarettenkippe in Brandschaden Zug
?
1978 Hansaring NRW Faltenbalg d. Zuges ) Schaden 1,2 Mio. €
HAMBURG U-Bahn 2 Fahrzeuge zerstort
1980 Bhf Altona it 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 Ea verursachter Brand U Schaden 2 Mio. €
FRANKFURT . Tunneleinrichtung
1984 U-Bahn HES Brandstiftung 1 Schaden 2 Mio. €
HAMBURG S-Bahn 2 Fahrzeuge zerstort
1984 Landungsbriicken HH i s ey 1 Schaden 3,5 Mio. €
1986  BERLIN U-Bahn B tech.Fehler in 5  Brandschiden Zug
Sitzbankheizung
DUSSELDORF Brandstiftung => Brandschiden Zug
1991 U-Bahn NRW Kabelbrand 2 Schaden 2,3 Mio. €
1991 BERLIN U-Bahn B durch Kurzschluf - Verrauchung
verursachter Brand
1991 BONN U-Bahn NRW elektr. Fehler [ost - Brandschiden Zug
Zugbrand aus
1994 BERLIN U/S-Bahn B Brand-Ausldsung: - kA
techn. Fehler
HAMBURG U-Bahn Verrauchung,
1995 Bt Altona Al Brand-Anschlag S i Sdien
BONN U-Bahn Kabelbrand durch Stationsbrand
1 - ’
996 Hst.Auswart. Amt NRW Zigarettenkippe Schaden ? Mio. €
N Schaden Zug u.
1996 Koln U-Bahn NRW schadhaftes Fahrzeug - Tunnel ? Mio. €
MUNCHEN HBF Schaden Zug u.
1996 U-Bahn BAY schadhaftes Fahrzeug 13 Tunnel 2 Mio. €
1996 BERLIN U-Bahn B durch KurzschluB - 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:';mdschaden 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
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BERLIN Kurt-

durch Kurzschluf

Brandschaden Zug

2001
Schuhmacher-PI. 2 verursachter Brand A starke Verrauchung
2001 DUSSELDORF NRW BB IR T 2 Brandschaden Zug
U-Bahn Feuer
Brand-Auslosung: Verrauchung,
2002 ESSEN U/S-Bahn NRW techn. Fehler Tunnel-Schiden
FRANKFURT Brand-Auslosung: Verrauchung,
2003 U-Bahn HES techn. Fehler Tunnel-Schaden
5004 BERLIN S-Bahn B Brand-Auslésung: 3  Fahrzeugausgebr.,
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
5010 NURNBERG HBF B KurzschluR 2,5 Std. kein Betrieb
U-Bahn-Tunnel Stromkabel Brand starke Verrauchung
2010 FRANKFURT HES Brand-Auslésung: 2 Std. kein Betrieb
U-Bahn Bornheim techn. Fehler starke Verrauchung
2011 ESSEN U-Bahn NRW . mehrstindige
Ursache unklar Betriebseinstellung
DUSSELDORF einstiindige
2011 U-Bahn NRW 10 kV-Kabelbrand ) Betriebseinstellung
2011 BERLIN U-Bahn U2 B Zigarettenkippe |6st mehrstiindige
Z00 brand aus Betriebseinstellung
2011 NURNBERG U-Bahn B mehrstiindige
Langwasser Stromschienen-Brand Betriebseinstellung
MUNCHEN U-Bahn Abfallbrand wg. 3 Std. kein Betrieb
2011 . BAY . -
Stachus-Marienpl. Schleifzug starke Verrauchung
Kurzschluf}
5011 BER!_IN U-B.ahn u7 B Stromabnehmer a starlfe Vertauchung
Station Kleistpark Betriebsstorungen
Brand
BERLIN HBF versuchter mehrstiindige
2011 B - . R
DB-Tunnel Brandanschlag Betriebsstérungen
HAMBURG S-Bahn Stromleitg. schadh. mehrstundige
2011 HH - . .
Reeperbahn Schwellenbrand Betriebseinstellung
BERLIN U-Bahn U9 Stromabnehmer- 3 U-Bahnho.geraumt
2012 . B -
Steglitz KurzschluBfunken starke Verrauchung!
2012 BERLIN U-Bahn U2 B starke Verrauchung
Z00 ni. bekannt im Tunnel
BERLIN U-Bahn U7 Kabelbrand durch U-Bahnhof geraumt
2012 N B 0,5 . -
Neukdlln Funkeniiberschlag starke Verrauchung
STUTTGART S-Bahn Wasserleitung
2012 Bernhausen BW ni. bekannt ) beschadigt
STUTTGART DB Kabelbrand i. Tunnel Reisezugverkehr 1
2012 . BW ) ! - i
Rosenstein-Tunn. Brandstif.? Tag gestort
26.6.12 STUTTGART DB BW 'Schwelbrand S-Bahn ) starlfe Vertauchung
S-Bahn-Tunnel i. Tunnel, Betriebsstorungen
24.5. FRANKFURT U-Bah HES Brand-Auslésung: 2 Std. kein Betrieb
2013 Holzhausenstr. Bremse fest Verrauchung
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Summe
Deutschland:

45 Fille, davon 14
mit Person.Schaden

111

6.2 Weltweit (rot hinterlegte Felder => Brand-Ereignisse mit Personenschaden!)
Tunnel Brand- Ver-
Zeit Ort Staat -Lange Dauer Ursache Tote letzte Auswirkungen
1842 MENDON F Feuer-Ausbruch in 150 ? Brandschaden Zug
Personenzug
Zusammenstof}
> .
1866 WELWYN UK Gitterziige > Brand ? 3 Zlige brennen aus
PARIS COURONNE Elektro-Fehler am
5 .
1903 METRO F I 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 Qjéprall aufstehenden g ?  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. Cit s B Feuer v ’ starke Verrauchung

>24  Zug-Zusammen-StoR > mehrere Ziige in
?
1944 TORRE E Std. Zugbrand 91 ? 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
-B el. Lichtbogen im Zug-B :

1958 LONDON U-Bahn UK i gen i 1 51 ug-Brand;

Holland Park Stat. El.AnschluBkasten starke Verrauchung

- el. Lichtbogen im Zug-B :

1960 LONDQN U-Bahn UK i gen i 38 ug-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 krm SchluBwagen fangt Feuer ? Zug-Brand
1970 SF;ZhYnORK ciTy USA Zug brennt, Ursache ? 1 50 Zug-Brand
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PARIS . .
1971 U-Bahn F Brandstiftung 3 Brandschaden Zug
1971 LE CROZET . Zusam.menstofé u. ) 5 Giiterzug +"Tf'=mkzug
Entgleisen beschadigt
MONTREAL Metro Zug-Aufprall am . Zug-Brand;
1971 Henry-Bourassa iy Tunnelende 1 ’ Schaden ~ 6 Mio. €
1972  VIERZY E 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 Toostm HEllS il 2 X' Brandschiden zug
1974 N.EW YORK USA Guterzug entgleist, fangt 1 3
Eisenbahn Feuer
1974 NEW YORK ? USA Techn. Fehler 16st Brand 200 Proble.me bei
U-Bahn aus Evakuierung
9 Fahrzeuge
MONTREAL Metro Elektro-KurzschluR
> .
1974 RosemonD CON Gummireifenbrand 7 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
975 Moorgate Stat. oS prallt an Wand = e schwere Schaden
MEXIKO-CITY
1975 U-Bahn MEX Zug-Zusammenstol’ 50 30 Brandschaden Zug
LONDON U-Bahn Brand auf FuRgang.-
197 - ? ?
975 Goodge Street UK Uberweg
BOSTON Oberleitungbruch 16st 400 Pers. evakuiert
1975 U-Bahn — Brand aus = Brandschaden Zug
LONDON U-Bahn .
1976 7 i ek 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. $
1977 PARIS F !Srandaus.bruch 3 alle Re.zlsende
U-Bahn in U-Station evakuiert
Stromabnehmer gebr. > .
1979 SAN FRANZISKO USA KurzschluB |8st Brand 1 56 1.000 evakuiert
Oakland-Tunnel aus starke Verrauchung
NEW YORK CITY Zigarette entzlnd. 2 Wagen zerstort,
1979 Grand Central St. S Ollache 8 starke Verrauchung
PHILADELPHIA Transformator-Brand >
1979 Metro Erie-Street USA A 148 Brandschaden Zug
1979 PARIS U-Bahn F Elektro-KurzschluR 26 > 1.000 evakuiert

Reully-Diderot St.

starke Verrauchung
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1980 NEW YORK CITY USA ? 11 Brandschaden Zug
U-Bahn
BARCELONA- zahl- .
1980 Sabadell U-Tunn. E Elektro-Kurzschluf3 reiche Rauchvergiftungen
1980 MOSKAU U-Bahn RUS Techn. Fehler |16st Brand 7 3 KA.
Okyabrskaya aus
NEW YORK CITY Stromabnehmer
1981 U-Bahn USA 0,5 Std. s s 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 SFQ/::hYnORK ciry USA elektr. ausgel6stes Feuer 16 Brandschaden Zug
MOSKAU U-Bahn Stations-Brand
; ?
1981 Okyabrskaya RUSS Elektro-Kurzschluf3 ? Schaden 0,25 Mio. $
1981 PRAG (?) U-Bahn Cz Elektro-Kurzschluf3 1 Bauschaden Tunnel
1982 WASHINGTON DC USA Zug entgleist, fangt > 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 ERte ’ 10 4 Wagen zerstort
LONDON U-Bahn Kabel-Brand wg. .
1982 staseul e 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 — 15td. 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 72Std. 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
S Ausristung
tose (ONOONLE g et 15 seors Sraden
: g PP 4,1 Mio. €
1985 MEXIKO-CITY MEX ? 1.700 Brandschaden Zug
U-Bahn
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1985 PARIS F Abfall in Brand gesteckt 6 viele Verletzte
U-Bahn
NEW YORK CITY schwere Schaden
1985 Grand Central St. S Sl AR 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. s SR Fahrtreppe entziindet =k - starke Verrauchung
NEW YORK CITY starke
1990 U-Bahn USA Kabel-Brand 2 200 Pend e
MOSKA Elektro-Fehler 16st B
1991 OSKAU RUS ektro-Fehler Ost Brand 7 10 Brandschaden Zug
U-Bahn aus
ZURICH U-Bah
1991 U CH U-Bahn 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. ausgelostes Feuer starke
1992 U-Bahn S auf Gleis >1 Rauchentwicklung
TORONTO Gummi-Unterlage unter starke
?
1994 U-Bahn CON Gleis brennt ) Rauchentwicklung
2 Fahrzeuge
1995 BAKU AZ e 289 265 zerstort starke
U-Bahn Stromabnehmer
Verrauchung
EURO-TUNNEL L -B f LKW- B -/B ha
1996 "U O-TU F-GB 50km adegut-Brand au 30 rand-/Bauschaden
Armelkanal Transportzug starke Verrauchung
1996 WASHINGTON DC USA Kurzschlu@ fihrt zu ? Brandschaden Zug
U-Bahn Explosion u. Feuer
- 13 Transportwagen
1997 SUSA | 21km 5std, 2ufschlag. PKW-Turlost 2 +156 PKW zerstort
Kurzschluf aus > Feuer
starke Verrauchung
GEIZHOU- Zug-Brand mit
1998 GUIYANG China 800 m Explosion Gasbehilter 80 ? & .
Tunnel-Einsturz
U-Bahn
1999 SALERNO | 9,0 km Rauchbombe von 4 9 Brandschaden
FulRball-Fans am Zug
NEW YORK CITY Elektro-Kabel entziindet
?
1999 U-Bahn e Abfall >2 ’
AMSTERDAM Brandschaden Zug
?
1999 U-Bahn i ) 2 starke Verrauchung
TORONTO Betrieb 24 Std.
?
2000 U-Bahn Coi ) 2 eingestellt
MONTREAL Elektroanlagen
- 2 7
2000 U-Bahn CDN 6 Std. Kabel-Brand ? starke Verrauchung
2000 NEW YORK CITY USA 52 Std. elektr. Ausrustung fangt ? Brandschaden
U-Bahn Feuer am Zug
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KAPRUN Olleck auf Elektro- schwerste Schaden
2000 A 3,3km ?Std. 155 ? . .
Bergbahn Heizllfter 1 Jahr kein Betrieb
2001 BALTIMORE USA 23km 12std. Notbremse ?  Brandschiden 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 245std. 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.
2003 G.UADARAMA i 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 KurzschluR = 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
5006 EURO-TUNNEL F_GB K LKW-Motor auf Mehrstd. Betriebs-
Armelkanal ) 50 km Transportzug brennt ) Unterbrechung
o EURO-TUNNEL o ch K S0/t LKW auf Transportzug 14 Schwere Schaden
Armelkanal ) 50 km e gerat in Brand starke Verrauchung
EURO-TUNNEL Brandalarm wg. Mehrstd. Betriebs-
2010 Armelkanal F-GB 50 km Rauchentwicklung ) Unterbrechung
2011 SIMPLON-TUNNEL CH >24 mehrere Giiterwagen in hohe Temperatur,
Schweiz-Italien Std. Brand erhebl. Bauschaden
MINSK U-Bahn Bombenanschlag im U- Explosion u. Brand;
2011 BY
0 Oktjabrskaja Bahnhof 2 2l starke Verrauchung
2012 Gottha_rd—Tl{NNEL CH-1 15 km Selbstmord u. 1 i Anschlag
Schweiz-Italien Brandanschlag fehlgeschlagen
2012 ZURICH SBB-Ziige CH Mottbrand, Ursache Verrauchung,
z. Flughafen unklar Zugbetrieb gestort
1972 - DEUTSCHLAND 46 Fille, davon 14 mit 0 111
2012 (s. bes. Aufstellg) Personen-Schaden
152 Falle, davon 86 mit
WELTWEIT Personen-Schaden 1.468 5.800
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6.3 die schwersten Falle (=> Brand-Ereignisse mit Personenschaden!)
Tunnel- Brand- Ver-
Jahr Ort Staat Lange Dauer Ursache Tote letzte Auswirkungen
1972  VIERZY E 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 Zug pralitan & e schwere Schaden
Wand
MEXIKO-CITY ..
1975 U-Bahn MEX Zusammenstof 50 30 Brandschaden Zug
Fett + Schmutz .
1987 L(.)NPON SR UK 6 Std. unt. Fahrtreppe 31 100 Stations-Brand;
King’s Cross Stat. . starke Verrauchung
entzin.
NEW YORK CITY starke
1990 U-Bahn USA Kabel-Brand 2 200 e e
2 Fahrzeuge
1995 BAKU AZ KurzschluBam — 5a9 565 zerstort starke
U-Bahn Stromabnehmer
Verrauchung
GEIZHOU- . .
1998 GUIYANG China 800 m Explosion >80 7 ZusBrandmit
Gasbehalter Tunnel-Einsturz
U-Bahn
2000 KAPRUN A 33km ?Std. OII.ec.If auf Elektro- 155 ? schwerst.e Schafien
Bergbahn Heizlifter 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 SIS auf 3 U-Bahnen S0l London gesperrt
MINSK U-Bahn Bombenanschlag Explosion u. Brand;
2011 BY
0 Oktjabrskaja im U-Bahnhof 2 2hle starke Verrauchung
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7. AUSGEWAHLTE EREIGNISSE

7.1 Zeitungsmeldung: ,Notfall-Ubung im Flughafen-Tunnel abgebrochen®

Mirkische " Alléemeine

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

degradiert

7.September.2011

SCHONEFELD - Was kommt auf die Retter zu, wenn ein Zug im Bahntunnel zum kiinftigen
Flughafen ,Willy Brandt” verungliickt? Dieses Szenario wurde Samstag in Schonefeld
(Dahme-Spreewald) nachgestellt. Aber mit der Auswertung der Notfalliibung hat vor allem
die Bahn ihre liebe Not.

Gut gelaufen, heilt es in der Bahn-Pressestelle. ,,Die Koordination und Zusammenarbeit
zwischen den Einsatzkraften hat funktioniert.” Stimmt nicht, sagen Feuerwehrleute. Die
Rettungswege in der rund drei Kilometer langen R6hre waren zu eng, die
Wasserreservoire ein Witz. Sollte es zu einem Unfall oder Anschlag im Tunnel kommen,
hitten Menschen kaum Uberlebenschancen. Die Notfalliibung sei ein ,,Riesendesaster”
gewesen und ,musste abgebrochen werden”.

Das bestatigt Vize-Landrat Wolfgang Schmidt. Fir ihn ist der Tunnelblick der Bahn der
eigentliche Notfall. ,,Bei der Ubung hat eine Menge nicht optimal funktioniert.” 100 Retter
sollten 300 ,verletzte” Statisten aus einem verungliickten Zug retten. Einige Statisten
warteten diinn bekleidet bei 15 Grad im Tunnel, andere bei 27 Grad auf dem Flugfeld auf
Hilfe. ,Es hat fast eine Stunde gedauert, bis die bereitstehenden Notarzte und
Rettungswagen zu den ,Verletzten’ gebracht wurden”, so Schmidt. Vier Statisten hatten
Kreislaufprobleme oder Herzrhythmusstérungen erlitten. Deshalb habe man die Ubung
abgebrochen, ,,damit nicht noch mehr Statisten abklappen” (. pe)
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7.2  Zeitungsmeldungen: ,Brandkatastrophen im Eurotunnel 1996 u. 2008

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

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

Katastrophe im Eurotunnel gerade noch
verhindert

Von Peter Heusch, Paris

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

Der Betreibergesellschaft zufolge befand sich auch ein Lastwagen mit Gefahrgut im Zug,
der jedoch kein Feuer gefangen habe. Ein Angestellter der britischen Leitzentrale
entdeckte das Feuer auf seinen Monitoren und informierte den Lokflihrer. Ob dieser oder
eine automatische Notbremsung den Zug 17 Kilometer hinter der franzosischen Kiiste
stoppten, war zunachst unklar.

Franzosische und britische Rettungsteams evakuierten innerhalb kurzer Zeit alle 34
Zuginsassen. Drei Zugbegleiter sowie finf Passagiere erlitten zum Teil schwere
Rauchvergiftungen, obwohl sie sich feuchte Tlicher vor Nasen und Miinder hielten. Ein
durch die dritte Rohre entgegenkommender Personenzug brachte die Verungliickten
zurlick nach Calais, wo sie in ein Krankenhaus eingeliefert wurden. Bis zum Abend
konnten alle das Krankenhaus wieder verlassen. Der Lokfiihrer des Ungllickszuges sowie
die schwangere Begleiterin eines Fernfahrers muRten in eine Spezialklinik nach Lille
geflogen werden. Nach Angaben eines Eurotunnelsprechers wurde der Brand gestern um
11.30 Uhr vollstandig geldscht. 15 Lastwagen, fiinf Waggons und die Lok des Zuges
wurden zerstort oder stark beschadigt.

Die Direktion von Eurotunnel erklarte, Alarmplan und Notevakuierungen hatten
einwandfrei funktioniert, ebenso das Uberwachungssystem der Tunnelanlage. Eine
technische Untersuchungskommission sowie ein gestern eingeleitetes Ermittlungs-
verfahren der franzdsischen Justiz sollen die Umstande des Unfalles klaren.

Die britische Regierung kiindigte eine Konstruktionstiberpriifung der Frachtziige an. Nach
Angaben der Feuerwehr von Kent, die im Tunnel l6schte, wurde die zustdndige
Sicherheitsbehorde bereits vor fiinf Jahren darauf hingewiesen, daRk die teilweise offenen
Seiten der Frachtziige ein Sicherheitsrisiko darstellen kdnnten. Nach dem schwersten
Storfall seiner zweijahrigen Betriebsgeschichte blieb der Eurotunnel gestern geschlossen.
Der anfallende Verkehr muBte auf Fahren und Flugzeuge ausweichen. Bei dem Brand
wurden die Leitungen im Tunnel auf einer Lange von 600 Metern zerstort.

NS: Der betroffene Fahrtunnelabschnitt war in der Folge fiir sieben Monate geschlossen.
Es entstand ein Sachschaden in H6he von 250 Millionen Euro.
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EPIEEEL ONLINE 12. September 2008

Feuer im Eurotunnel: Zehntausende Reisende mussen
umsteigen

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

Coquelles/Paris - Nach dem Brand im Eurotunnel zwischen Frankreich und GroRbritannien
ist noch vollkommen unklar, wann der blockierte Personen- und Frachtverkehr wieder
starten kann. Die betroffene Tunnelréhre sei schwer beschédigt worden, sagte der
Unterpréfekt von Calais, Gerard Gavory. Der Betreiber des Hochgeschwindigkeitszuges
Eurostar rechnete flr Freitag nicht mehr mit einer Wiederaufnahme des Verkehrs. Insgesamt
haben rund 30.000 Menschen fiir diesen Tag eine Reise auf einer der 50 Eurostar-
Verbindungen gebucht.

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

Ein Eurotunnel-Sprecher hatte am Donnerstagabend gesagt, weil die Untersuchungen im
Tunnel fortgesetzt wiirden, kénnten dort am Freitag weder Personen- noch Frachtziige
verkehren. In einer Erklarung hatte die Zuggesellschaft Eurostar Kunden mit einer Fahrkarte
flr Freitag aufgerufen, nicht zum Bahnhof zu kommen. Sie sollten sich einstweilen auf der
Website von Eurostar tber den Stand der Dinge informieren.

Tausende Reisende steckten fest

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

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

Der 50 Kilometer lange Eurotunnel wurde 1994 ertffnet. Er besteht aus zwei Rohren fur
Ziige, die bis zu hundert Meter unter der Meeresoberflache verlaufen. Eine der beiden
Roéhren soll voraussichtlich auf Wochen hinaus gesperrt bleiben, die andere jedoch ist intakt.
Eine dritte dient als Versorgungs- und Rettungsschacht. Neben dem Hochgeschwindigkeits-
zug Eurostar, der zwischen Paris, London und Brissel verkehrt, nutzen den Tunnel auch
Frachtverkehr und Autoziige. Im Eurotunnel ist es schon mehrfach zu Brdnden gekommen.
Ums Leben kam dabei bislang niemand. [ sto/AFP/dpa/AP]
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Abb. 7.2: Nach dem Brand am 11.Sept. 2008 im EURO-Tunnel zwischen F u. GB

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

Bei der Rettung der Lkw-Fahrer aus dem brennenden Zug gab es laut einem Zeugen
schwere Probleme. Nachdem der Lastwagen auf dem Frachtzug angefangen habe zu
brennen, sei der Rauch in den Passagierbereich fur die Lkw-Fahrer eingedrungen,
sagte ein Lastwagenfahrer. ,Die Turen 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 Behdrden Rauchvergiftigungen, acht weitere wurden durch zersplitterndes
Glas leicht verletzt. [aus FAZ v. 12.9.2008]

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

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

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

~—

Bild 7.3.2: Brand eines Zuges auf freier Strecke verlauft in aller Regel glimpflich
7.4 Brandkatastrophe im Bergbahntunnel von Kaprun 20. Nov. 2000
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:Die Katastrophe von Kaprun
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Aus einer kleinen Undichtigkeit einer Hydraulikleitung des Bremssystems im talseitigen
Fuhrerwagen heraustroptendes Hydraulikdl entziindet sich am Uberhitzten Heizlifter.
Weil der Fuhrerstand bei Bergfahrt nicht besetzt ist, bleibt dies zunachst unbemerkt.
Die Olleitungen schmelzen; der dadurch verursachte Druckabfall im Bremssystem
fuhrt zum Stillstand des Zuges im Tunnel.

Inzwischen hat sich ein Brand entwickelt, der auf den ganzen Zug tbergreift. Es gibt
im Zug keine Feuerléscher; die Turen lassen sich von innen nicht 6ffnen.

Nahezu alle Fahrgaste des Zuges kommen in Rauch und Feuer um. Auch die drei
Bahn-Mitarbeiter auf der Bergstation kommen dabei durch die aus dem Tunnel
herausquellende Rauchwolke ums Leben.

Insgesamt starben hierbei 155 Menschen! Eine Stunde spater, bei Hochbetrieb der
Anlage, hatte es dann mdglicherweise gar tUber tausend Tote geben kénnen!
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7.5 Brandkatastrophe im Tunnelbahnhof Daegu/Stdkorea 18.2.2003

(09:52) Situation chart of DAEGU SUBWAY ARSON

st Kim Dag Han took the train no.1079
at Myesongdeok Station BYYE

ain was stopped on platformrel Jungangno Station, and the door was
aner than the arsonist set the firg;

Fire Headquarters
BE=S ted from Dasgu Station
e ared in Jungangno Stisko

s The fire was suppr
The bodies wers founded
in the burnad train

The'passengers were died
from suffocation because
the door wasn't opened

Jungangno Statign

Ein Psychotiker setzt einen in den Tiefbahnhof einfahrenden Zug in Brand; das Feuer
breitet sich rasend schnell im Zug aus und greift auch auf den im benachbarten Gleis
einfahrenden Zug uber.

In dem schnell sich ausbreitenden Rauch ersticken viele, denen die Flucht aus dem
Tunnelbahnhof nicht mehr gelingt.

Insgesamt gab es 197 Tote und 147 Verletzte
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