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ingenhovtin 6rchit11,tt, Po�tfach 19 0046, 40110 Oü11e!dorf, Germany 

DB Projekt Bau GmbH 
Großprojekt Stuttgart 21 PFA 1.1 
Herrn Alfons Plenter 
Räpplenstraße 17 
70191 Stuttgart 

05.Juli 2010 

Nur zur Information 

Großprojekt Stuttgart 21 Wendlingen Ulm - PFA 1.1 - Brandschutzkonzept BPIC-G 

038A/2010, Anforderung Löschwassernachweis Außenhydranten bei ENBW - Ihr 

Schreiben I.BV-SW-G2(1}Nl(S21WU/PA11/087/06813 vom 18.06.2010 

Klaus Frankenheim, Dipl.-Ing. Architekt, Managing Director 
Phone+49[0]21130101 139, Fax+49[0)211 3010142 139 
Mobile +49 [0]173 57 93 323 
klaus. fran kenhei m@ingenhovenarchitects.com 
kf / 100705_LöschwassernachweisENBW.docx 

Sehr geehrte Damen und Herren, 
sehr geehrter Herr Plenter. 

in Bearbeitung Ihres o.a. Schreibens I.BV-SW-G2(1 )NKS21 WU/PA 11/087/06813 vom 18.06.201 O 
senden wir Ihnen in der Anlage die schriftliche Bestätigung der ENBW Stuttgart zum 
Löschwasserversorgung-Grundschutz vom 02.Juli 2010 unterzeichnet im Original zur Weiterleitung 
an den Fachbereich Brandschutz der DB-S&S. 

Mit freundlichen Grüßen 

nkenhe m Peter Georg Vahlhaus 

Anlage wie vor erwähnt 

Düsseldorf, Zurich, Sydney, Singapore 

ingenhoven architects gmbh, Plange Mühle 1, 40221 Düsseldorf, Postfach 19 00 46, 40110 Düsseldorf, Germany 
Phone +49 [0]211 30101 01, Fax +49 [0]211 30101 31, info�ingenhovanarchitects.com, www.inganhovenarchitects.com 
Sitz: Düsseldorf, Amtsgericht Düsseldorf HAB 52411, Christoph lngenhoven, Dipl.-Ing. Architekt BDA, RIBA [Geschäftsführer]; 
Hinrich Schumacher, Dipl.-Ing. Architekt [Geschäftsführer]; Ban Dieckmann, Dipl.-Ing. Architekt (Geschäftsführer]; 
Klaus Frankenheim, Dipl.-Ing. Architekt [Geschäftsführerf; Rudolf Jonas, Dipl.-Ing. [FH] Architekt [Geschäftsführer); 
Martin Reuter, Dipl.-Ing. Architekt (Geschäftsführer!; Ba1bara Bruder, Dipl.-Ing. Architektin; Michael Reiß, Dipl.-Ing. Architekt 
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EnBW Regional AG . Regionalzentcum Stuttgart · HackstraOe 31 · 70190 Siutlgart 

lngenhoven architects gmbh 
Herrn Vahlhaus 
Plange Mühle 1, 
40221 Düsseldorf 

Markus Böse 
TSKA 
0711 289-47653 
0711 289-43947 
m.boese!alenbw.com 

Löschwasserversorgung Grundschutz 
Stuttgart 21 Bonatzbau 

Sehr geehrte Herr Vahlhaus, 

lngenhoven arohltacts 

Eingeng O 6. JuU 20iü 
gesehen 

welterlelten an 

zu Ihrer Anfrage bzgl. Löschwasserversorgung im Bereich o. g. Gebäude: 

Als verantwortliche Netz führende Stelle teilen wir Ihnen mit, dass im Bereich der 
angefragten Objekte eine Löschwassermenge von 96 m3/h aus dem vorgelagerten 
Wasserrohrnetz (Grundschutzmenge! zur Verfügung gestellt werden kann. Der 
Fließdruck liegt in diesem Fall bei ca. 5 bar. 

Die Bereitstellung von Löschwasser durch die öffentliche Trinkwasserversorgung 
wird durch das DVGW Arbeitsblatt W 405 geregelt. Es sieht vor, dass im Brandfall 
von einer Netzbelastung auszugehen ist, .. die der größten stündlichen Abgabe 
eines Tages mit mittlerem Verbrauch entspricht". Darüber hinaus wird festgelegt, 
dass in jedem selbständigen Netzteil, der über einen eigenen Leitungsweg ver
sorgt wird, jeweils nur von einem Brandfall auszugehen ist und dass an keiner 
Stelle im Netz der Fließdruck unter 1,5 bar absinken darf. Das erforderliche 
Löschwasser muss im Umkreis von 300 m um den Brandherd für eine Löschzeit 
von 2 Stunden zur Verfügung stehen. Diese Sachverhalte wurden bei der Simulati
onsberechnung berücksichtigt. 

hen wir gerne zu Ihrer Verfügung . 

. ----- · -

EnBW Regional AG 

Regionalzentrum Stuttgart 

Hackstraße 31 
70190 Stuttgart 
Telefon +49 '/11 289-47499 
Telefax +49 711 289-1,3918 

Sitz der Gesellschaft: Stuttgart 
Amtsgericht Stuttgart 
HRB Nr. 20311 
Steuer-Nr. 35001/01075 

BW-Bank 
BLZ 600 501 01 
Konto 1366729 

02. Juli 2010 

Vorsitzender des Aufsichtsrats: 
Christan Buchel 

Vorstand: 
Dr. Wolfgang Bruder !Vorsitzender) 
Walter Böhmerle 
Hans-Georg Edlefsen 
Dr. Thomas Gößmannn 
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Düsseldorf 

Frankfurt a. M. 

Remscheid 

STUTTGART 21 

Ganzheitliches Brandschutzkonzept 

Aktennotiz 

Brandschutz 

Planung 

Klingsch GmbH 

---

BPK 

Nur zur Jnformation 

In der folgenden Aktennotiz werden die aus brandschutztechnischer Sicht relevanten 

Sachverhalte des Abstimmungstermins mit der Feuerwehr am 09.09.2010 Zeitraum 11:30-14:30 

Uhr zusammengefasst. 

Teilnehmer: 

Hr. Willich, DB S&S, 

Hr. Plenter, DB PB, 

Hr. Ziebart DB PB, 

Hr. Jug DB PB, 

Hr. Krehl D&S, 

Hr. Prof. Klingsch, BPK, 

Hr. V ahlhaus, IA, 

Hr. Hauser, Feuerwehr Stuttgart, 

Hr. Korte, Feuerwehr Stuttgart, 

Hr. Lepain, Feuerwehr Stuttgart, 

Hr. Rüdt, Feuerwehr Stuttgart 

Bahnhofshalle 

Herr Willich erläutert zunächst die wesentlichen Sachverhalte bezüglich der neuen 

Brandbemessungskurve und m diesem Zusammenhang die Relevanz der 

F euerwehrinterventionszeit. 

Die Feuerwehr Stuttgart merkt an, dass ihr keine Unterlagen (Brandschutzkonzept, Pläne, 

Entrauchungsstudien) vorliegen. 

Durch Prof. Klingsch wurde die aktuelle Entwicklung der 53 MW-Brandbemessungskurve 

erläutert. Weiterhin wurden die erforderlichen/geplanten Überwachungssysteme und die 

Positionierung der Feuerlöschkästen auf den Bahnsteigen besprochen. 

BPK Düsseldorf 

Telefon: 
Telefax: 
Internet: 
e-mail: 

Wahlerstraße 32 
40472 Düsseldorf 
0211 - 43 61 83-0 
0211 - 43 61 83-83 
http://www.bpk-fire.de 
office-dus@bpk-mail.de 

Amtsgericht Wuppertal 
HRB 11923 
Geschäftsführer: 
Prof. Dr.-lng. Wolfram Klingsch 
Liselotte Klingsch-Alswede 

Bankverbindung: 
Dresdner Bank Wuppertal 
BLZ: 330 800 30 
Konto Nr. 57 67 684 00 
UST-ld.Nr.: DE 184458715 
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Die Feuerwehr bestätigte, in 95% aller Fälle in 10 Minuten am Gebäude zu sein (Anfahrt der 

Mannschaft - Phase 1) 

Die Feuerwehr bestätigte, m weiteren 10 Minuten am Brandort zu sem (Erkundung durch 

Stoßtrupp - Phase 2) 

Die Feuerwehr bestätigte, nach weiteren 10 Minuten den Beginn, einen Zugbrand wirkungsvoll 

zu löschen (Ausrüstung der Mannschaft- Phase 3) 

Die Gesamtzeit bis zum effektiven Löschbeginn mit Begrenzung der Brandentwicklung würde 

somit 10 + 10 + 10 = 30 Minuten betragen, was deutlich über den Richtwerten der Hilfsfristen 

läge. 

Es wurde in diesem Zusammenhang von der Feuerwehr angemerkt, dass die Wahrscheinlichkeit 

des Auftretens o.g. Zeiten geringer sei; diesbezüglich sollen Statistiken der Berufsfeuerwehr 

Stuttgart herangezogen werden. Dieser Sachverhalt ist noch abschließend mit der 

Berufsfeuerwehr zu klären. 

(Hinweis: Bei einer Auftretenswahrscheinlichkeit der Gesamtzeiten von 80% berechnet sich die 

wahrscheinliche Gesamtzeit zu 0,8 x 0,8 x 0,8 = 0,512 

d.h. 0,512 x 3 0 Minuten = 15 Minuten bis zum Löschangriff der Feuerwehr) 

Daraufhin wurden Möglichkeiten zur Verkürzung o.g. Zeiten besprochen; z.B. Technische 

Lösungen, separate Brandmeldung eines Waggons. 

Die Zeit von der Detektion bis zum Meldeeingang bei der Feuerwehr wurde von der 

Berufsfeuerwehr Stuttgart mit 2-3 Minuten angegeben. Dieser Wert ist noch zu bestätigen. 

In der Entrauchungssimulation von BPK wird die Verrauchung über einen Zeitraum von min. 30 

Minuten ermittelt (Vollbrand), hierdurch soll auch der Feuerwehr eine Beurteilung der zu 

erwartenden Verrauchungssituation im Zusammenhang mit dem Zeitbedarf für die 

Erkundungsphase und den Löschangriff ermöglicht werden. 

Prof. Klingsch erläutert die Stege und deren Funktion. Es wird erklärt, dass aufgrund der 

durchgeführten dynamischen Evakuierungssimulationen sichergestellt ist, dass ein Steg bei 

einem Brandereignis ausfallen kann und die Evakuierung über die beiden verbleibenden Stege 

erfolgt. Aus diesem Grund wurden die Stege in der bisherigen Planung (Brandschutzkonzept 

BPK-G 06A/2002) ohne Feuerwiderstandsdauer vorgesehen. 
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Die Feuerwehr stellt fest, dass die Stege aus ihrer Sicht keine F-Klassifizierung benötigen, da 

der vom Brand betroffene Steg weder für die Evakuierung noch für den Löschangriff relevant 

ist. 

Entsprechend der Vorabstimmungen mit DB S&S, Fachtechnische Prüfdienste, ist eine F30 

Qualität nach DIN 4102 erforderlich. 

Von Prof. Klingsch wird eine Naturbrandsimulation zum Nachweis der äquivalenten F30 

Qualifizierung vorgeschlagen (Heißbemessung). 

Dieser Nachweis wird vom Fachtechnischen Prüfdienst akzeptiert, da er gemäß DIN 13 501-2 

erfolgt. 

Hierzu muss eine abschließende Abstimmung mit der Berufsfeuerwehr Stuttgart, nach Vorliegen 

aller erforderlichen Unterlagen, erfolgen. 

Auf Basis der getroffenen Entscheidung kann nun mehr von BPK die Qualität der Stege mit F30, 

bzw. äquivalent F30 bestätigt werden. 

Als optionale Möglichkeit, die Einsatzzeiten der Feuerwehr zu verkürzen, wurde auch eine 

Rauchauswaschung, z.b. mit einer Sprühnebelanlage für den Gleiskörper angesprochen. 

Es wird festgehalten, dass zunächst die Simulationsergebnisse der CFD-Simulationen von BPK 

abgewartet werden und dann die Ergebnisse in die Beurteilung einfließen. 

Weiteres Vorgehen: 

Die Entrauchungssimulation wird von BPK durchgeführt, Prüfung durch DB S&S über DB 

PB, neuer Abstimmungstermin mit Berufsfeuerwehr Stuttgart 

Seitens DB S&S wird eine Verwendung des Videosystems zur Brandortung für die 

Feuerwehr vorgeschlagen mit dem Ziel, die Phase 2 (Brandortung) zu verkürzen. 

Es wird ebenfalls vorgeschlagen, einen Laufkartendrucker anstatt Laufkarten vorzusehen, 

um eine bessere Aktualität der Planunterlagen zu gewährleisten. 

Gemäß Prüfbericht DB S&S, Abstimmung vom 24.09.2009, sind die Feuerlöschkästen 

(nass) mit max. Abstand von 80 m zu installieren, Schlauchlänge 50 m. 

Bei der Entrauchungssimulation sind die Grenzbetrachtungen 1m Tunnel mit 

Brandschutztoren am Südkopf zu berücksichtigen. 
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Bonatverkehrsstation 

BPK-G 175A/2009 und die dazugehörige Entrauchungssimulation sollen über die DB PB an 

DB S&S Fachtechnischer Prüfdienst übergeben werden. 

Technikgebäude 

Das Brandschutzkonzept Technikgebäude ist von DB S&S freigegeben. 

gez. Prof. Dr.-Ing. W. Klingsch 

Düsseldorf, 25.10.2010 





( 

( 

Düsseldorf 

Frankfurt a. M. 

Remscheid 

STUTTGART 21 

Ganzheitliches Brandschutzkonzept 

Aktennotiz 

Brandschutz 

Planung 

Klingsch GmbH 
BPK 

Nur zur Information 

Abstimmung Brandschutz mit Feuerwehr, 30. 1 1 .2009, 1 0:00 - 1 2 :00 Uhr 

Teilnehmer: 

Hauser/Rembold - Feuerwehr Stuttgart 

Rickmann/Penati - DB-S&S 

Plenter/Lattrich - DB-PB 

Besier/Müller - BGS/BuP 

Rettner- BPK 

Vahlhaus - IA 

Gleisvorfeld 

Provisorischer Querbahnsteige 

Seitens der Feuerwehr wird geprüft, ob auf eine Befahrbarkeit des provisorischen Querbahn

steigs verzichtet werden kann. Stattdessen sollen die Hilfsgeräte der Feuerwehr mit Transportlo

ren auf provisorischen Bahnsteigen gebracht werden. (BGS/BuP) 

Zu den Kapiteln des Vorabzugs des Brandschutzkonzeptes BPK-G 1 50/2009 vom 27 .08.2009 

wurde wie folgt von der Feuerwehr Stellung genommen: 

Technikgebäude 

Zu 3.2 

Zustimmung der Feuerwehr zur Überschreitung Brandabschnittsflächen 

Zu 3.3 

Keine Aufenthaltsräume im Technikgebäude vorhanden 

Zu 3.4.3 

Keine BMZ Unterzentralen in Stuttgart gestattet, Aufschaltung auf den Melder der Feuerwehr 

für das Technikgebäude nicht gefordert 

BPK Düsseldorf 

Telefon: 
Telefax: 
Internet: 
e-mail: 

Wahlerstraße 32 
40472 Düsseldorf 
021 1 - 43 61 83-0 
021 1 - 43 61 83-83 
http://www.bpk-fire.de 
office-dus@bpk-mail.de 

Amtsgericht Wuppertal 
HRB 1 1 923 
Geschäftsführer: 
Prof. Dr.-lng. Wolfram Klingsch 
Liselotte Klingsch-Alswede 

Bankverbindung: 
Dresdner Bank Wuppertal 
BLZ: 330 800 30 
Konto Nr. 57 67 684 00 
UST-ld.Nr.: DE 1 844587 1 5  
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Zu 3.4.4 

Keine automatische Löschanlage erforderlich, Entrauchung Technikgebäude (Heißentrauchung, 

geplant 300 °C), Funktion nach Steuermatrix, Feuerwehreinsatzplan erforderlich, Automatische 

Aufschaltung der Entrauchung auf die BMZ 

Zu 3.6 

Wunsch der Feuerwehr Zugang von außen, nicht möglich, Kompensation: Automatische Auf

schaltung der Entrauchung auf die BMZ 

Bahnhofshalle/Versorgungstunnel 

Versorgungstunnel 

Zu 5.2 

Aufzüge sind mit Brandfallsteuerung auszustatten 

Zu 5.6 

Brandmeldeanlage - Einbindung m die Gesamtanlage, keine Unterzentrale, flächendeckende 

Sprinklerung, maschinelle Entrachung über Abluftanlage als Kaltentrauchung 

Zu 5.9 

Feuerwehrangriff über Zugang Versorgungstunnel Gitterschale Schlossgarten, 2ter Rettungsweg 

über Treppen in Trogwandhohlräume 

Trogwand 

Zu 4.4 

Aus Sicht der Feuerwehr ist keine Brandmeldeanlage und keine automatische Löschanlage er

forderlich, brandschutztechnische Unterteilung in 30m Abschnitte erforderlich, Entrauchungsan

lage erforderlich, Trockene Feuerlöschleitung, B-Kupplung in jedem Abschnitt 400 1/min, je 2 

Einspeisungen beidseitig - Überflur, Feuerwehrangriff beidseitig so i.O., 

Zu 4.5 - Aus Sicht der Feuerwehr: keine Brandmeldeanlage erforderlich 

Zu 4.6 - Entrauchung geht nur über Abluftanlage 

Zu 4.8 - Feuerwehreinsatz erfolgt über Gleisfeld 

Sonstiges 

Der Sachschutz ist mit DB-S&S gesondert zu klären 
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R, Rettner 

Von: ''Fuchs Relnhard" <Fuchs@lnfra.dreso.com> 
An: "Frankenhehn, JOrgon• <kf@lngenhovon-ovordlok.do>: •ouworkork, Peter Jan van" 

<vo@fnoenhoven-overdlek.de> 
Co: "Häfele, Ernst" <Ernsl.Haofelo@ps2 1 .clb.de:»; "Mayer Cornel A" <Mayor@lnfrn.dreso.com>; 

"Lfob Rolf·Dleler• <Lleb@ds·plan.dreso.com> 
Gesendet: Donnerstag, 3 1 .  Jull 2003 08:42 
Betreff: ,PFA. 1 . 1/ Hbf; Evakuierung, Besprecllung beim EBA am 24.03.03, ReglonnlzOge, 

Personenbolegung 

Sehr geehrte Harfen, 

dem Rechenlauf bitten wir In Absllmmung mit der DB PB die nachfolgenden Annahmen analog zum PF· 
Anlrag zugrunde zu legen: 

n= Zahl der Gleise am Bahnsteig 
p1 ,i:p2„ Silz· und Stehpläl7.e der am Bahnsteig haltenden Zugeinhall 
p3„ 30% aus summa P1 und P2 

11,d ! 
P1+P�= 1 .767 (Regfonalzllg) 
P3= 1 .757x0,3"' 627 (Wartenden) 

2x1 ,7157.., 3.614+5271-1 4.041 pro Bahnsteig; bei 4 Bahnsteigen "' 10,164 Personen 

Bitte tellen S!a mir mit wann die Ergebnlsso vorllogon könnon. 

Freundliche Grilße 

Relnhard Fuchs 

Dipl.Ing., Projektpartner 

DS„INFRA 

Drees & Sommer lnlrn Consult & Management GmbH 
Lautenschlagerstraße 2, D· 70173 Sluttgart 

T: +49(0)71 1 ·22 29 33·35 
F: +49(0)71 H�2 29 33·90 

Nur zur lnformation 

01 .08.03 
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Düsseldorf 

Frankfurt a. M .  
Remscheid 

Brandschutz 
P lanung 
Kl ingsch GmbH BPK 

Ergebnisvermerk 

Projekt: 

Thema: 

Ort: 

Datum : 

Beginn:  

Tei lnehmer: 

Verteiler: 

zusätzl iche 
Verteiler: 

Ort, Datum, 
Verfasser: 

BPK Düsseldorf 

Telefon: 
Telefax: 
Internet: 
e-mail: 

Nur zur Information 

821 Bahnhofshalle Stuttgart 

Branddetektion und Brandlokal isierung 
Anfrage Fa. Hekatron 

BPK Düsseldorf 

1 0 .07.201 2 

1 0 :30 Uhr 

Firma, Organisation, Name: : email 
Hekatron,  Herr Herbster : 
Hekatron,  Herr Merkt : 

1 

BPK, Frau Rettner : r . rettner@bpk-mail .de 
1 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
1 

- - - - - - -

' 
_ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _  J _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _  _ 

1 
1 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - �- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -' 
1 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - �- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -' 
1 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - �- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -' 
1 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - �- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -' 
1 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

siehe Tei lnehmer 

DB S&S, Herr Böhm,  Herr Wi l l ich 
ingenhoven architects 

Düsseldorf, den 1 6.07.20 1 2  
R .  Rettner 

Wahlerstraße 32 
40472 Düsseldorf 
021 1 - 43 61 83-0 
021 1 - 43 61 83-83 
http://www.bpk-fire.de 
office-dus@bpk-mail.de 

Amtsgericht Wuppertal 
HRB 1 1 923 
Geschäftsführer: 
Prof. Dr.-lng. Wolfram Klingsch 
Liselotte Klingsch-Alswede 

Bankverbindung: 
Commerzbank AG Wuppertal 
BLZ: 330 800 30 
Konto Nr. 57 67 684 00 
UST-ld .Nr . :  DE 1 89458715 
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In der Bahnhofshalle des neuen Stuttgarter Hauptbahnhofes ist es erforderlich, neben einer 

Rauchdetektion im Brandfall auch die genaue Lage des Brandes (Waggon) zu detektieren ,  um 

die Evaku ierung einzu leiten und die Feuerwehr zu  alarmieren, aber auch durch die Feststel lung 

der genauen Brandortlage die gezielte Entrauchung und auch Auslösung der Micro Wasserver

nebelungsanlage zu starten . 

Ziel des Gespräches mit der Fa. Hekatron war zu klären , ob diese Anforderungen durch die 

mög lichen Brandmeldesysteme der Fa. Hekatron richtlinienkonform erfül lt/berücksichtigt werden 

können. 

Es wird an Hekatron die Anfrage gestellt, ob das Interesse besteht, bei geplanten Großversu

chen , zum Nachweis der Löschtechnik, auch d ie Brandmeldetechnik zu testen .  
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02 Planung : 
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Die Brandmeldeanlagenplanung des Ingenieurbüros OS Plan für den Hauptbahnhof sieht derzeit 
eine Instal lation eines Lichtstrahlrauchmeldersystems im oberen Wandbereich der Bahnhofsh al
le vor. 
Weiterhin soll über Flammmelder im Bereich der Lichtstelen und der Treppen ,  welche im Ab
stand von ca. 1 5  m angeordnet sind, ein Zugwaggonbrand oder ein ähnlich kritisches Brander
eignis brandortgenau detektiert werden . 
Es ist vorgesehen, dass ein brennend einfahrender Zug , oder ein anderes Brandereignis, auf
grund der vorhandenen Rauchentwicklung zunächst das Lichtstrahlrauchmeldersystem auslöst. 
Es ist zu berücksichtigen, dass der Zug eine Tunnelfahrzeit von ca. 7 Minuten hat, demzufolge 
die DB Brandbemessungskurve für das maßgebende Brandszenario „Gemischter Reisezugver
kehr" bei einer Brandverlaufsdauer von 9 Minuten ca. 2 MW Brandleistung hat. 
Nach Halten des Zuges wird dann durch die Flammenmelder der genau Brandort lokalisiert u nd 
sowohl die Entrauchung als auch optional die Micro Wasservernebelungsanlage aktiviert. 
Sowohl für das Lichtstrahlrauchmeldersystem als auch für die Flammenmelderanlage wurde von 
OS Plan in Abstimmung m it ingehoven architects eine möglichst flächendeckende Instal l ation 
der Anlagen gemäß DIN EN 54 Teil 1 2  und Teil 1 0  geplant. Aufgrund der Hallenkubatur ist d ies 
n icht i n  al len Bereichen möglich, so dass Fehlflächen entstehen. Aus brandschutztechnischer 
Sicht sind d iese Fehlflächen unkritisch, aber eine Abweichung zur Norm . 

O!M;RA� LINEARE RAUCHMELDER BAHtlHOFSHAI.LE 
1204 2010 

Abdeckung Lichtstrah lrauchmelder Skizze 



( 

( 

BPK 

Abdeckung Flammmelder Skizze (nur für die halbe Bahnsteighalle dargestel lt) 

03 Einschätzung Hekatron: 

Seite 4 

Von Herrn Herbster und Herrn Merkt der Fa. Hekatron wird die grundsätzl iche Umsetzbarkeit 

und Wirksamkeit der Anlagen bestätigt. 
H insichtlich der Planung und Ausführung werden folgende H inweise gegeben: 

1 . Lichtstrahlrauchmeldersystem 
Es sind Sender und Empfänger innerhalb der Halle zu instal l ieren, eine Detektion mit Re

flektoren führt zu Falschalarmen 

Die Hekatron-Melder messen neben der Sichttrübung auch ein „Wabern" des Rauches. 
2. Flammenmelder 

Aufgrund der Mögl ichkeit eines Brandes im Waggoninneren sind Infrarotmelder er

forderlich , UV-Melder würden durch die Verglasung abgeschirmt. 

Es wird grundsätzl ich die Möglichkeit gesehen, dass auch durch Waggonfenster e in 

Brand detektiert wird. Voraussetzung ist, dass eine sichtbare Flammenentwicklung 

vorhanden ist. 
Dies g i lt auch für verspiegelten Scheiben 
Zur Vermeidung von Fehleinflüssen aufgrund von warmen bzw. heissen Oberflächen 

von Zügen sind Aktivierungs-Zusatzkriterien. 
Die E instel lung/Position ierung der Flammenmelder muss so erfolgen, dass es auf

grund von Überschneidungen der Wirkflächen nicht zu Ungenauigkeiten bei der 

Brandortlokalisierung kommt. 

Hekatron bekundet I nteresse an dem Projekt und sagt die Unterstützung und Teilnahme zu . 

Düsseldorf, den 1 6.07.20 1 2  
gez. Dipl . - I ng.  R .  Rettner 
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Ergebnisvermerk 

Projekt: 

Thema: 

Ort: 

Datum: 

Uhrzeit: 

Tei lnehmer: 

Vertei ler: 

zusätzliche 
Vertei ler: 

Ort, Datum, 
Verfasser: 

BPK Düsseldorf 

Telefon: 
Telefax: 
Internet: 
e-mail: 

821 Bahnhofshalle Stuttgart 

Branddetektion und Brandlokalisierung 
Anfrage Fa. Bosch Sicherheitssysteme 
GmbH 

BPK Düsseldorf 

07.09 .201 2 

09:00 - 1 0:30 Uhr 

Firma, Organisation, Name: 
Bosch Sicherheitssysteme GmbH, 
Herr Stickel 
Bosch Sicherheitssysteme GmbH, 
Herr Haak 
BPK, Herr Nachtigal l  

siehe Teilnehmer 

Düsseldorf, den 07.09 .20 1 2  
Dipl . - Ing .  Dipl .-Wirt. Ing .  E .  Nachtigal l  

Wah lerstraße 32 Amtsgericht Wuppertal 
40472 Düsseldorf HRB 1 1 923 
021 1 - 43 61  83-0 Geschäftsfüh rer: 

Nur zur Information 

E-mail 
joachim .stickel@de.bosch .com 

robert. haak@de. bosch. com 

e.nachtigall@bpk-mail . de 

Bankverbindung: 
Commerzbank AG Wuppertal 
BLZ 330 800 30 

021 1  - 43 61 83-83 Prof. Dr.-lng. Wolfram Klingsch Konto Nr. 57 67 684 00 
http://www.bpk-fire .de Liselotte Klingsch-Alswede UST-ld .Nr . :  DE 1 8945871 5  
office-dus@bpk-mail .de 
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Punkt Inhalt 

01 Allgemein :  
I n  der Bahnhofshalle des neuen Stuttgarter Hauptbahnhofes ist es erforderl ich, neben 
einer Rauchdetektion im Brandfa l l ,  auch die genaue Lage des Brandes (Waggon) zu 
detektieren , um die Evakuierung einzuleiten und die Feuerwehr zu alarmieren , aber 
auch durch die Feststel lung der genauen Lage des Brandorts die gezielte Entrau-
chung und auch Auslösung der Micro-Wasser-Vernebelungsanlage zu starten.  
Ziel des Gespräches mit der Fa.  Bosch Sicherheitssysteme GmbH (Bosch) war zu 

( 
klären, ob diese Anforderungen durch die möglichen Brandmeldesysteme der Fa. 
Bosch richtlinienkonform erfül l t/berücksichtigt werden können. 
Es wird an Bosch die Anfrage gestellt, ob das Interesse besteht, bei geplanten Groß-
versuchen , zum Nachweis der Löschtechnik, auch die Brandmeldetechnik zu testen . 

02 Vorarbeiten der Fa. Bosch :  
Bei den Vorplanungen des Branddetektionssystems für die Bahnhofshalle war die Fa. 
Bosch bereits beiteiligt und hat bei der Ausarbeitung des Vorkonzepts u. a.  in diesem 
Zusammenhang die lngenhoven Architects ( IA) und Vertreter der DB beraten . Die Fa. 
Bosch verfügt über Ausarbeitungen zum Thema der Branddetektion speziel l  für die 
Bahnhofshal le. Teile d ieser Ausarbeitungen werden BPK zur Verfügung gestellt . 

( 
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Die Brandmeldeanlagenplanung des I ngenieurbüros OS Plan für den Hauptbahnhof 
sieht derzeit eine Instal lation eines Lichtstrah lrauchmeldersystems im oberen Wand
bereich der Bahnhofshal le vor. 
Weiterhin soll über Flammenmelder im Bereich der Lichtstelen und der Treppen , wel
che im Abstand von ca. 1 5  m angeordnet sind, ein Zugwaggonbrand oder ein ähnl ich 
kritisches Brandereignis brandortgenau detektiert werden . 
Es ist vorgesehen, dass ein brennend einfahrender Zug , oder ein anderes Brander
eignis, aufgrund der vorhandenen Rauchentwicklung zunächst das Lichtstrahlrauch
meldersystem auslöst. 
Es ist zu berücksichtigen , dass der Zug eine Tunnelfahrzeit von ca. 7 Minuten hat, 
demzufolge die DB Brandbemessungskurve für das maßgebende Brandszenario 
„Gemischter Reisezugverkehr" bei einer Brandverlaufsdauer von 9 Minuten ca. 2 MW 
Brandleistung hat. 
Nach Halten des Zuges wird dann durch die Flammenmelder der genaue Brandort 
lokalisiert und sowohl die Entrauchung als auch optional die Micro-Wasser
Vernebelungsanlage aktiviert. 
Sowohl  für das Lichtstrahlrauchmeldersystem als auch für die Flammenmelderanlage 
wurde von OS Plan in Abstimmung mit l ngehoven Architects eine möglichst flächen
deckende Instal lation der Anlagen gemäß D IN EN 54 Teil 1 2  und Teil 1 0  geplant. 
Aufgrund der Geometrie ist dies n icht in allen Bereichen möglich , so dass Fehlflächen 
entstehen. Aus brandschutztechnischer Sicht sind diese Fehlflächen unkritisch, aber 
eine Abweichung zur Norm. 

Abdeckung Lichtstrahlrauchmelder Skizze 
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Abdeckung Flammenmelder Skizze (nur für die halbe Bahnsteighalle dargestellt) 
Einschätzung Fa. Bosch: 
Von Herrn Haak der Fa. Bosch wurde die grundsätzliche Umsetzbarkeit und Wirk
samkeit der geplanten Brandmeldeanlagen bereits bei den Vorplanungen in der Ver
gangenheit gegenüber IA bestätigt. Diese Einschätzungen wurden von der Fa. Bosch 
ca. 201 0  intern geprüft und wurden im Gespräch erläutert und erneut bestätigt. 
Hinsichtlich der Planung und Ausführung werden folgende Hinweise gegeben : 

1 .  Lichtstrahlrauchmeldersystem 
Das vorgesehene System scheint für die flächendeckende Detektion geeignet. 
Bewegungen des Bauwerks werden keine Sörungen verursachen . Auch ande
re Störeinflüsse sind vernachlässigbar. 

2. Flammenmelder 
Der Einsatz von Flammenmeldern wird als kritisch hinsichtlich der Detektions
zuverlässigkeit und Detektionsschnelligkeit angesehen . Die Fa . Bosch wird in
tern hinsichtlich der Verwendbarkeit von Flammenmeldern recherchieren und 
sich hierzu äußern. Hervorgehoben wird d ie Problematik der Detektion von 
Flammen durch unterschiedliche Glasscheiben . Es wird empfohlen hierzu De
tektionsversuche im Rahmen von Brandversuchen vorzunehmen . 

3 .  Thermodifferenzia lmelder (Kabel) 
Thermodifferenzialmelder (Kabel) entlang der Bahnsteigkanten zur Lokalisie
rung des Brandes. Mit diesem System ist es nach Meinung der Fa. Bosch nur 
unter bestimmten Umständen möglich den Brandort im Waggon zu detektie
ren , da die Wärmeentwicklung nicht immer im unteren Waggonbereich und u .  
U .  auf der dem Bahnsteig abgewandten Seite stattfinden wird. 
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04 4. Alternatives Konzept der Branddetektion 
Fort- Ein mög liches Alternativkonzept der Fa. Bosch besteht aus: 
set- 4 . 1 Einern Rauchansaugsystem (RAS), welches mit seinem in die Stahlbe-
zung tondecke integriertem Rohrnetzwerk die Branddetektion in der Fläche 

sicher und früh vornimmt. Für das RAS sind Filter vorzuschalten, die 
im industriellen Bereich bereits Verwendung finden. Ein Vorteil des 
RAS ist die Möglichkeit der Parametrierung und Anpassung des Sy
stems etwa auf unterschiedliche Betriebszustände oder den erreich
ten Verschmutzungsgrad. Eine Kombination des RAS mit dem Licht
strahlrauchmeldersystem ist vorstell bar. Generell wird zur Erhöhung 
der Zuverlässigkeit und Schnel ligkeit der Branddetektion empfohlen , 
mehrere SM-Systeme miteinander zu kombinieren . 

Fazit: 

4.2 Ferner wird vorgeschlagen die Detektion bereits im Tunnel mithilfe von 
Thermodifferenzialmelder (Kabel) oder Thermobildmelder (aus den 
Wärmebildkameras aus dem Gewerk Videoüberwachungsan lage) vorzu
nehmen , um die BMA im Bahnhof bereits im Vorfeld der Einfahrt des 
Waggons sensibler zu schalten (eine Art Voralarm auszulösen). Die 
Wärmebilkammeras sind dabei kein Bestandteil der BMA und lösen 
keinen eigenständigen Alarm aus. 
Generell wird nahegelegt die Detektionssysteme der Tunnel (fal ls 
vorgesehen) und der Bahnhofshal le hinsichtlich des Informationsaus
tauschs miteinander zu verbinden. 

4 .3  Die vorgesehenen Systeme verfügen über entsprechende Zulassun-
gen und Kompatibilität. 

Die Fa. Bosch bekundet I nteresse an dem Projekt und sagt die Unterstützung und 
Teilnahme zu. Auch die Beteil igung im Rahmen von Versuchen an der MWV zur 
Überprüfung des eigenen Detektionskonzeptes/Melder ist möglich . 
I ntern werden Informationen gesammelt und mögliche Lösungsansätze diskutiert. Die 
gestellten Fragen (Fragebogen) werden schriftlich beantwortet und an BPK bis zum 
28.09 .20 1 2  zurückgesendet. 

Düsseldorf, den 1 0.09.20 1 2  
gez. Dipl . - Ing .  Dipl . -Wirt. Ing .  Eugen Nachtigal l  
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Telefax: 
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Branddetektion und Brandlokalisierung 
Anfrage Fa. Siemens AG, l nfrastructure 
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BPK Düsseldorf 
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1 0 :00 - 1 1  :00 Uhr 

Firma,  Organisation, Name: 
Siemens AG, 
Herr Feirabend 
Siemens AG, 
Herr Kiefer 
BPK, Herr Nachtigall 
BPK, Herr Gago zeitweise 

siehe Teilnehmer 

Düsseldorf, den 26.09.20 1 2  
Dipl . - Ing .  Dipl . -Wirt. Ing .  E .  Nachtigal l  

Wahlerstraße 32 
40472 Düsseldorf 
02 11  - 43 61 83-0 

Amtsgericht Wuppertal 
HRB 11923 
Geschäftsführer: 

Nur zur Information 

E-mail 
frank. f eirabend@siemens.com 

michael.kiefer@siemens.com 

e. nachtigal l@bpk-mail .de 
f.gago@bpk-mail .de 

Bankverbindung: 
Commerzbank AG Wuppertal 
BLZ: 330 800 30 

0211 - 43 61 83-83 
http://www.bpk-fire.de 
office-dus@bpk-mail.de 

Prof. Dr.-lng. Wolfram Klingsch 
Liselotte Klingsch-Alswede 

Konto Nr. 57 67 684 00 
UST-ld.Nr.: DE 189458715 
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01  Allgemein:  
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In  der Bahnhofshalle des neuen Stuttgarter Hauptbahnhofes ist es erforderlich , neben 
einer Rauchdetektion im Brandfa l l ,  auch die genaue Lage des Brandes (Waggon) zu 
detektieren, um die Evakuierung einzuleiten und die Feuerwehr zu alarmieren , aber 
auch durch die Feststel lung der genauen Lage des Brandorts die gezielte Entrau
chung und auch Auslösung der Micro-Wasser-Vernebelungsanlage zu starten. 
Ziel des Gespräches mit der Fa . Siemens AG (Siemens) war zu klären , ob diese An
forderungen durch die mög lichen Brandmeldesysteme der Fa. Siemens richtlinien
konform erfü l lt/berücksichtigt werden können. 
Es wird an Siemens die Anfrage gestellt, ob das Interesse besteht, bei geplanten 
Großversuchen, zum Nachweis der Löschtechnik, auch die Brandmeldetechnik zu 
testen.  

02 Vorarbeiten der Fa. Siemens: 
Bei den Vorplanungen des Branddetektionssystems für die Bahnhofshalle war die Fa. 
Siemens bereits beiteiligt und hat bei der Ausarbeitung des Vorkonzepts u .  a .  in die
sem Zusammenhang die Firma OS-Plan beraten . 
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03 Planung: 
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Die Brandmeldeanlagenplanung des I ngenieurbüros DS Plan für den Hauptbahnhof 
sieht derzeit eine Instal lation eines Lichtstrahlrauchmeldersystems im oberen Wand
bereich der Bahnhofshalle vor. 
Weiterhin soll über Flammenmelder im Bereich der Lichtstelen und der Treppen,  wel
che im Abstand von ca . 1 5  m angeordnet sind, ein Zugwaggonbrand oder ein ähnlich 
kritisches Brandereignis brandortgenau detektiert werden. 
Es ist vorgesehen, dass ein brennend einfahrender Zug , oder ein anderes Brander
eignis, aufgrund der vorhandenen Rauchentwicklung zunächst das Lichtstrahlrauch
meldersystem auslöst. 
Es ist zu berücksichtigen, dass der Zug eine Tunnelfahrzeit von ca. 7 Minuten hat, 
demzufolge die DB Brandbemessungskurve für das maßgebende Brandszenario 
„Gemischter Reisezugverkehr" bei einer Brandverlaufsdauer von 9 Minuten ca. 2 MW 
Brandleistung hat. 
Nach Halten des Zuges wird dann durch die Flammenmelder der genaue Brandort 
lokalisiert und sowohl die Entrauchung, als auch optional die Micro-Wasser
Vernebelungsanlage aktiviert. 
Sowoh l  für das Lichtstrahlrauchmeldersystem, als auch für die Flammenmelderanlage 
wurde von DS Plan in Abstimmung mit l ngehoven Architects eine möglichst flächen
deckende Instal lation der Anlagen gemäß DIN EN 54 Teil 1 2  und Teil 1 0  geplant. 
Aufgrund der Geometrie ist dies nicht in al len Bereichen mög lich , so dass Fehlflächen 
entstehen. Aus brandschutztechnischer Sicht sind diese Fehlflächen unkritisch , aber 
eine Abweichung zur Norm. 

Abdeckung Lichtstrahlrauchmelder Skizze 
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Abdeckung Flammenmelder Skizze (nur für die halbe Bahnsteighal le dargestellt) 
Einschätzung Fa. S iemens: 
Von Herrn Feierabend der Fa. Siemens wird die grundsätzliche Umsetzbarkeit und 
Wirksamkeit der geplanten Brandmeldeanlagen zum Teil in Frage gestel lt . Hinsicht
lich der Planung und Ausführung werden folgende Hinweise gegeben: 

1 .  Lichtstrahlrauchmeldersystem 
Das vorgesehene System scheint für die flächendeckende Detektion geeignet. 

2. Flammenmelder 
Der Einsatz von Flammenmeldern wird als kritisch hinsichtlich der Detektions
zuverlässigkeit und Detektionsschnel l igkeit angesehen . Die Fa. Siemens wird 
intern hinsichtlich der Verwendbarkeit von Flammenmeldern recherchieren 
und sich hierzu äußern . Hervorgehoben wird die Problematik der Detektion 
von Flammen durch unterschiedliche Glasscheiben . 

05 Fazit: 
Die Fa. Siemens bekundet I nteresse an dem Projekt und sagt die Unterstützung und 
Teilnahme zu. I ntern werden Informationen gesammelt und mög liche Lösungsansätze 
diskutiert. Die gestellten Fragen (Fragebogen) werden schriftlich beantwortet und an 
BPK in 3 -4 Wochen zurückgesendet. 

Düsseldorf, den 26.09 .20 1 2  
gez. Dipl . - Ing .  Dipl . -Wirt. Ing .  Eugen Nachtigal l  
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Branddetektion und Brandlokalisierung 
Anfrage Securiton GmbH 
Alarm- und Sicherheitssysteme 

BPK Düsseldorf 

27.09.20 1 2  

1 4:45 - 1 5:45 Uhr 

Firma, Organisation, Name: i E-Mail ---------------------------------------------------------------------+------------------------------------------------------
Secu rito n GmbH, i 
Herr S. Wiek ! stephan .wick@securiton.de 

---------------------------------------------------------------------1------------------------------------------------------

B P K, Herr Gage i f.gago@bpk-mai l .de ---------------------------------------------------------------------t------------------------------------------------------

siehe Tei lnehmer 

Düsseldorf, den 27.09.20 1 2  
Dipl . - Ing .  F .  Gage 

Wahlerstraße 32 
40472 Düsseldorf 
021 1 - 43 61 83-0 
02 1 1  - 43 61 83-83 
http://www.bpk-fire.de 
office-dus@bpk-mail.de 

Amtsgericht Wuppertal 
HRB 1 1 923 
Geschäftsführer: 
Prof. Dr.-lng. Wolfram Klingsch 
Liselotte Klingsch-Alswede 

Bankverbindung: 
Commerzbank AG Wuppertal 
BLZ: 330 800 30 
Konto Nr. 57 67 684 00 
UST-ld.Nr.: DE 1 8945871 5  
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Punkt I nhalt 

0 1  Allgemein: 
I n  der Bahnhofshalle des neuen Stuttgarter Hauptbahnhofes ist es erforderlich , neben 
einer Rauchdetektion im Brandfal l , auch die genaue Lage des Brandes (Waggon) zu 
detektieren, um die Evakuierung einzuleiten und die Feuerwehr zu alarmieren, aber 
auch durch die Feststel lung der genauen Lage des Brandorts die gezielte Entrau-
chung und auch Auslösung der Micro-Wasser-Vernebelungsanlage zu starten.  
Ziel des Gespräches mit der Fa. Securiton GmbH war zu klären, ob diese Anforde-

( 
rungen durch die möglichen Brandmeldesysteme richtlinienkonform erfül lt / berück-
sichtigt werden können. 
Es wird an Securiton die Anfrage gestel lt , ob das Interesse besteht, bei geplanten 
Großversuchen, zum Nachweis der Löschtechnik, auch die Brandmeldetechnik zu 
testen. 

02 Vorarbeiten der Fa. Securiton: 
Die Firma Securiton hat bisher noch keine Detektionstechnik in der Bahnhofshalle 
geplant. Im Zusammenhang mit dem Großprojekt 821 werden derzeit Sicherungssys-
teme für den Tunnelbereich geplant, die während der Bauzeit eingesetzt werden sol-
len . Eine vertragliche Bindung besteht derzeit nicht. 

( 
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Die Brandmeldeanlagenplanung des Ingenieurbüros OS Plan für den Hauptbahnhof 
sieht derzeit eine Installation eines Lichtstrahlrauchmeldersystems im oberen Wand
bereich der Bahnhofshalle vor. 
Weiterhin soll über Flammenmelder im Bereich der Lichtstelen und der Treppen, wel
che im Abstand von ca. 1 5  m angeordnet sind, ein Zugwaggonbrand oder ein ähnlich 
kritisches Brandereignis brandortgenau detektiert werden . 
Es ist vorgesehen , dass ein brennend einfahrender Zug , oder ein anderes Brander
eignis, aufgrund der vorhandenen Rauchentwicklung zunächst das Lichtstrahlrauch
meldersystem auslöst. 
Es ist zu berücksichtigen , dass der Zug eine Tunnelfahrzeit von ca. 7 Minuten hat, 
demzufolge die DB Brandbemessungskurve für das maßgebende Brandszenario 
„Gemischter Reisezugverkehr'' bei einer Brandverlaufsdauer von 9 Minuten ca. 2 MW 
Brandleistung hat. 
Nach Halten des Zuges wird dann durch die Flammenmelder der genaue Brandort 
lokalisiert und sowohl die Entrauchung, als auch optional die Micro-Wasser
Vernebelungsanlage aktiviert. 
Sowohl  für das Lichtstrahlrauchmeldersystem, als auch für die Flammenmelderanlage 
wurde von OS Plan in Abstimmung mit l ngehoven Architects eine möglichst flächen
deckende Installation der Anlagen gemäß DIN EN 54 Teil 1 2  und Teil 1 0  geplant. 
Aufgrund der Geometrie ist dies nicht in a l len Bereichen möglich , so dass Fehlflächen 
entstehen. Aus brandschutztechnischer Sicht sind diese Fehlflächen unkritisch, aber 
eine Abweichung zur Norm. 

·C 

Abdeckung Lichtstrahlrauchmelder Skizze 
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Abdeckung Flammenmelder Skizze (nur für d ie halbe Bahnsteighal le dargestellt) 
04 Einschätzung Fa. Securiton: 

05 

Von Herrn Wiek der Fa. Securiton wird d ie grundsätzliche Umsetzbarkeit und Wirk
samkeit der geplanten Brandmeldeanlagen überprüft. Hinsichtlich der Planung und 
Ausführung werden folgende Hinweise gegeben: 

1 .  Einsatz eines Rauchansaugsystems (RAS) 
2. Temperaturdetektion über Thermomelderkabel 
3 .  Videosystem zur  Lokalisation und Aktivierung der Löschanlage 
4.  Zusätzliche Detektion durch Flammen- und Linearmelder um eine Mehrmel

derabhängigkeit zu erlangen 

Die Fa. Securiton sieht eine grundsätzliche Machbarkeit hinsichtlich der sektoriellen 
Detektion eines Brandes und der Aktivierung der Löschtechnik. 

Fazit: 
Die Fa. Securiton bekundet I nteresse an dem Projekt und sagt die Unterstützung und 
Teilnahme zu . I ntern werden I nformationen gesammelt und mögliche Lösungsansätze 
diskutiert. Die gestellten Fragen (Fragebogen) werden schriftlich beantwortet und an 
BPK in 2-3 Wochen zurückgesendet. 

Düsseldorf, den 27.09.20 1 2  
gez. Dipl . - Ing.  F .  Gago 
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521 Bahnhofshalle Grobsteuermatrix 

Aktionen Brand zwischen Steg A und Tunnel Nord Brand zwischen den Stegen A und B Brand unter Steg B Brand vor Steg C Brand in Brand in Medienkanal, 
Gitterschale Trogwand, Technikraum 

1 Lichtstrahlrauchmelder detektiert X X X X X X 

2 Flammenmelder detektiert X X X X X X 

3 Alarmweiterleitung DB intern z.B. 35 X X X X X X 

Zentrale 

4 Alarmweiterleitung zur Feuerwehr  Stuttgart X X X X X X 

5 NRWG in Bahnhofshalle NRWG bleiben geschlossen 8 NRWG öffnen über dem Brandort, 8 NRWG öffnen über dem Brandort, NRWG bleiben geschlossen - -
sukzessive mehr; Öffnungsfläche sukzessive mehr; Öffnungsfläche 

windabhängig, windabhängig, 

6 Tunnel-Zuluft Süd Ventilator-Aktivierung 1.200.000 m'/h Ventilator-Aktivierung 1.200.000 m3 /h Ventilator-Aktivierung 1.200.000 m3/h Aus - -

7 Tunnel-Zuluft Nord Aus Ventilator-Aktivierung 1.200.000 m3/h Ventilator-Aktivierung 1 .200.000 m3/h Ventilator-Aktivierung 1.200.000 m3/h -

8 Entrauchung/Tunnel-Abluft Süd Aus Aus Aus Ventilator-Aktivierung 1.200.000 m'/h - -

9 Entrauchung/Tunnel-Abluft Nord Ventilator-Aktivierung 1.400.000 m'/h Aus Aus Aus - -

10 Fluchtweg in Richtung Personengang S-Bahn Optische Sperrung Nutzbar Nutzbar Nutzbar - -
Dynamisches Fluchtwegleitsystem (Rote Kreuze b l inken z.B.) Grüne Pfeile, Bl itzleuchten Grüne Pfeile, Bl itzleuchten Grüne Pfeile, B l itzleuchten 

11 Fluchtweg in Richtung Steg A Optische Sperrung Optische Sperrung Nutzbar Nutzbar - -
Dynamisches Fluchtwegleitsystem (Rote Kreuze bl inken z.B.) (Rote Kreuze b l inken z.B . )  Grüne Pfeile, Blitzleuchten Grüne Pfeile, B litzleuchten 

12 Fluchtweg in Richtung Steg B Nutzbar Optische Sperrung Optische Sperrung Optische Sperrung - -

Dynamisches Fluchtwegleitsystem Grüne Pfeile, Blitzleuchten (Rote Kreuze bl inken z.B.) (Rote Kreuze bl inken z.B.) (Rote Kreuze bl inken z .B . )  

13 Fluchtweg in Richtung Steg C Nutzbar Nutzbar Nutzbar Optische Sperrung - -
Dynamisches Fluchtwegleitsystem Grüne Pfeile, Blitzleuchten Grüne Pfeile, Bl itzleuchten Grüne Pfeile, Bl itzleuchten (Rote Kreuze blinken z.B.) 

14 Fluchttreppenhaus zwischen Steg A und B Nutzbar Optische Sperrung Nutzbar Nutzbar - -
Dynamisches Fluchtwegleitsystem Grüne Pfeile, Blitzleuchten (Rote Kreuze b l inken z.B.) Grüne Pfeile, Blitzleuchten Grüne Pfeile, Bl itzleuchten 

15 Fluchttreppenhaus zwischen Steg B und C Dynamisches Nutzbar Nutzbar Nutzbar Nutzbar -

Fluchtwegleitsystem G rüne Pfeile, Blitzleuchten Grüne Pfeile, Bl itzleuchten Grüne Pfeile, Blitzleuchten Grüne Pfeile, B l itzleuchten 

16 Aufzüge Steg A Außer Betrieb Außer Betrieb Außer Betrieb Außer Betrieb - -

17 Aufzüge Steg B Fahren zunächst weiter Außer Betrieb Außer Betrieb Außer Betrieb - -

c 18 Aufzüge Steg C Fahren zunächst weiter Außer Betrieb Außer Betrieb Außer Betrieb - -

19 Fahrtreppen Außer Betrieb Außer Betrieb Außer Betrieb Außer Betrieb -

20 Alarmierung Gesamtevakuierung der Bahnhofshal le Gesamtevakuierung Bahnhofshalle Gesamtevakuierung Bahnhofshalle Gesamtevakuierung Bahnhofshal le - -

21 Notausstiegsklappen Fluchttreppenhäuser Automatisch Öffnen Automatisch Öffnen Automatisch Öffnen Automatisch Öffnen - -

22 S-Bahn Zughalt im Bahnhof gesperrt Zughalt im Bahnhof gesperrt Zughalt im Bahnhof gesperrt Zughalt im Bahnhof gesperrt - -
Zugang in Bahnhofshal le optisch gesperrt Zugang in Bahnhofshal le optisch gesperrt Zugang in Bahnhofshal le optisch gesperrt Zugang in Bahnhofsha l le opt. gesperrt 

Evakuierungsdurchsage Evakuierungsdurchsage Evakuierungsdurchsage Evakuierungsdurchsage 

23 Bonatzbau Zugang in Bahnhofshal le optisch gesperrt Zugang in Bahnhofsha lle optisch gesperrt Zugang in Bahnhofshal le optisch gesperrt Zugang in Bahnhofshalle optisch -
gesperrt 

24 Nördliches Bahnhofsgebäude Zugang in Bahnhofshal le optisch gesperrt Zugang in Bahnhofshal le optisch gesperrt Zugang in Bahnhofshalle optisch gesperrt Zugang in Bahnhofshal le optisch - -
gesperrt 

X= Meldung erfolgt, - = keine Aktionen erforderlich 
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DB Energie GmbH 
Herr Kai Müller 
Kriegsstraße 77 

76133 Karlsruhe 

Name Utz Rosenow 
--. BSNN 

EnBW Regional AG 

Regiona121?ntrum Stuttgart 

Hackstraße 31 
70170 Stuttgart 

Sib: der- Gesellschaft:: Stuttgart 
Amtsgericht Stuttgart 
HRB Nr_ 20311 

Steuer-Nr-. :B>Ol/111075 

Baden-Württembergische Bank 
BLZ600 501 01 
Konto 1366729 

T,:(i:fun 071 1 289-47131 

Tel.,:Ja,: 071 1 'JB9-43947 

�il u.rosenowfölenbw.com Nur zur Information 

Künftige Versorgung der Übergabe Stuttgarter Hauptbahnhof aus unabhängigen 
Netzen .. 

Sehr geehrter Herr Müller, 

Sie bitten uns die Bereitstellung der Allgemeinversorgung (AV) und Sicherheits
versorgung [SV) für die Übergabe Stuttgarter Hauptbahnhof aus zwei unabhängi
gen Unterwerken bzw. Hochspannungsnetzen nochmals schriftlich zu 
bestätigen. 
In unserer Planung haben wir eine g�meinsame Einspeisung für die AV
Versorgung und für die SV-Ver5orgung vorgesehen. Die Einspeisung erfolgt im 
Endausbau alternativ über Doppelkabel aus einem von-zwei unabhängigen 1 1 0/10- · 
kV-Umspannwerlcen. Beide Umspannwerke sind im 1 10-kV-Netz schutztechnisch 
entkoppelt und werden n-1 -sicher aus einem das ganze Stadtgebiet übergreifen
den galvanisch verhi,indenen 1 1 0-kV-Netz gespeist. Bei Fehlern im Hochspan
nungsn�tz. die über den n-1 -Fall hinausgehen und zu großflächigen Ausfällen im 

1 1 0-kV-Netz führen, sind zeitgleiche Störungen beider Omspannwerke nicht aus
zuschließen_ Bezüglich der zur Herstellung des Anschlusses erforderlichen Zwi
schenschritte mit Skizzen urid weiterer Details verweisen wir auf unsere Kosten
schätzung _ Versorgung der neuen Übergabepunkte der Deu�schen Bahn im Zuge 
von Stuttgart 21 • vom 7_ September 2009. 
Wir hoffen. dass wir Ihnen hiermit die gewünschte Bestätigung geben konnten und 
stehen Ihnen bei Fragen gerne zur Verfügung. 

Freundliche Grüße 

EnBW Regional AG 

i. A Utz Rosenow 

1 2. November 2009 

Vorsitzender des Aufsichtsrats: 
Christran Buchet 

Vors:and: 
Dr. Wolfgang Bruder IVo.sitzemfe<i 
\Vclter B5hme„rie 
Hans-Geo:-g Edlefsen 
Dr. Thom2S Gäßmaoo 
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Stuttgart 2 1  

Zusammenfassung 

Ausgangslage 

Tunnellüftung bei 53 MW Brand im Hauptbahnhof 
Zusammenfassung 

Für die Hauptbahnhofshalle sowie das Tunnelsystem von Stuttgart 2 1  (S2 1 )  stellt der Brand eines 
Personenzuges ein wesentliches Ereign isszenario dar. In den Vorjahren wurden für d iesen Ereignisfall 
die entsprechenden Brandschutz-, Flucht- und Rettungskonzepte entwickelt. 

Bei Brandereignissen in der Haupthalle des Hauptbahnhofes unterstützen 3 Entrauchungsbauwerke 
(EBW) die Rauchabfuhr. Durch eine entsprechende Steuerung des EBW Heilbronner Strasse im Bad 
Cannstatter Tunnel, des EBW Prag im Feuerbacher Tunnel und des EBW Süd am Hauptbahnhof wird 
die Entrauchung sichergestellt. Bei Bränden im mittleren Bereich der Bahnhofshalle wird d ie natürli
che, durch den Brandauftrieb bewirkte Rauchabfuhr über die Lichtaugen der Hauptbahnhofshalle 
durch eine beidseitige Luftzufuhr  aus den EBW Süd (Südseite) und den EBW Heilbronner Str. und 
EBW Prag (Nordseite) unterstützt. Die Entrauchung bei einem Brand in einem nördlichen oder 
süd lichen Tei l des Hauptbahnhofes (nördlich Steg A I süd lich Steg C) erfolgt durch die e inseitige 
Absaugung ü ber die angrenzenden Tunnelabschnitte mit Zuluft von der gegenüberl iegenden 
Bahnhofsseite. Die nörd l ichen oder süd l ichen EBW werden entsprechend für Zuluft- oder Abluftbetrieb 
eingesetzt. 

Die bisherigen Vorplanungen basierten auf der Vorgabe eines Reisezugbrandes m it einer maximalen 
Brand leistung von 25 MW. Die erforderlichen Förderleistungen der EBW für einen 53 MW Brand in der 
Haupthalle des Hauptbahnhofes wurden bisher n icht ermittelt. 

Ziel des Berichts 
Für das Projekt S21 sollen d ie erforderlichen Förderleistungen der EBW ermittelt werden, mit denen 
die geforderten Luftvolumenströme an den stirnseitigen, nörd l ichen und süd l ichen Querschnitten des 
Hauptbahnhofes bei einem Bemessungsbrand mit einer maximalen Leistung von 53 MW erreicht 
werden. 

Vorgehen 
Wesentliche Arbeitsschritte bi lden die Aufarbeitung der Grund lagen, die Model lerstel lung,  die 
Berechnungen und die Ergebn iszusammenstel lung. Als Berechnungsprogramm wird THERMOTUN 
eingesetzt, das speziell für die Aerodynamik und Lüftung von Bahntunnelsystemen entwickelt und 
val idiert wurde. 

Grundlagen, Annahmen, Erläuterungen und Abgrenzungen 
Die technische Planung der Tunnel lüftungsanlagen mit Stand Januar 201 3 sowie Annahmen, 
Erläuterungen und Abgrenzungen werden im Wesentl ichen durch die Berichte [4], [5], [6] und [71) 
wiedergegeben. 

Ergebnisse 
Diese Untersuchung bezieht sich nur auf d ie entrauchungstechnischen Anforderungen des Haupt
bahnhofs. Zum besseren Verständn is sind tei lweise Wechselwirkungen mit den Tunnelanlagen erklärt. 

In den Rechenfällen werden die maximal erforderlichen Fördermengen zur Entrauchung der Haupthal
le des Hauptbahnhofes ermittelt. Diese sind nachfolgend den verfügbaren, nominalen, reversiblen 
Leistungen der EBW gegenübergestellt, welche auf der Basis der früheren Planungen für einen 
25 MW Brand ermittelt wurden ([4] , [51). Die Ergebn isse zeigen, dass mit den verfügbaren Leistungen 
der EBW auch bei ungünstigen Randbedingungen (ungünstige Portalwinde, brandbedingte Auf-/ 
Abtriebe) d ie für den Hauptbahnhof spezifizierten Volumenströme erzeugt werden können . 

Lüftungszentrale Erforderlich für Entrauchung Haupthalle Vorhanden 
EBW Süd 450 m.,/s 1 000 m.,/s 
EBW Praq 420 m�/s 500 m�/s 
EBW Heilbronner Str. 420 m.,/s 500 m.,/s 

HBI  Haerter Beratende Ingenieure 3 1 24 201 3-03-08 
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Stuttgart 2 1  Tunnellüftung bei 53  MW Brand im Hauptbahnhof 
Zusammenfassung 

Problematisch ist, dass ein Brand im nördl ichen Teil des Hauptbahnhofes oder ein Brand im Bereich 
des nörd l ichen Gleisvorfeldes g leichzeitig die Ost- und Weströhren des Feuerbacher und Bad 
Cannstatter Tunnels verrauchen kann .  Dieser Aspekt sowie Wirkungsverbesserungen sind Gegen
stand laufender Untersuchungen. 

Schlussfolgerungen, Empfehlungen und weiteres Vorgehen 
Die Erhöhung der Leistung des Bemessungsbrandes von 25 MW auf 53 MW ist durch die Tunnel lüf
tung grundsätzlich für wesentliche Tunnelbereiche handhabbar. Die für die mechanische Lüftung 
spezifizierten Volumenströme zur Entrauchung der Haupthalle des Hauptbahnhofes können an 
dessen Stirnseiten bereitgestellt werden. Weitere Mögl ichkeiten zur Sicherheitsverbesserung (keine 
Rauchabfuhr aus Hauptbahnhof über stehende Züge in den Tunnelstrecken) und zur wirtschaftlichen 
Optimierung (Verringerung der Lüftungsleistungen der EBW Prag, Hei lbronner Str. und Süd) sind zu 
prüfen. 

HBI Haerter Beratende Ingenieure 4 1 24 201 3-03-08 
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Stuttgart 2 1  Tunnellüftung bei 53  MW Brand im  Hauptbahnhof 

1 Ausgangslage 

Ausgangslage 

Mit dem Projekt Stuttgart 21  (82 1 )  werden ein neuer unterird ischer Hauptbahnhof sowie 
versch iedene Tunnelstrecken geschaffen. Die neuen ein- und doppelröhrigen Bahntunnel 
weisen eine Gesamtlänge von ca. 30 km bzw. eine Röhren länge von ca. 55 km auf. 

Für d ie Hauptbahnhofshalle sowie das Tunnelsystem von 821 stellt der Brand eines Per
sonenzuges ein wesentliches Ereign isszenario dar. I n  den Vorjahren wurden für d iesen 
Ereignisfal l  die entsprechenden Brandschutz-, Flucht- und Rettungskonzepte entwickelt. 

Im Brandfall soll die Rauchausbreitung durch eine mechanische Lüftung beeinflusst wer
den . Durch eine entsprechende Steuerung der 3 Entrauchungsbauwerke (EBW) Heilbron
ner Strasse, Prag und Hauptbahnhof-Süd sowie weiterer Elemente (z. B .  Tunneltore in den 
Bahnröhren) können die nachfolgenden Bereiche belüftet werden: 

die Bahnhofshalle des Hauptbahnhofes 
die am Hauptbahnhof angrenzenden Gleisvorfelder 
der Fi ldertunnel 
die Tunnelzuführungen Richtung Ober-/Untertürkheim 
die Tunnelzuführungen Richtung Bad Cannstadt und Feuerbach 

Bei Bränden im Hauptbahnhof erfolgt die Entrauchung der Haupthalle in erster Linie durch 
die Lichtaugen. Diese natürl iche, durch den Brandauftrieb bewirkte Lüftung wird durch die 
Anlagen der mechanischen Tunnellüftung unterstützt ([1 ] ,  [2] ,  [7]) .  Die Entrauchung des 
mittleren Bereiches des Hauptbahnhofes wird auf der Südseite des Hauptbahnhofes durch 
eine beidseitige Luftzufuhr aus dem Entrauchungsbauwerk EBW Süd und auf der Nordsei
te des Hauptbahnhofes aus den Entrauchungsbauwerken EBW im Feuerbacher- und im 
Cannstatter-Tunnel unterstützt. Die Entrauchung bei einem Brand im nördl ichen oder süd
lichen Teil des Hauptbahnhofes erfolgt durch eine einseitige Absaugung über die angren
zenden Tunnelabschn itte mit Zuluft über die gegenüberliegende Bahnhofsseite. Die nörd li
chen oder südl ichen Entrauchungsbauwerke werden entsprechend für Zuluft oder Abluft
betrieb eingesetzt. 

Die bisherigen Vorplanungen basierten auf der Vorgabe eines Reisezugbrandes mit einer 
maximalen Brandleistung von 25 MW. Mit Projektstand 201 2 ist neu von einer maximalen 
Brand leistung von 53 MW auszugehen ([3]). Die Machbarkeit und Auswirkungen dieser er
höhten Brand le istung wurden in [7] für d ie Haupthalle des Hauptbahnhofes untersucht. Die 
Erhöhung der Brand leistung führt zu Anpassungen der erforderlichen Luftströme an den 
Stirnseiten der Hauptbahnhofshalle. 

2 Ziele der Arbeit 

Für  das Projekt 821 sollen d ie  erforderlichen Förderleistungen der  EBW ermittelt werden , 
mit denen die geforderten Luftvolumenströme an den stirnseitigen, nördlichen und süd li
chen Querschn itten des Hauptbahnhofes bei einem Bemessungsbrand mit einer maxima
len Leistung von 53 MW erreicht werden.  
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Stuttgart 21  Tunnellüftung bei 53 MW Brand im Hauptbahnhof 

3 Abgrenzung 

A b  renzun 

Verschiedene, naheliegende Fragestel lungen werden im Rahmen der vorl iegenden Arbeit 
N ICHT betrachtet. In Tabelle 1 sind beispielhaft n icht bearbeitete Aspekte und die Konse
quenzen der Nichtberücksichtigung aufgeführt. 

Tabelle 1 :  Beispiele von nicht bearbeiteten Aspekten und Konsequenzen 

Nicht bearbeitete Konsequenz/Bemerkung 
Aspekte 
Verrauchungsver- Die Verrauchung des Hauptbahnhofes bei Bränden im Hauptbahn-
hältn isse im hof und in den Tunneln beschränkt sich auf d ie Klärung der 
Hauptbahnhof erreichten Luftvolumenströme an der nördl ichen und süd lichen 

Stirnseite des Hauptbahnhofes. 
Auftriebsbed i ngte In der Bahnhofshalle unterstützen brandbedingte Auftriebsströmun-
Strömungen in gen d ie mechanisch in den Tunnelstrecken erzeugten Luftströmun-
Bahnhofshalle gen. Sind konstante Volumenströme an der nörd l ichen und 

süd lichen Stirnseite des Hauptbahnhofes erforderlich , so muss die 
Tunnellüftung entsprechend regelbar sein .  

Zug bed ingte Fragen zu Druckkomfort, Traktionsleistung, Mikrodruckwellen , 
Tunnelaerodynamik Gesundheitsgrenzen bzgl .  Druckschwankungen gemäss TSI und 

Luftströmungen im Hauptbahnhof und den Tunneln wurden/werden 
separat betrachtet. 

Einsatz der Lüftung Der Einsatz der Lüftung beispielsweise zur Wärmeabfuhr von 
für n icht- stehenden Zügen oder bei Erhaltungsarbeiten ist n icht Gegenstand 
ereign isbezogene des Berichts. 
Zwecke 
Detai l l ierte Vereinfachend wird nur die stationäre Längsströmung am Brandort 
Brandmodell ierung für massgebende Brandbereiche untersucht. Detai l l ierte, quantifi-
(viele Szenarien, zierte Angaben zur zeitl ichen Entwicklung der Verrauchung des 
ggf. dreidimensio- Tunnels (z. B .  dreid imensionale Rauchschichtung) bei unterschied l i-
nale Untersuchun- chen Brandszenarien und eine Beurtei lung der Wahrscheinl ichkeit 
gen im Nahbereich , der jeweil igen Szenarien zur umfassenden Risikobeurtei lung 
etc.) müssten allenfalls separat untersucht werden. 
Konzeptänderun- Die vorl iegenden Untersuchungen stützten sich auf bestehende, 
gen gegenüber d . h .  bis 2012  entwickelte Entrauchungskonzepte. Optimierungen 
früheren Planungen und Erweiterungen der Konzepte stehen nicht im Vordergrund.  
Auslegung H insichtlich der Lüftungsanlagen sol len nur die Kerndaten ermittelt 
Lüftungsanlagen werden ( erforderlicher Luftvolumenstrom und Arbeitsdrücke der 
und Nebenan lagen Ventilatoren an den Tunneln) .  Weitere Eigenschaften sind n icht 
sowie deren Gegenstand der Klärungen. Auch sollen Nebenanlagen n icht weiter 
Machbarkeit spezifiziert werden (Stromversorgung, Steuerung,  Detektion ,  

Klappen , Schal ldämpfer, Tunneltore, Schleusentore, Tore/Türen in 
Zentralen , Zuqänqen, Quersch läqen). 

Steuerung der Die Steuer- und Regelungstechn ik sowie die Branddetektion sind 
Lüftungsanlagen Gegenstand separater Arbeiten .  
Systemintegration Die I ntegration der Tunnel lüftungserfordernisse in den Bau , die 

Elektroversorgung, die Leittechnik und den Betrieb ist Gegenstand 
separater Arbeiten .  
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Stuttgart 2 1  Tunnellüftung bei 53  MW Brand im Hauptbahnhof 
Vofi ehen 

4 Vorgehen 

4. 1 Arbeitsschritte 

4.2 

5 

5.1 

Die Ergebnisse des vorl iegenden Berichts stellen einen Auszug aus [6] dar. Wesentliche 
Arbeitsschritte sind dort detai l l ierter beschrieben. Für den vorl iegenden Bericht sind von 
Bedeutung 
1 .  Aufarbeitung der Grund lagen und Entrauchungsziele 
2 .  Festlegung der Rechenfäl le 
3 .  Erstel lung der Simu lationsmodelle 
4. Simulation der stationären Verhältnisse bei maximale Brand leistung in  den Brandbe

reichen 
5. Ergebniszusammenstel lung m it Aussagen zur Machbarkeit der zu fördernden Luft

mengen durch d ie Lüftungszentralen 

Berechnungsprogramm 
Für die numerischen Simulationen wird das Spezialprogramm THERMOTUN genutzt (sie
he www.thermotun .com). Dieses Simulationsprogramm für Bahntunnel zeichnet sich unter 
anderem durch d ie folgenden Eigenschaften aus: 

aerodynamische Berechnungen von kom plexen Bahntunnelsystemen (Strömungsge
schwindigkeiten, Druckschwankungen , Antriebsleistungen, Wirkung von Lüftungs
massnahmen, etc. )  
eindimensionales Rechenmodell mit Berücksichtigung der Kompressibil ität der Luft 
Rechenmodell mit Berücksichtigung der thermischen Verhältnisse im Tunnel (Energie
freisetzung durch Brand,  thermische Auf- und Abtriebe) 
Programmierung von Tunnelnetzwerken,  instationären Geschwindigkeitsverläufen, 
etc. 

Grundlagen, Annahmen und Erläuterungen 

Tunnelsystem 
Die vorl iegenden Ergebn isse beziehen sich auf die unterird ischen Tei le des achtg leisigen 
Hauptbahnhofs Stuttgart. Dieser wird durch die in Abbi ldung 1 dargestellten Tunnelstre
cken ersch lossen. 
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Stuttgart 21  
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Fildern Tunnel 

0 0 

Portal Filder> ' 
383.7 m.ü.� � � 

Tunnellüftung bei 53 MW Brand im Hauptbahnhof 
Grundlagen, Annahmen und Erläuterungen 

SBW Nord 

SBW Süd 

Feuerbacher Tunnel RZ/RA Nord / Feuerbach 

Obertürkheimer 
Tunnelabzweigung Portal Obertürkheim 

Portal Feuerbach 
271.9 m.ü.M. 

EBW Prag / RA Prag 

EBW Heilbronner Str 

Bad Cannstatter 
Tunnel 

Türkheimer Tunnel 

Portal Untertürkheim 
217.9 m.ü.M. 

Untertürkheimer 
Tunnelabzweigung 

Abbildung 1 :  Übersicht der für die Entrauchung betrachteten unterirdischen Bereiche von S21 
(siehe auch Tabelle 3; Einzelne Bahntunneltore und das EBW Nord stellen Optio
nen separater Untersuchungen dar) 

Die Höhen- bzw. Längenprofile der für die Entrauchung betrachteten unterirdischen Berei
che von 821 sind in Abbild ung 2 dargestellt. 

Weitere geometrische und strömungsmechan ische Tunneldaten,  die bei den Simulationen 
berücksichtigt wurden, sind in  [6] aufgeführt. 
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Tunnellüftung bei 53 MW Brand im Hauptbahnhof 
Grundlagen, Annahmen und Erläuterungen 

Fildern 

a 
� • 
1 :1 

> � .. 
� �. 
;:: ;1 
� 
M 
0 

NO 

B :;: 
�I 

04 
Unte

:

�

ürkheim Obertürkheim 

. .
.

. � 07 

-6 -5 -4 -3 -2 -1 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 1 0  
Distanz ab Hauptbahnhof [km] 

Abbildung 2: Höhen- und Längenprofil der für die Entrauchung betrachteten unterirdischen Be
reiche von S21 sowie Brandorte der Brandbereiche (siehe auch Tabelle 3) 

5.2 Rol lmaterial und Bemessungsbrand 
Die aerodynamischen Eigenschaften des Rollmaterials wirken sich be i  einem Zugbrand 
auf die Wirkung der Lüftung und auf die Rauchausbreitung im Tunnel aus. Nachfolgende 
Kenndaten wurden bei den Entrauchungssimulationen für die Ereign is- und eventuellen 
Drittzüge berücksichtigt ([6]) :  

Reisezug (keine Güter- und Unterhaltszüge) 
Zuglänge: 
Zugquerschn itt: 
Zugumfang: 
Längsreibungskoeffizient des Zuges 
Kopf- und Heckverlustfaktor des Zuges: 

400 m 
1 2  m2 

1 3  m 
0 .005 (Fanning factor) 
kK = 0.05,  kH = 0 .07 

Diese aerodynamischen und geometrischen Daten des Reisezuges führen im Sinne einer 
konservativen Planung zu grösseren aerodynamischen Widerständen, als diese bei den 
derzeit üblichen Fern- und Nahverkehrszügen der DB auftreten ( IC ,  EC, ICE 1 -3/T, S-Bahn 
Doppelstock, etc. ) .  

H insichtl ich des Bemessungsbrandes werden d ie stationären Verhältnisse bei e iner maxi
malen Brand leistung von 53 MW untersucht. Die zeitliche Entwicklung des Bemessungs
brandes gemäss Abbildung 3 wird n icht betrachtet sondern nur der Zustand mit maximaler 
Brandleistung .  

HBI  Haerter Beratende Ingenieure 1 1  /24 201 3-03-08 
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Tunnellüftung bei 53 MW Brand im Hauptbahnhof 
Grundlagen, Annahmen und Erläuterungen 

1 -----, -
-Wärmefreisetzung (Gern ischter Reisezugverkehr) 

-t i 

0 +-=--+-

0 

Abbildung 3 :  

1 0  20 30 40 50 60 70 80 90 1 00 

Branddauer [min] 

Zeitliche Entwicklung der Brandleistung des Bemessungsbrandes eines Reisezu
ges (vgl .  [3]) 

5.3 Übergeordnetes Brandschutz- und Rettungskonzept und 
Entrauchungsziele 
Das Brandschutzkonzept der Haupthalle des Hauptbahnhofes gemäss [7] fordert das die 
Unterstützung der natürlichen Entrauchung über d ie Lichtaugen des Hauptbahnhofes 
durch eine aktive Luftzufuhr  bzw. -abfuhr  aus den Tunnelstrecken. Mit Hi lfe der mechani
schen Entrauchungsanlagen sind die defin ierten Luftvolumenströme aus der Bahnhofshal
le ab- und zuzuführen.  

5.4 Entrauchungskonzept und Entrauchungsmassnahmen 
Das Entrauchungskonzept sieht nachfolgende Massnahmen vor. 

Brand im mittleren Teil der Bahnhofshalle: Unterstützung der natürl ichen Entrauchung 
über die L ichtaugen durch beidseitige mechanische Zuluft von den 3 Entrauchungs
bauwerken 
Brand in den stirnseitigen Teilen der Bahnhofshalle und den angrenzenden Gleisvor
feldern: Entrauchung durch mechanische Zu- und Abluft von den 3 Entrauchungs
bauwerken 

Zum Erreichen der erforderlichen Volumenströme und Luftgeschwindigkeiten sind m it Pro
jektstand gemäss [4] und [5] nachfolgende Anlagen und Massnahmen gemäss Tabelle 4 
vorgesehen. 

HBI Haerter Beratende Ingenieure 12 1 24 201 3-03-08 
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Stuttgart 2 1  Tunnellüftung bei 53  MW Brand im  Hauptbahnhof 
Grundlagen, Annahmen und Erläuterungen 

Tabelle 2 :  Wesentliche Anlagen und Massnahmen zur Umsetzung des Entrauchungskonzep
tes (Stand gemäss [4], [5]) 

Anlagen I Massnahmen Erläuterungen 
1 .  EBW Süd - Zu- oder Abluftförderleistung von 1 000 m"/s; 

- Luftförderung über 2 Öffnungen in östl iche und 
westliche Röhren des Gleisvorfeldes 

2. EBW Prag - Zu- oder Abluftförderleistung von 500 m;j/s; 
- Luftförderung nur in Ost- oder Weströhre oder 

gleichzeitig in beiden Röhren 
3. EBW Heilbronner Strasse - Zu- oder Abluftförderleistung von 500 m"/s; 

- Luftförderung nur in Ost- oder Weströhre oder 
q leichzeitiq in beiden Röhren 

4. Lichtaugen Hauptbahnhof - Öffnen der Lichtaugen im Dachbereich der Bahn-
hofshalle im Brandfal l  in Abhäng igkeit von Brandort 
und Windrichtung zur natürlichen Entrauchung der 
mittleren wesentlichen Tei le der Haupthalle mit 
U nterstützung durch die mechanische Tunnellüftung 

5. Bahntunneltore im - Schl iessen der Bahntunneltore zur effizienten 
Bereich des EBW Süd Belüftung von Brandorten südl ich des EBW Süd, d .h . 

Lenken des wesentlichen Teils der Zuluft in d ie 
süd l ichen Tunnelstrecken 

6. Schwal lbauwerk - Schl iessen des Schwallbauwerkes mit Klappen, oder 
permanent, um insbesondere die geforderten Zu-
oder Abluftvolumenströme am südlichen Querschn itt 
des Hauptbahnhofes und um die Luftgeschwindigkei-
ten in den Tunnelstrecken südl ich des Hauptbahnho-
fes mit Hi lfe der Tunnellüftungsanlage erreichen zu 
können 

5.5 Brandbereiche u nd Rechenfäl le 
Mit den in Tabelle 3 genannten Rechenfällen soll das Erreichen der Entrauchungsziele ge
prüft werden. Der für jeden Brandbereich vorgesehene Einsatz der Lüftungseinrichtungen 
ist zusammen mit den Berechnungsergebn issen im Anhang B dargestellt. Die Brandberei
che sind in Abbildung 4 dargestellt. 

Tabelle 3: Zuordnung der Brandbereiche zu den Tunnelstrecken und Nummerierung der Re
chenfälle 

Brand- Lage Bemessungsbrandort am Hauptbahnhof (HBF) Rechen-
bereich fall 

Achse Kilometrie- Beschreibung 
rung [km] (1-gl. = eingleisig; 2-gl. = zwei- und 

mehroleisio) 

23 HBF Süd 0,230 Hauptbahnhof Achsen A14 bis A16 RF23 -
(Steg C bis südl iche Stirnseite) 

24 HBF Mitte 0 ,000 Hauptbahnhof Achsen A5 b is  A 1 4  RF24 -
(Steg A bis Steg C) 

25 HBF Nord -0,230 Hauptbahnhof Achsen A 1 bis A5 RF25 -
(nörd liche Stirnseite bis Steg A) 

Rechenfal lbezeichnung RFXXy; XX = N r. des Brandbereiches; y = Bezeichnung der 
Rechenfallvariante (a, b ,  c, etc.) 
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Stuttgart 2 1  

5.6 

Süden 

EBW Süd 
Gleisvorfeld Süd 
Fi ldern Tunnel 
Ober-/Untertürkheimer Tunnel 

Tunnellüftung bei 53 MW Brand im Hauptbahnhof 
Grundlagen, Annahmen und Erläuterungen 

Norden 

� 
Haupthalle I Bahnsteige EBW Prag/Heilbronner Str. 

Gleisvorfeld Nord 
Bad Cannstatter Tunnel 

Feuerbacher Tunnel 

Abbildung 4: Ungefähre Lage der Brandbereiche 23, 24 und 25 am Hauptbahnhof 

Weitere Angaben zum Entrauchungskonzept und zu den lüftungstechn ischen Eigenschaf
ten der Haupthalle des Hauptbahnhofes sind Anhang A gegeben. 

Entrauchungsziele für Brandbereiche 
Die Entrauchungsziele für die Brandbereiche gemäss Tabelle 3 s ind in Tabelle 4 aufge
führt. 
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Stuttgart 21  Tunnellüftung bei 53 MW Brand im Hauptbahnhof 
Grundlagen, Annahmen und Erläuterungen 

Tabelle 4: Zuordnung der Brandbereiche zu den Tunnelstrecken,  Nummerierung der Rechen
fäl le und Entrauchungsziele der Ereignisbereiche 

Brand- Beschreibung Rech.- Entrauchungsziel für Ereignisbereich �) 
bereich (1-gl. = eingleisig; 2-gl. = zwei- fall 1 )  

und mehrgleisig) 

23 Hauptbahnhof Achsen RF23 - Luftvolumenstrom in Hauptbahnhof an 
A1 4 bis A1 6 (Steg C bis nördl icher Stirnsteige (Achse 1 ) :  333 m3/s 
südl iche Stirnseite) (1 '200 '000 m3/h) 

Luftvolumenstrom aus Hauptbahnhof an 
südlicher Stirnsteige (Achse 1 6) :  333 m3/s 
( 1  '200'000 m3/h) 

24 Hauptbahnhof Achsen RF24 - Luftvolumenstrom in Hauptbahnhof an 
A5 bis A 1 4  (Steg A bis nördl icher Stirnsteige (Achse 1 ): 333 m3/s 
Steg C) ( 1  '200 '000 m3/h) 

Luftvolumenstrom in Hauptbahnhof an 
südl icher Stirnsteige (Achse 1 6) :  333 m3/s 
(1 '200'000 m3/h) 

25 Hauptbahnhof Achsen RF25 - Luftvolumenstrom aus Hauptbahnhof an 
A 1 bis A5 (nörd liche nördl icher Stirnsteige (Achse 1 ) :  333 m3/s 
Stirnseite bis Steg A) (1 '200'000 m3/h) 

Luftvolumenstrom in Hauptbahnhof an 
südl icher Stirnsteige (Achse 1 6) :  333 m3/s 
( 1  '200 '000 m3/h) 

' )  Rechenfal lbezeichnung RFXXy; XX = Nr. des Brandbereiches; y = Bezeichnung der 
Rechenfallvariante (a. b ,  c, etc. )  2) Die geforderten Luftvolumenströme und akzeptablen Abweichungen sind im H inbl ick auf 
die Regelung der Lüftungsleistungen detai l l ierter zu klären.  Wetterverhältnisse sowie klima-
und brandbed ingte Auftriebe beeinflussen die Luftströmungen. Daher stel len sich bei-
spielsweise folgende Fragen: Sol l bei Bränden in den Brandbereichen 23 und 25 die 
Haupthalle auf Über- oder Unterdruck gehalten werden ? Gelten die Angaben für "kalte" 
oder "warme" Luftvolumenströme (bei 53 MW Brandleistung erhebliche Dichteabnahme der 
Abluft) ? Welche positiven und negativen Abweichungen von den Zu- und Abluftvolumen-
strömen sind akzeptabel ? 

HBI  Haerter Beratende Ingenieure 1 5 1 24 201 3-03-08 
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Stuttgart 2 1  Tunnellüftung bei 5 3  MW Brand i m  Hauptbahnhof 

6 Ergebn isse 

Eri ebnisse 

6 .1  Ergebn isse der Rechenfäl le h insichtl ich Luftströmungen 
Diese Untersuchung bezieht sich nur auf d ie entrauchungstechnischen Anforderungen des 
Hauptbahnhofs. Zum besseren Verständnis sind teilweise Wechselwirkungen mit den 
Tunnelan lagen erklärt. 

Die Ergebn isse der Rechenfälle RF23 bis RF25 sind im Anhang B i l l ustriert. Die jeweils 
eingesetzten Lüftungsmassnahmen sind in den Darstel lungen aufgeführt. I n  Tabelle 5 sind 
die Ergebn isse zusammengefasst. Die Ergebnisse wurden iterativ ermittelt, d . h . tolerierba
re Abweichungen von den jewei ls geforderten Volumenströmen treten auf (z. B .  338 m3/s 
statt 333 m3/s aufgrund Iteration in Schritten von 1 0  m3/s). 

Tabelle 5: 

Rechen-
fall RF 

RF23c 
Warm 1 l 

RF24c 
Warm 1 l 

RF25f 
Warm 1 l 

RF25f 
Kalt 1 l 

Ergebnisse der Rechenfälle 

Wesentl iche Variation des 
Lüftungsmassnah- Rechenfalls 
men 
Zuluft von je 390 m;s/s Winddruck von 3 
von EBW Prag und m/s an einzelnen 
EBW Heilbronner Str. Portalen 
in West- und Oströhre; 
Abluft von 430 m3/s 
von EBW Süd 
Zuluft von je 420 m"/s Winddruck von 3 
von EBW Prag und m/s an einzelnen 
EBW Heilbronner Str. Portalen 
in West- und Oströhre; 
Zuluft von 450 m3/s 
von EBW Süd 
Abluft von je 1 40 m"/s Winddruck von 3 
von EBW Prag und m/s an einzelnen 
EBW Heilbronner Str. Portalen 
in  West- und Oströhre; 
Zuluft von 370 m3/s 
von EBW Süd 
Abluft von je 320 m"/s Winddruck von 3 
von EBW Prag und m/s an einzelnen 
EBW Heilbronner Str. Portalen 
in  West- und Oströhre; 
Zuluft von 450 m3/s 
von EBW Süd 

Zielwert Ergebnis Ziel 
erfül lt 

Nord ein :  Nord ein :  Ja 
Süd aus: 334 m3/s; 

je 333 Süd aus: 
m3/s 338 m3/s 

Nord/Süd Nord ein :  Ja 
ein :  342 m3/s; 

je 333 Süd ein :  
m3/s 340 m3/s 

Nord aus: Nord aus: Ja 
Süd ein: 337 m3/s; 
je 333 Süd ein :  
m3/s 335 m3/s 

Nord aus: Nord aus: Ja 
Süd ein :  333 m3/s; 
je 333 Süd ein: 
m3/s 339 m3/s 

11 Grundsätzlich wurden alle Berechnungen unter Berücksichtigung der brandbedingten Wärmefreisetzung und 
resultierenden Auftriebsströmungen durchgeführt ("warm"). Bei RF25f wurden zusätzlich die Luftvolumenströme 
ohne Einflüsse durch brandbedingte Wärmefreisetzung und Temperaturänderung ermittelt ("kalt"). 

Die brandbedingten Auftriebe beeinflussen die Strömungsverhältnisse deutlich. Der Unter
sch ied von "RF 25f warm" und "RF 25f kalt" zeigt d iesen Einfluss auf. Der brandbed ingte 
thermische Auftrieb entlastet bei einem Brand im nördlichen Bereich der Haupthalle die 
Anforderungen an die Förderströme des südl ichen und der nördlichen EBW's. Auf- und 
Abtriebsdrücke in den Tunnelstrecken beeinflussen zusätzlich die Lüftungswirkung. Sind 
konstante Volumenströme an der nörd l ichen und südl ichen Stirnseite des Hauptbahnhofes 
erforderl ich , so muss daher d ie Tunnel lüftung entsprechend regelbar sein . 
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Stuttgart 21 Tunnellüftung bei 53 MW Brand im Hauptbahnhof 
Er, ebnisse 

Die Ergebn isse der Berechnungen zeigen, dass mit den verfügbaren Leistungen der EBW 
auch bei ungünstigen Randbed ingungen (ungünstige Portalwinde, brandbedingte Auf-/ 
Abtriebe) die für den Hauptbahnhof spezifizierten Volumenströme erzeugt werden können. 
I n  der nachfolgenden Tabelle sind die erforderlichen und verfügbaren Förderleistungen der 
EBW gegenübergestellt. 

Tabelle 6: Gegenüberstellung der erforderlichen und verfügbaren Förderleistungen der EBW 

Lüftungszentrale Maximal für Entrauchung 
Haupthalle erforderlich 

EBW Süd 450 m"/s 
EBW PraQ 420 m.,/s 
EBW Heilbronner Str. 420 m"/s 

der Vorhanden 
gemäss [41, [51 
1 000 m"/s 

500 m.,/s 
500 m"/s 

Problematisch ist, dass ein Brand im nördl ichen Teil des Hauptbahnhofes oder ein Brand 
im Bereich des nörd l ichen Gleisvorfeldes gleichzeitig die Ost- und Weströhren des Feuer
bacher und Bad Cannstatter Tunnels verrauchen kann.  Dieser Aspekt sowie Wirkungsver
besserungen sind Gegenstand laufender Untersuchungen. 

HBI Haerter Beratende Ingenieure 1 7  / 24 201 3-03-08 
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Stuttgart 21  Tunnellüftung bei 53 MW Brand im Hauptbahnhof 
Schlussfolgerungen, Empfehlungen und weiteres Vorgehen 

7 Schlussfolgerungen, Empfehlungen und weiteres 
Vorgehen 

Die Erhöhung der  Leistung des Bemessungsbrandes von 25  MW auf 53  MW ist durch die 
Tunnellüftung grundsätzl ich für wesentliche Tunnel- und Bahnhofsbereiche handhabbar. 
Die für die mechanische Lüftung spezifizierten Volumenströme zur Entrauchung der 
Haupthalle des Hauptbahnhofes können an dessen Stirnseiten bereitgestel lt werden.  

Der Einbau des EBW Nord und weiterer Bahntunneltore zur Sicherheitsverbesserung (kei
ne Rauchabfuhr aus Hauptbahnhof über stehende Züge in den Tunnelstrecken) und zur 
wirtschaftlichen Optimierung (Verringerung der Lüftungsleistungen der EBW Prag , Heil
bronner Str. und Süd) ist zu prüfen. 
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Stuttgart 2 1  Tunnellüftung bei 5 3  MW Brand i m  Hauptbahnhof 
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Stuttgart 21  Tunnellüftung bei 53 MW Brand im Hauptbahnhof 
Anhang A: Eigenschaften und Entrauchung des Hauptbahnhofes 

9 Anhang A: Eigenschaften und Entrauchung des 
Hauptbahnhofes 

Mit dem Projekt Stuttgart 2 1  (82 1 )  werden ein neuer unterirdischer Hauptbahnhof sowie 
verschiedene Tunnelstrecken geschaffen. Kernelement des Projektes ist der 8-gleisige 
Hauptbahnhof mit 4 Mittelbahnsteigen,  an dem nördl ich und südl ich die ein- und doppel
röhrigen Bahntunnel mit einer Gesamtlänge von ca. 30 km bzw. einer Röhren länge von ca. 
55 km angrenzen. 

Bei der Bahnhofshalle des Stuttgarter Hauptbahnhofes handelt es sich um eine unterirdi
sche Personenverkehrsanlage. Für die Hauptbahnhofshalle sowie das Tunnelsystem von 
821 stellt der Brand eines Personenzuges ein wesentliches Ereign isszenario dar. In den 
Vorjahren wurden für diesen Ereign isfall die entsprechenden Brandschutz-, F lucht- und 
Rettungskonzepte entwickelt. 

Generell soll für die unterirdischen Bereiche von 82 1 im Brandfall die Rauchausbreitung 
durch eine mechanische Lüftung beeinflusst werden. Durch eine entsprechende Steuerung 
der 3 Entrauchungsbauwerke (EBW) Heilbronner Strasse, Prag und Hauptbahnhof-Süd 
sowie weiterer Elemente (z. B .  Tunneltore in den Bahnröhren) können die nachfolgenden 
Bereiche belüftet werden: 

die Bahnhofshalle des Hauptbahnhofes 
die am Hauptbahnhof angrenzenden Gleisvorfelder 
der Fi ldertunnel 
die Tunnelzuführungen Richtung Ober-/Untertürkheim 
die Tunnelzuführungen Richtung Bad Cannstadt und Feuerbach 

Die Bahnhofshalle ist ein Gebäudetei l  des Hauptbahnhofes. Angrenzende Gebäudeteile 
sind in Abbildung 5 dargestellt. In der vorl iegenden U ntersuchung werden d ie Tunnelstre
cken und die Bahnhofshalle betrachtet. 

Abbildung 5: Wesentliche Gebäudeteile des Hauptbahnhofes Stuttgart (aus [7]) 

HBI  Haerter Beratende Ingenieure 20 / 24 201 3-03-08 
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Stuttgart 2 1  Tunnellüftung bei 5 3  M W  Brand i m  Hauptbahnhof 
Anhang A: Eigenschaften und Entrauchung des Hauptbahnhofes 

Bei Bränden im Hauptbahnhof erfolgt die Entrauchung der Haupthalle für wesentliche Teile 
durch die Lichtaugen . Diese natürliche, durch den Brandauftrieb bewirkte Lüftung wird 
durch die Anlagen der mechanischen Tunnellüftung unterstützt ([7]). 

Das Entrauchungskonzept und der Nachweis der Wirksamkeit der Entrauchung des 
Hauptbahnhofes werden in [7] vorgestellt. Gemäss [7] wird die Entrauchung des mittleren 
Bereiches des Hauptbahnhofes durch eine beidseitige Luftzufuhr  aus dem nördl ichen und 
süd lichen Tunnelstrecken unterstützt. H ierzu werden auf der Südseite das Entrauchungs
bauwerk EBW Süd und auf der Nordseite des Hauptbahnhofes die Entrauchungsbauwerke 
EBW im Feuerbacher- und im Cannstatter-Tunnel im Zuluftbetrieb aktiviert (Abbi ldung 6;  
Mitte). 

Norden 
Zuluftvolumenstrom: 333 m3/s 

- -

Süden 
Abluftvolumenstrom: 333 m3/s 

Hauptbahnhof Achsen A14 b. A16  (Steg C b. südl .  Stirnseite); Brandbereich/Rechenfall 23 

Norden 
Zuluftvolumenstrom: 333 m3/s 

. .... . 

Süden 
Zuluftvolumenstrom: 333 m3/s 

Hauptbahnhof Achsen AS bis A 1 4  (Steg A bis Steg C); Brandbereich/Rechenfall 24 

Norden 
Abluftvolumenstrom: 333 m3/s 

Süden 
Zuluftvolumenstrom: 333 m3/s 

'1:;;:::l::;i;;;;;;;;;==i::;;/ .... • 

Hauptbahnhof Achsen A1 b. AS (nörd l .  Stirnseite b. Steg A); Brandbereich/Rechenfall 2S 

Abbildung 6: Mechanische Lüftung der Bahnhofshalle über die Tunnelstrecken bei unterschied
lichen Brandorten in der Bahnhofshalle 

Die Entrauch ung bei einem Brand in einem nörd l ichen oder süd lichen Teil des Hauptbahn
hofes erfolgt durch eine einseitige Absaugung ü ber die angrenzenden Tunnelabschn itte 
mit Zuluft über die gegenüberl iegende Bahnhofsseite (Abbi ldung 6 ;  unten und oben). Die 
nörd l ichen oder süd lichen Entrauchungsbauwerke werden entsprechend für Zuluft- oder 
Abluftbetrieb eingesetzt. 

Für d ie Auslegung der Entrauchungsbauwerke und für die Belüftung der Tunnelstrecken 
sind nachfolgende Aspekte der Bahnhofshalle von Bedeutung:  

HBI  Haerter Beratende Ingenieure 21  / 24 201 3-03-08 
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Stuttgart 2 1  Tunnellüftung bei 5 3  MW Brand i m  Hauptbahnhof 
Anhang A: Eigenschaften und Entrauchung des Hauptbahnhofes 

Je nach Brandort sind bestimmte Zu- und Abluftvolumenströme an den Stirnseiten der 
Bahnhofshalle bereitzustel len. Die erforderlichen Luftvolumenströme sind in Abbi ldung 
6 angeben. 
Die Öffnungsflächen der Bahnhofshalle zur freien Umgebung sowie zu weiteren Tei l
bauwerken des Hauptbahnhofes beeinflussen die aerodynamischen Eigenschaften 
des Bahnhofes h insichtl ich: 

a) der lüftungstechnischen Koppelung der nörd l ichen und südl ichen Tunnelstre
cken von 821 

b) der erforderlichen Leistungen der Tunnellüftung 

Um d ie lüftungstechnischen Wechselwirkungen zwischen den Tunnelstrecken, der Bahn
hofshalle, weiteren Gebäudetei len des Hauptbahnhofes und der freien Umgebung ange
messen bei den Lüftungsberechnungen zu berücksichtigen,  müssen die verschiedenen 
Öffnungsflächen gemäss Abbildung 7 beachtet werden. 

Gitterschale 
Staatsgalerie 

am Steg C 

Zugang � j 
Staatsgalerie 

\ 

Lichtaugen 

/ 

Gitterschale 
Turm 

am Steg B 

G itterschale 
Europaplatz 
am Steg B 

/ 

Gitterschale Kurt
Georg-Kissinger Platz 

am Steg A 

Bonatzbau Kurt-Oeo� 

/ !  
Tunnel 

Gleisvorfeld 
Süd 

Diverse weitere, als 
geschlossen annehm

bare Öffnungen 

Bonatzgebäude 
Mittelhal le I 

Grosse Schalter
halle 

Abgänge zur 
S-Bahnstation 

Athener Str. 

Tunnel 
Gleisvorfeld 

Nord 

Abbildung 7: Orte der Öffnungsflächen der Bahnhofshalle 

Die Öffnungsflächen der Abbi ldung 7 sind in Tabelle 7 näher beschrieben. 

Tabelle 7: Lüftungstechnische Eigenschaften und Öffnungsflächen der Bahnhofshalle 

Ort Offn u ngsfläche anzunehmende 
freie Querschnitts-
fläche für Brandfall 

Gitterschale Kurt- Türen der Aussenfassade (keine 24 mL 

Georg-Kissinger Platz fernkontrol l ierten Abschlüsse); Belüf-
am Steq A tunqsschl itze der Fassade 
Gitterschale Europa- Türen der Aussenfassade (keine 30 m"' 

platz am Steg B fernkontrol l ierten Abschlüsse); Belüf-
tungsschl itze der Fassade 

Gitterschale Turm am Türen der Aussenfassade (keine 24 mL 

Steg B fernkontrol l ierten Abschlüsse); Belüf-
tungsschl itze der Fassade 
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Stuttgart 2 1  

Ort 

Tunnellüftung bei 5 3  MW Brand im Hauptbahnhof 
Anhang A: Eigenschaften und Entrauchung des Hauptbahnhofes 

Offn u ngsfläche anzunehmende 
freie Querschnitts-
fläche für Brandfall 

Gitterschale Staatsga- Türen der Aussenfassade (keine 1 8  m' 
lerie am Steg C fernkontroll ierten Abschlüsse) ; Belüf-

tungsschl itze der Fassade 
Lichtaugen Fernsteuerbare Öffnungen (Natürliche 44 m� bei Brand 

Rauch- und Wärmeabzugsgeräte, zwischen Steg A und 
NRWG) C (8 X 5.58 m2

) 

O m2 in allen anderen 
Fällen 

Tunnel Gleisvorfeld Nördl icher freier Tunnelquerschn itt 850 mL 

Nord 
Tunnel Gleisvorfeld Süd licher freier Tunnelquerschn itt 850 m' 
Süd 
Abgänge zur S-Bahn / Querschn itt der Abgänge des Personen- ca. 60 mL (4 x 5 X 
Athener Str. QanQs unterhalb der BahnsteiQe 3 m2

; zu prüfen) 
Bonatzgebäude Im  Brandfall geschlossene Öffnungen O m" 
Mittelhalle I Grosse zum Bonatzgebäude 
Schalterhal le 
Diverse, weitere Im Brandfall geschlossene Öffnungen zu O mL 

geschlossene Technikräumen, Fluchttreppenhäusern, 
ÖffnunQen der Haustechnik/Medienkanäle, etc. 

Für d ie eind imensionalen Simu lationen des Tunnelnetzwerkes wird zusammenfassend und 
basierend auf Tabelle 7 von den Öffnungsflächen der Haupthalle des Hauptbahnhofes 
gemäss Abbi ldung 8 ausgegangen. 

Abbildung 8: 

Süden: 
850 m2 

Dachbereich, Aufgänge: 
a) 1 40 m2 bei Brand zw. Steg A. u .  C 
b) 96 m2 für al le anderen Brandorte 

___ 1 1  __ _J L 
Haupthalle des Hauptbahnhofes 

--,������...... .....����--r--
1 1 

Abgän�e: 
60 m 

Norden: 
850 m2 

Simulationsannahmen zu den Öffnungsflächen der Bahnhofshalle 
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Stuttgart 21  Tunnellüftung bei 53 MW Brand im Hauptbahnhof 
Anhang B: Berechnungsergebnisse 

1 0  Anhang B :  Berechnungsergebn isse 

Die nachfolgenden Seiten i l lustrieren die Berechnungsergebn isse für die Rechenfälle 
RF23 bis RF25. Für den vorliegenden Bericht sind von den durchgeführten Berechnungen 
nur d ie RF23c, RF24c und RF25f relevant. 
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DB Grossprojekt Stuttgart 21 
Entrauchungnnlagen -Simulation der Luftströmungen 

53 MW Brand (kritsche Geschwindigkeit im freien Tunnelquerschnitt) 

Rechenfall: RF23c) 

Legende Feuerbacher Tunnel 

" Bahntunnlportal 

� Weilere Portale (RettungtLunJ 

Lultweg / Bahntunnel 

Rettungsweg 

[QQ] Entrauchung,./1.0nungszentr. 

� LuftZufuhr m. Saccwdodilsen 

� S\rahtvenrnator 

• Verknüpfung1opunkt 

- Tunneltore geschloHen 

II Tunn,ltor,m. l�k"'"' 

1 1 Tunnel\oui offen 

Ki.pl)e gHChloHen 

Kbippe offen 

• Schwal!bauwer11: gnchlossen 

0 Sehwaltbauwer11: offen 

CID> Niehlereigniszug/Dlittzug 

V m1/s = 12 
v [m/s) = 0.29 

Vv.1 (m/s) = +2.76 

Fildern Tunnel 

t-v_
.
_lm_'�i•_I =

-+
'-'- -----< --------·+ 

v m/s =I0.29 
V1tm. lm/sJ =l+2.76 

....; 
c:( 
Q. 

c:( 

c:( .... 
Q. 

N 
....; 
c:( .... 
Q. 

V (mJ /s) = -240 
v (m/s) = -3.03 

v1:rtt [m/s) = -2.36 

v11m (m/s) = +3.01 

v [m/s) = 1.87 ---
.__'

;:;
""

cc
l_mi'--•lc..=

.c
-c.2._76 __ _, 

-----------------------

v [m/s) = -1.67 
vtr1t lm/s) = +3.01 ',

,, 

'--='--'--'---'-----' ',,',,,+ 

1 1 1 
1 1 1 1 

VZBW Kriegsberg 

f--
v

_
·
,--',�--'·;'--::'-:+:_:_••

-

- , ----Q ' 
vb'tl [m/s) = -2.36 .....-

SBW Nord 

V' (m'/Tl'34 
V (m/s "' 0.39 

V [m1/s) =IO 
v (m/s) = 0.00 

V (m1/s) = -44 
v (m/s} = -0.23 

0 Ö'\',,, 
VZBW 
Wangen 

Portal Fllde,> " 
383.7 m.ü.� � � 

\r-�="--j� -- -;  

Obertürkheimer 
Tunnelabzweigung 

Kofler Energies / HBI / MFL/PRE / OOK_98-501_Brandsimuf_RF23c_2013-0l-31.xlsx 1 von 1 

Überprüfung der Ergebnisse der Voruntersuchung Tunnelentrauchung 
Hauptbahnhof bei Brandlast von 53 MW durch Simulation 

RZ/RA Nord / Feuerbach Portal Feuerbach 
271.9 m.ü.M. 

EBW Nord 

v [m/sJ = -2.88 
V1m1 [m/s) = +3.01 

EBW Heilbronner Str 
p [kPa) = 0.02 

vl:rlt [m/s} = -2.82 

v"'" (m/s) = +2.48 

Portal Bad Cannstatt 
230.1 m.ü.M. 

Bad Cannstatter 
Tunnel 

Mit klimatischen Auf-/Abtrieben 
(Tunneltemperatur: 1s·c, 
Auuentemperatur: o·c b2w. 30"C) 
Ohne klimatische Auf-/Abtriebe 

V [m3/s) = -21 
v [m/s] = -0.50 

vkltl [m/s] = +2.83 

Türkheimer Tunnel 

v· ml/s = -31 
v [m/s) = -0.74 

V1:r11 [m/s) = +2.83 

$7 
(!; c Portal Untertürkheim 

217.9 m.ü.M. 

Untertürkheimer 
Tunnelabzweigung 

V'(m1/s) = -33 
v lm/s) = -0.79 

v1u11 !m/s) = +2.76 

Druckdatum: 06.03.2013 
1/ersionsdatum: 30.01.2013 
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08 Grossprojekt Stuttgart 21 
Entrauchungsanlagen -Simulation der Luftströmungen 

53 MW Brand (kritsche Geschwindigkeit im freien Tunnelquerschnitt) 

Rechenfall: RF24c) 

Legende Feuerbacher Tunnel 

" Sahn!UMlportaJ 

� Weitere Portlle (Rettungfluft) 

Luftweg / Bahntunnel 

Rettungsweg 

� Entniuchung$-/lüftungszentr. 

[QQ] LuftZUluhr m. Sacc;iirdodOSen 

c:? StrahlYent�ator 

• Verknüpfungspunkt 

- TunneltOJe ge5Chlossen 

II  Tunn�t0<em. L�h1e 

1 1 Tunnell.OJe offen 

Klappe pnchlosun 

Klappe offen 

• Schwatlbal.lWffl{ geschlosHn 

0 Schwallbauwerk offen 

an Nichtereigniszug/Drittzug 

Port.alwind 

BrandbuNCh 

SrandO!VEreignlszug 

-----

. ..,....,....,._ 

.._,. .. 1_, .. .._...._lfl.«._ll)l-ft.M., 

v (m/s] = 0.52 
vi:rtt (m/s] =1+2.76 

Fildern Tunnel 

t--v·_lm_'�i•_I =-+-22 _ _ _, ________ . ,J., 
v m/s) = 0.52 

v1:r11 [m/s} =1+2.76 

0 

....; 
<{ � 
Cl. 

<{ � 

<{ � 
Cl. 

<{ � 
Cl. 

v [m/s) = -3.37 
Ytr1t lm/s] = -2.36 

v (m/s] = -3.16 
vktl1 [m/s) = +3.01 

v· [m1/s] = 80 
1-- ''-'i"m'-'/•,_J =4-"l.9c,l�- --i ------------


Y1att lm/s] = -2.76 

V' [m1/s] = -69 
v [m/s] = -1.65 

v1<r11 [m/s] = +3.01 

v· [m1/s) = 150 
v [m/s) = 1.89 

v"'" [m/s] = -2.36 

SBW Nord 

v m/s] = 0.00 

v· [m1/s] = 55 
v [m/s] = 0.29 

Ö'\,\ ',\, 1--'v_,· ["'mcc'/,,_, .c.=
1"2,,_2 - ---l 

VZBW 
Wangen 

Po,ta l FHde,> ' 
383.7 m.ü.� � � 

Obertürkheimer 
Tunnelabzweigung 

Koner Energies / HBI / MFL/PRE / OOK_98-50l_Brandsimul_RF24c_2013-03-04.xlsx 1 von 1 

Überprüfung der Ergebnisse der Voruntersuchung Tunnelentrauchung 
Hauptbahnhof bei Brandlast von 53 MW durch Simul;iition 

RZ/RA Nord / Feuerbach Portal Feuerbach 
271.9 m.ü.M. 

221.5 m.ü.M. 

v (m/s] = -3.21 
vl<rtt [m/s] = +3.01 

------
-

l--v."'1m"',;.:1,""=+-4::2o'--� 
(kPa = 0.04 

Portal Bad Cannstatt 
230.1 m.ü.M. 

Bad Cannstatter 
Tunnel 

Mit klimatJschen Auf-/Abtrieben 
(Tunneltemperatur: lS"C, 
Aussentemperatur: crc bzw. 30'"C) 
Ohne klimatische Auf-/Abtrlebe 

v· [m
1/s] = 16 

v [m/s] = 0.39 
vktft [m/s) = +2.83 

Türkheimer Tunnel 

V"fm3/s] = 17 
v m/s = 0.40 

vuttlm/s] = +2.83 

Portal Untertürkheim 
217.9 m.ü.M. 

Untertürkheimer 
Tunnelabzweigung 

v [m/s) = 0.40 
V1<1,1 [m/s] = +2.76 

Druckdatum: 06.03.2013 
Versionsdatum: 30.01.2013 
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DB Grossprojekt Stuttgart 21 
Entrauchungsanlagen -Simulation der Luftströmungen 

53 MW Brand (kritsche Geschwindigkeit im freien Tunnelquerschnitt) 

Rechenfall: RF25f) 

Legende Feuerbacher Tunnel 

Weitere Portale (Rett1.mg/Lun) 

Luftweg / Bahntul'IMI 

Rettungsv-teg 

{QQJ Entrauchung,-llünunguentr. 

IQQJ Luftzufuhr m. Saccardodüsen 

� Strahlventilator 

• VerknOpfungspunkt 

-

II 

Tunneltore geschlossen 

Tunnelton� m. LKh&e 

1 1 Tunneltore offen 

Klappe�schlossen 

Klappe offen 

- Schwallbauwerk geschlossen 

O Schw.JHbauwerk offen 

NichtereigniuuglDrittzug 

v [m/s) = 0.80 
V1:r11 [m/s) = +2.76 

Fildern Tunnel 

,___v-
_

1m
_

'
_

1,
_

1 a-
+

-34- -----< .... --.. ---· ,J.. 

V [m/s] = 0.80 
vl<rlt [m/s] = +2.76 

0 

...... 
< ... 
CL 

.... 
.... 
< 
CL 

< 
CL 

N 
...... 

CL 

v· [m3/s) = -29 
v [m/s) = -0.37 

vkrtt (m/s) = -2.36 

v [m/s) = -0.38 
v1:r11 [m/s) = +3.01 

v· [m
3/s} = -91 

v [m/sj = -2.16 ---
�v-�_l_m_J,_J ·�--'--76 __ � 

-----
------------------

v· (m3/s] = S4 
v [m/s] = 1.29 

v1<t11 lm/s] = +3.01 

1 1 1 
1 1 1 1 

VZBW Kriegsberg 
f-v_-�[m_'�/•�l a

-+
--15_0 _ _  -i 

--
0-

v [m/s] = -1.90 -------- 1' Vi;ri1 [m/s] = -2.36 

SBW Nord 

v· 1m1/s) =10 
v [m/s) = 0.00 

V' [m3/s) = 18 
v [m/s) = 0.09 

.J,, '\, 
V' [m3/s) = -16 

v [m/s] = -0.39 

O
'\ vu11 1m/s] = +3.0l 

'\',,,�� V" (m1/s] = 35 
v [m/s] = 0.83 

v1:,11 (m/s) = +2.76 

Portal FUd„-:t \ 
383.7 m.ü.� � � 

v [m/s) = 0.00 
v1a1t lm/s] = +2.76 

Obertürkheimer 
Tunnelabzweigung 

Kofler Energies / HBI / MFL/PRE / DOK_98-50l_Brandsimul_RF25f_2013-01-31.xlsx l von 1 

Überprüfung der Ergebnisse der Voruntersuchung Tunnelentrauchung 
Hauptbahnhof bei Brandlast von 53 MW durch Simulation 

RZ/RA Nord / Feuerbach /! Portal Feuerbach 
271.9 m.ü.M. 

V' (m1/s} = -335 
v m/s = -0.67 

EBW Süd 

221.5 m.ü.M. 

v [m/s) = -0.31 
V1::r11 [m/s) = +3.01 

EBW Heilbronner Str 
.... 

-
----- p jkPa) = 0.00 

V' [m1/s] = 140 

V1:r11 [m/s] = -2.82 

v· [m
3/s) = -9 

v [m/s] = -0.11 
vl:ri1 (m/s) = +2.48 

/ 
/ 

% 
Portal Bad C�statt 
230.1 m.ü.M. 

Bad Cannstatter 
Tunnel 

Mit klimatischen Auf-/Abtrieben 
(Tunneltemperatur: 1s·c, 
Aussentemperatur: O"C bzw. 3o•C) 
Ohne klimatische Auf-/Abtriebe 

v m/s] = -0.03 
v1<11t [m/s] = +2.83 

Türkheimer Tunnel 

Portal Untertürkheim 
217.9 m.ü.M. 

Untertürkheimer 
Tunnelabzweigung 

v [m/s} = -0.38 
vu11 [m/s) = +2.76 

Druckdatum: 07.03.2013 
Versionsdatum: 30.01.2013 
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DB Grossprojekt Stuttgart 21 
Entrauchungsanlagen -Simulation der Luftströmungen 

53 MW Brand (kritsche Geschwindigkeit im freien Tunnelquerschnitt) 

Rechenfall: RF25f) Kalte Rechnung! 

Überprüfung der Ergebnisse der Voruntersuchung Tunnelentrauchung 
Hauptbahnhof bei Brandlast von 53 MW durch Simulation 

LQQcnde Feuerbacher Tunnel RZ/RA Nord / Feuerbach II Portal Feuerbach 
271.9 m.ü.M. " Bahntunnlportal 

{rv. Weitere Portale (Rettung/Luft) 

Lu� / Bahn!Ufl(lel 

Rettungsweg 

!QQ] Entrauchuogs.JLOftungszentr. 

[QQ] Luftzufuhr m. Saccardodüsen 

� Str1hlventila!Of 

• Ver1cn0pfungspunkt 

- TunneltOfe geschlossen 

II Tunneltorim. Lecka1e 

1 1 Tunneltore offen 

Klappe geschlossen 

Klappe offen 

• SchwallbatN1erk geschlossen 

0 SchwallbalJ'Nl!fk offen 

[D]) Nichtereigniszug/Drittzug 

Portal'wind 

Brandbtrtkh 

Brandort/Ereignislug 

.��-� 
._ff,Hl_,,._ .. _U1 ... UIWl·ll.,i... 

V' [m3/s] = 20 
v [m/s] = 0.47 

v1<r11 [m/s] = +2.76 

Fildern Tunnel 

r-v_·_1m_'_l•_l •-+
1
2_0 _ _  --, ______ ... --4, 

v [m/s] = 0.47 
vkri1 lm/s] =1+2.76 

0 

....; 
<C 

<C 

<C ... 
Cl. 

e--- '�l�m�/•�l •+2_.o_s _ _  -; - ---------------------
v1:r1t f m/sJ = -2.36 

v [m/s] = 1.93 
vklit [m/s] = +3.01 

v [m/s] = -1.87 ---
�'-�-• l_m_l•_l ·�·-2._7•

--
� 

-----------------------

v· [m1/s) = 90 
v (m/s) = 2.14 

vlm1 [m/s) = +3.01 ',,, 

�--�--

-
� 

'
,
,
,,

,_1' 

1 1 1 
1 1 1 1 

VZBW Kriegsberg 

e--

v

_

·
,
_

1
�-

�;
_

:
_
( 
:+:-��_:, _ _  -; ---.Q � 

vl<tt< [m/s} = -2.36 1 

SBW Nord 

V' (m3/sl =l-2 

V'(m3/s] =IO 
v [m/s] = 0.00 

V" (m1/s] = 55 
v (m/s] = 0.29 

Ö'\\ 
\,, ,- � � ,___, _ _ _  _, 

v [m/s)= 2.06 
Vtt11 (m/s) = +2.76 

V' [m1/s) = -165 
v fm/s) = -2.08 

vl:r!t [m/s) = -2.36 

v· [m3/s] = -333 
v [m/s] = -1.37 

� __ EBW Nord 
----i v· 1m'/,J 0!0 

VZBW 
Wangen 

Po,tal FUd,} ' 
383.7 m.ü.� � � 

Obertürkheimer 
Tunnelabzweigung 221.5 m.ü.M. 

Kofler Energies / HBI / MFL/PRE / DOK_98-50l_Sr;rndsimul_RF25f_2013-0l-31.xlsx l von 1 

v (m/s] = 1.94 
vkri: lm/s] = +3.01 

EBW Heilbronner Str 
p [kPa) = -0.01 

V [m1/s) = -143 
v [m/s) = -1.81 

Vvi1 [m/s] = +2.48 

......... 

� 
Portal Bad C�statt 
230.1 m.ü.M . 

Bad Cannstatter 
Tunnel 

Mit klimatischen Auf-/Abtrieben 
(Tunneltemperatur: 15"C, 
Aussentemperatur: crc bzw. 3crCJ 
Ohne klimatische Auf-/Abtriebe 

v [m/s) = 0.37 
vl<t!t [m/s] = +2.83 

Türkheimer Tunnel 

Portal Untertürkheim 
217.9 m.ü.M. 

Untertürkheimer 
Tunnelabzweigung 

v· [m3/s] = 20 
v {m/s] = 0.47 

v1u11 !m/s] = +2.76 

Druckdatum: 06.03.2013 
Versionsdatum: 30.01.2013 


