BRANDSCHUTZ und ENTRAUCHUNG im NECKARTUNNEL S-21 PFA 1.6a

eine fachlich-kritische Stellungnahme 31.01.2014/Hey

1.

Mechanische Entrauchung ist kein ,Nachweis gleicher Sicherheit”!

Wegen des wannenférmigen Verlaufs der Tunnel nach Unter-/Obertirkheim mit Tiefpunkt
unter dem Neckar ist die Forderung der ,, Tunnelrichtlinie“ Abschn. 2.1, wonach ein Zug im
Notfall aus dem Tunnel herausrollen konnen soll, nicht erfiillbar!

Im Antrag auf Planfeststellung hat die DB als Vorhabenstragerin deshalb die im
Schwallbauwerk ,Stid“ fir den Tiefbahnhof PFA 1.1 ohnehin vorgesehene mechanische
Liftungsanlage als ,,Nachweis gleicher Sicherheit” auch fiir den Neckartunnel PFA 1.6a
angegeben; das EBA ist dem in der Planfeststellung gefolgt. Ein solcher nach der
,Tunnelrichtlinie” Abschn. 1.1/S.5 geforderter ,,Nachweis gleicher Sicherheit” wurde jedoch
nie erbracht; eine gutachterliche Uberpriifung liegt bis heute nicht vor. Die Planfeststellung
des EBA beruht also auf unvollstindigen Unterlagen und ist folglich fehlerhaft.

Im Ubrigen kann das Einblasen von Luft in einen Tunnel auch nicht als ,,Nachweis gleicher
Sicherheit” gegeniliber dem Herausrollen eines in Brand geratenen Zuges ins Freie gelten,
auch nicht unter dem Gesichtspunkt, die mechanische Beliliftung des Tunnels sei ja eine
zusatzliche MalRnahme, die von der , Tunnelrichtlinie” nicht ausdricklich gefordert werde.
Selbst- und Fremdrettung sowie Brandbekdampfung im Tunnel kdnnen niemals denen auf
freier Strecke vergleichbar sein.

Langsliiftung der Tunnel zur Entrauchung ungeeignet

Die von der DB vorgesehene Langsliiftung der Tunnel ist zur wirksamen Entrauchung
ungeeignet. Zwar wird es moglich sein, auf der Anstromseite, d.h. zum Tiefbahnhof hin den
Rauch zuriickzuhalten und diesen in Richtung Tunnel-Ausgang abzudrdngen. Durch das
Einblasen von Luft in die Rauchschicht erfolgt aber eine Durchmischung der zugefiihrten
Luft mit Rauch, mit der zwangslaufigen Folge, daR dadurch der abstromseitige
Tunnelquerschnitt in Richtung Tunnel-Ausgang erst recht vollstandig verraucht und nur
noch mit schwerem Atemschutz zuganglich ist. Siehe hierzu auch die als Anhang beigefligte
S. 15 aus Engels, Gerhardt ua. ,Fachplanung Entrauchung”.

Fiir den als ,schlimmsten Fall“ anzunehmenden Brand eines Triebkopfes, der anstromseitig
in Richtung HBF liegengeblieben ist, bedeutet dies, daf alle Fahrgaste des Zuges
abstromseitig in dieser Rauchschicht gefangen sind und darin umkommen werden, wie bei
der Katastrophe von Kaprun am 11.11.2000 geschehen, zumindest aber schwere
gesundheitliche Schaden durch Rauch-Vergiftung davontragen werden!

Zeitverzogerter Aufbau der Durchliiftungswirkung

In der Veréffentlichung des VDV ,,Brandschutz in Fahrzeugen und Tunneln des OPNV“ heiRt
es dazu auf S. 58: ,, Die Dicke der Rauchgasschicht unterhalb der Decke nimmt im Verlauf des
Brandes sehr schnell zu. Sie erreicht bei Nahverkehrstunneln normaler Héhe (ca. 5 — 6 m) und
ohne Liiftung auch in gréfSerer Entfernung vom Brandherd (>300 m) schon nach wenigen
Minuten den Grenzbereich von 2,0 bis 2,5 m iiber dem Boden."”

Auch das Zuschalten der Liifter im Schwallbauwerk ,SUD“ kann daran nichts dndern, weil es
viel zu lange dauern wird, bis sich eine Durchliiftungs-Wirkung an der Brandstelle mitten im



Tunnel einstellt. Hierfir anzusetzende Zeitspannen: Brand-Ausbruch bis zum Erkennen: 4
Minuten zuzigl. 1 Minute fir das Melden nach Brand-Erkennung zuziigl. 1 Minute flr das
Zuschalten nach Meldungs-Eingang zuzigl. 4 Minuten fiir das Hochlaufen der Gebladse zuziigl.
Aufbau der Luftstromung mit 10 m/s im Tunnel in z.B. 5.000 m Entfernung: 500 s = 8,33
Minuten; zusammen also 18,33 Minuten nach Brandbeginn!

Luftverteilung im Tunnel-Netz nicht zu gewdhrleisten

Weil die Tunnelréhren untereinander und zudem mit dem Tiefbahnhof verbunden und
nicht voneinander abtrennbar sind, werden zur Durchliiftung sehr groBe Luftstrome
notwendig, weil zwangsldufig alle R6hren und der Tiefbahnhof mit der gréBtmaoglichen
Luftmenge beaufschlagt werden missen. Brandschutz-Consult Schreiner und Leonhardt hat
in seinem Gutachten v. 17.5.2000 einen Luftstrom von 250 m3/s je Tunnelréhre zugrunde
gelegt; dies ergibt einen Gesamtluftstrom von ~ 2.000 m3/s. Die dafiir erforderlichen sehr
groBBen Luft-Durchtritts-Querschnitte gibt das geplante Schwallbauwerk am Sidkopf des
HBF aber gar nicht her — das gesamte Liiftungs- und Entrauchungskonzept ist iiberhaupt
nicht durchgeplant!

Fur den Neckartunnel kommt erschwerend hinzu, daB sich beide Tunnelréhren unter dem
Neckar nochmals nach Unter- und Obertirkheim gabeln, d.h dall hier eine weitere
Aufteilung der Luftstrome erfolgt und sich damit die Luftgeschwindigkeit im betroffenen
Tunnelabschnitt noch weiter verringert. Und ausgerechnet in diesem stellt der dort
stehende, in Brand geratene Zug eine Engstelle fiir den Luftstrom dar, was diesen weiter
verringert. Gleichwohl ist die Stromungsgeschwindigkeit entlang des Zuges deutlich groRer
als im ungestorten Tunnel. Dies facht das Feuer am Zug jedoch noch zusatzlich an; der Brand
wird dadurch heftiger (Blasebalg-Wirkung!).

Die ins Gesprach gebrachte gezielte luftseitige Abtrennung des Tiefbahnhofes und der nicht
betroffenen Tunnelréhren ist weder von der Planung her vorgesehen und auch nicht
planfestgestellt, noch ist diese technisch sinnvoll umsetzbar. Eine solche Abtrennung wiirde
das Durchtrennen der Oberleitung und der Kabelkandle mit der Fahrstrom-Zufiihrung
sowie der gesamten Signaltechnik voraussetzen, ein insgesamt nicht zu vertretender
technischer Aufwand mit hoher Versagens-Wahrscheinlichkeit im Ernstfall!

Bedingt durch die hohen Luftdriicke von etwa 700 Pa = 700 N/m? wéren solche Trennschotts
sehr hohen Druckkriften ausgesetzt, bei einem Tunnel-Querschnitt von 42 m? rd. 3 to, was
sehr schwere und aufwendige Konstruktionen sowie sehr starke Stellantriebe zum
SchlieBen erfordern wiirde. Die planfestgestellten Baupldne enthalten jedoch keinerlei
Vorkehrungen hierfir.

Fehlende Luftversorgung der Rettungsstollen

Die als Rettungsstollen vorgesehenen Querschlage zwischen beiden Fahrtunnel werden
beidseits durch ,rauchdichte Tiiren” zum Fahrtunnel hin abgesperrt; eine Be-und Entliftung
der Rettungsstollen ist nicht vorgesehen, eine Luft-Erneuerung ist nur durch das Offnen der
Tlren moglich, die aber wegen der Rauchriickhaltung aus dem Fahrtunnel geschlossen
bleiben sollen.



Wenn dann bei einem schweren Brandereignis sich bis Gber tausend Menschen in kurzer Zeit
dichtgedrangt durch diesen Rettungsstollen hindurchbewegen miissen, wird der Sauerstoff-
Gehalt der Luft bis unter die noch vertragliche Grenze absinken, und es mul3 mit Ohnmacht,
Bewultlosigkeit und gar Erstickungstod bei den Fliichtenden gerechnet werden.

Dies gilt insbesondere fir die unter dem Neckar liegenden Rettungsstollen des
Obertiirkheimer Tunnels, die zur Uberwindung des Héhen-Unterschiedes von etwa 10 m mit
Treppen versehen sind. Deren Besteigen stellt jedoch eine groRere korperliche Anstrengung
dar, die einen erhohten Sauerstoff-Bedarf erfordert.

Verbessertes Rettungs- und Liiftungs-Konzept

Wenn schon lange Tunnel, dann nur wie beim Eurotunnel unter dem Armelkanal mit einer
eigenen Rettungsrohre mittig zwischen beiden Fahrtunneln mit Zugang alle 50 m aus jeder
Tunnelréhre, Zuluft-Zufiihrung von unten aus einem abgetrennten Zuluft-Kanal unterhalb
des Gleisbettes und Rauchabsaugung nach oben in einen abgetrennten Fortluft-Kanal im
Tunnelscheitel, wie im Wagenburg-Tunnel. Alles andere ist verantwortungslos.

Stuttgart, 31. Januar 2014 Dipl.Ing. Hans Heydemann
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