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Allgemeine Vorgaben des Brand- und Katastrophen-
schutzkonzeptes

Auf der Grundlage der TSI Sicherheit in Eisenbahntunneln [15], der Richtlinie des
Eisenbahn-Bundesamtes ,Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an
den Bau und Betrieb von Eisenbahntunneln® [1], den Vorgaben aus der
Ril 800 ,Netzinfrastruktur Technik entwerfen“ [2], der Ril 853 ,Eisenbahntunnel pla-
nen, bauen und instand halten” [3], der Ril 123 ,Notfallmanagement und Brand-
schutz” [12], der GUV-V D30.1 [4], der GUV-V D33 [5] und des Leitfadens fiir den
Brandschutz in Personenverkehrsanlagen der Eisenbahnen des Bundes [11], den
explizit im BSK [9] benannten Gesetzen, Richtlinien und Regelwerken sowie den
Abstimmungen mit den zustandigen Feuerwehren wurde das folgende Brand- und
Katastrophenschutzkonzept entwickelt. Der Glltigkeitsbereich erstreckt sich auf den
Flughafentunnel mit der Station NBS.

Das Brand- und Katastrophenschutzkonzept soll in einem Ereignisfall die Sicherheit
in den Tunnelanlagen gewahrleisten.

Die Begriffe werden dabei wie folgt definiert:

e Selbstrettung
MaBnahmen des Eisenbahnpersonals und der Reisenden zur Abwendung von
unmittelbarer Gefahr, zur Begrenzung eines bereits eingetretenen Schadens
sowie zur gegenseitigen Hilfeleistung im Rahmen der bestehenden Mdéglichkei-
ten.

e Fremdrettung
FremdrettungsmaBnahmen sind MaBnahmen der Rettungsdienste (Katastro-
phenschutz, Brandschutz, Sanitats- und Rettungsdienst).

e Zuordnung gemaB Tunneldefinition (EBA-Richtlinie)
Die Einordnung als Tunnelbauwerk erfolgt geman EBA-Richtlinie ab einer Lan-
ge von 500 m. Dabei werden Tunnel mit einer Lange Gber 1.000 bis 20.000 m
als lange Tunnelbauwerke bezeichnet.

¢  Fluchtweg im Tunnel

In eingleisigen Tunneln sind an einem Querschnittsrand Fluchtwege anzuord-
nen. Sie sind befestigte Gehflachen innerhalb des Fahrtunnels, die zu einem
sicheren Bereich fuhren. Die Entfernung zu einem sicheren Bereich (Flucht-
weglange) darf gem. [1] maximal 500 m betragen. Im vorliegenden Fall wird die
Fluchtweglange als KompensationsmaBnahme fur die fehlende -einseitige
Langsneigung (Wannenlage) durch die Anordnung von zwei Verbindungsbau-
werken auf maximal 250 m begrenzt.
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Sichere Bereiche
Als sichere Bereiche werden gem. EBA-Richtlinie [1] folgende Berei-
che/Bauwerke definiert:

— Tunnelportale
— Rettungsschéchte bzw. Fluchttreppenhduser
— Schleusen oder Verbindungsbauwerke

sofern diese die Anforderungen an einen sicheren Bereich erflllen.

Die Station NBS ist aus brandschutztechnischer Sicht fiir Ereignisse im Fahr-
tunnel als temporar sicherer Bereich anzusehen.

Fir die Station NBS sind die Notausgange als separate Treppenhauser im
zentralen und 6stlichen Zugangsbauwerk untergebracht. Im Brandfall erfolgt die
Entfluchtung je nach Brandort. Fliehende gelangen vom Zugangsbauwerk Ost
auf den Freibereich reben-dem-Speditionslager zwischen den-Parkhausern
dem Parkhaus P6 und P48 dem neuen Stuttgart Airport Busterminal (SAB) /
Parkhaus P14 und am zentralen Zugangsbauwerk direkt reben-dem-Hetel auf
den neuen Bahnhofsvorplatz bzw. die Messepiazza bzw-dureh-den-Merbin-
dungsgang-in-Rishtung-Terminal. Da sowohl die Treppenhduser, als auch der
brandschutztechnisch abtrennbare Hauptzugang und die parallele Bahnsteig-
réhre bezlglich eines Brandes in der Bahnsteigebene sichere Bereiche darstel-
len, ist eine Entfluchtung hier selbst bei starker Belegung der oberirdischen Be-
reiche unproblematisch.
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2.1

2.1.1

Flughafentunnel und Station NBS

Im Folgenden werden die wesentlichen Bauwerksdaten sowie die Festlegungen
zum Brand- und Katastrophenschutz dargestellt

Bauliche Gestaltung/ wesentliche Bauwerksdaten

Tabellarische Zusammenfassung sichere Bereiche/ Notausgange/ Fluchtwege

In nachfolgenden Tabellen 1 und 2 sind die jeweiligen Tunnelquerschnitte, die ent-
sprechenden Tunnellangen, die vorhandenen sicheren Bereiche (Notausgange und
Bahnsteige) und lhre Abstédnde zueinander sowie die Fluchtweglangen getrennt
nach Sud- und Nordréhre dargestellt.
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Regelquerschnitt/ Bauweise Tunnelldnge Stdrohre Sichere Tempordr sichere Sudrohre Fluchtweg-
Bereiche Bereiche gestaltung
Flughafentunnel Streckenachse Gesamt- Bauwerk Bauwerk Station Abstand Max. Flucht-
g Km von bis lange Strecken- achse wegldngen
|
Eingleisiger Tunnelrechteckquerschnitt
offene Bauweise (Flache 38,4m?) Westportal km 0,4 + 36 }
km 0,4+36 - 0,5+87 151 m 146m 146/2=73m
(ab Westportal) Notausgang km 0,5 + 82 Fluchtweg
West Breite >= 1,20 m
eingleisiger Tunnelkreisquerschnitt o 463m 463/2=232m Hohe >= 2,25 m
bergmannische Bauweise Verbindungs-
(Flache 41,9m?) km 0,5+87 — 1,4+90 903 m bauwerk West km 1,0 + 45
} 449m 449/2=225m
Station NBS Ubergang 1 zw. km 1,4 + 94
(Mautquerschnitt, Flache 69,6m?) Bahnsteigen 58m 68/2=-20m
km 1,4+90 - 1,8+98 408 m Ubergang 2 zw. km-3.6+-52 42m 42/2=21m
Bahnsteigen km 1,5 + 36 30 30/2=16m
Fluchttreppen- km 1.6+ 82 32m 32/2=16m
haus West km 1,5 + 68 56m 55/2-28m
Ubergang 3 zw. km +,6+-37 88m 88/2=44m
Bahnsteigen km 1,6 + 56 81m 81/2=41m Bahnsteig
Ubergang 4 zw. | km 3,2+ 18 121m 121/2=60m
Bahnsteigen km 1,7 + 77 8tm 81/2=41m
dbergang-bawn km +:7 + 99
Raaswp } 10m —
Fluchttreppen- km 1,8+ 18 41m 41/2=20m
haus Ost } 76m 76/2=38m
Ubergang 6 5zw. | km 1,8 + 94
Bahnsteigen
eingleisiger Tunnelkreisquerschnitt } 355m 355/2=178m
bergmannische Bauweise Verbindungs-
(Flache 41,9m?) km 1,8+98 -~ 2,3+77 479 m bauwerk Ost km 2,2 + 52
Fluchtweg
406m 406/2=203m Breite >= 1,20 m
Eingleisiger Tunnelrechteckquerschnitt Notausgang km 2,6 + 55 Hohe >= 2,25 m
offene Bauweise (Flache 38,4m?) Ost 3/922
km 2,3+477 - 2,6+58 281 m } 3m genl
(bis Ostportal) Ostportal km 2,6 + 58
Gesamtlange Flughafentunnel Siidrohre von Westportal bis | 2.222m

Ostportal

L*1'0L abejuy

eg'|L v4d - Lg Mebunis

(@4yaipns) | sjj9qeL

ayoadisneqnaN 1dezuoyzinyssuaydodiseiey| pun -puelg




X00pQ-14

92 UOA G 8383

Regelquerschnitt/ Bauweise Tunnelldnge Nordréhre Sichere Temporar sichere Nordrdhre Fluchtweg-
Bereiche Bereiche gestaltung
Streckenachse Bauwerk Bauwerk Station Abstand Max. Flucht-
Flughafentunnel Km von bis Strecken-achse wegléngen
Eingleisiger Tunnelrechteckquerschnitt
offene Bauweise (Flache 38,4m?2) Westportal km 0,4 + 46
km 0.4+46 ~ 0,6+04 154m 154/2=77m
(ab Westportal) Notausgang km 0,6 + 00 } Fluchtweg
West Breite >= 1,20 m
eingleisiger Tunnelkreisquerschnitt Hohe >=2,25m
bergméannische Bauweise Verbindungs- } 458m 458/2=229m
(Flache 41,9m?) km 0,6+04 — 1,4+80 bauwerk West km 1,0 + 55
}' 426m 436/2=213m
Station NBS Ubergang 1 zw. km 1,4 + 84
(Maulquerschnitt, Fldche 69,6m?) Bahnsteigen } 57m 58/2-20m
km 1,4+80 ~ 1,8+85 Ubergang 2 zw. km-1.6+ 41 41m 41/2=20m
Bahnsteigen km 1,5 + 25 } 3 30R=16m
Fluchttreppen- km 46 + 72 32m 32/2=16m
haus West km 1,5 + 57 } S4m 85/2-27m
Ubergang 3 zw. km- 4.6+ 26 88m 88/2=44m
Bahnsteigen km 1,6 + 45 } 80m 8H2=40m Bahnsteig
Ubergang 4 zw. km+7+06 120m 120/2=60m
Bahnsteigen km 1.7 + 65 } 80m 812=40m
Ubergang &-aw: km-+7+ 86
Bahnsteigen } 22m 18/2=11m
Fluchttreppen- km-1.8 +08 41m 41/2=20m
haus Ost km 1.8 + 06 } #4m 76/2=37m
Ubergang 6 5zw. | km 1,8 + 82 76m 76/2=38m
Bahnsteigen
eingleisiger Tunnelkreisquerschnitt 335m 323/2=168m
bergmannische Bauweise Verbindungs-
(Flache 41,9m?) km 1,8+85 - 2,3+15 bauwerk Ost km22+17
}429m 429/2=215m Fluchtweg
_— Breite >= 1,20 m
Eingleisiger Tunnelrechteckquerschnitt Notausgang km 2,6 + 46 359m Hohe >= 2,25 m
offene Bauweise (Flache 38,4m?) Ost
km 2,3+15-2,5+76
(bis Ostportal) Ostportal km 2,5 + 76
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Gesamtlange Nordrohre Flughafentunnel von Westportal

bis Ostportal
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2.1.2

2.1.3

Sichere Bereiche/ Fluchtwege

Fir den Flughafentunnel werden neben der NBS-Station, die auf gesamter Lange
als temporar sicherer Bereich anzusehen ist, zusatzlich Notausgénge vorgesehen.
Der sichere Bereich befindet sich in den Notausgangen, die so angeordnet sind,
dass die Entfernung zwischen dem Notausgang West und dem Notausgang der
Station NBS bei km 1,5+57 nicht mehr als 1.000m betragt. Der temporar sichere
Bereich liegt im Bahnsteigbereich und wird nicht als ,sicherer Bereich* im Sinne der
EBA-Richtlinie angesetzt. Er ist Bestandteil der Entfernung zu den Notausgangen.
Damit ist nicht die Station NBS an sich als Notausgang definiert, sondern nur die im
Stationsbereich liegenden Notausgange. Die maBgeblichen Entfernungen sind zu
diesen Punkten bemessen. Eine unterirdische Personenverkehrsanlage (uPVA) ist
jedoch immer ein Notausgang, da dort die sichere Entfluchtung im Brandfall immer
nachgewiesen werden muss. Die uPVA ist zwar nicht ausdrucklich in der Tunnel-
richtlinie genannt, aber im Fall der Station NBS liegt wegen der zwei total getrenn-
ten Réhren die gleiche Situation vor, wie sie in der Ril als sicherer Bereich be-
schrieben wird. Des Weiteren ist die Station NBS ein sicherer Bereich im Sinne der
TSI, da die Spezifikationen der Abschnitte 4.2.1.5.1 bis 3 samitlich erflillt werden.
Die Station ist auch Brandbekdmpfungsstelle im Sinne des Abschnitts 4.2.1.7. Der
Abstand zwischen dem Notausgang West bei km 0,5+82 und dem-Freppenhaus
West der Station NBS (Ubergang 2 1 / Schleuse) bei km +.5+52 1,4+94 betragt
876w 912 m und liegt damit unter der in der EBA-Richtlinie geforderten Lange von
1.000 m. Der Notausgang Ost befindet sich bei km 2,6+55 am &stlichen Tunnelpor-
tal. Der Abstand zwischen Notausgang Ost und dem-Freppenhaus-Ost der Station
NBS {km-1;8+38) (Ubergang 5 / Schleuse) bei km 1,8+94 liegt-bei-83#-m betragt
761 m und damit ebenfalls unter 1.000 m.

Langsneigung

Der Flughafentunnel ist mit zwei eingleisigen Rdhren geplant (kein Zweiréhren-
Konzept). Die beiden Tunnelrbhren auf der Westseite weisen ein einseitiges Langs-
gefalle auf. Die beiden eingleisigen Tunnel auf der Ostseite weisen jedoch aufgrund
der topographischen Verhéltnisse ein wannenférmiges Langsprofil mit einem Wan-
nentiefpunkt ca. 336-m 310 m (Sudréhre) bzw. 270 m (Nordréhre) éstlich der Stati-
on NBS auf.

Der Tunnel erfullt daher nicht die Forderung nach einer einseitigen Langsneigung.
Zur Kompensation (Verbesserung der Selbstrettung) wird sowohl auf der éstlichen
als auch auf der westlichen Seite der Station NBS jeweils ein Verbindungsbauwerk
(bei km 1,0+45 West bzw. km 2,2+52 Ost bezogen auf die Sidréhre) zwischen den
beiden Tunnelrbhren vorgesehen. Dadurch verkiirzt sich die Fluchtweglange von
jeder Stelle des Tunnels bis zu einem Ubergang in einen sicheren Bereich auf <
250 m. Damit ist der Nachweis der gleichen Sicherheit erbracht.

Handlaufe

Handldufe werden im Bereich der Fluchtwege in einer Hohe von ca. 1,00 m Uber
der Fluchtwegoberkante als taktile Leiteinrichtung angebracht.

Notausgédnge (West und Ost sowie Verbindungsbauwerke)
(vgl. Anlage 7.2.7)
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214

Die Notausgénge bestehen jeweils aus einem horizontal verlaufenden erdiiberdeck-
ten Abschnitt, der mit einem Treppenbauwerk kombiniert an die Gelandeoberflache
fuhrt. Der horizontal verlaufende Abschnitt des Notausganges wird vom Tunnel
durch eine mind. 12 m lange Schleuse mit zwei rauchdichten zweiflligeligen Tiren
T 30 abgeschottet. Um mobilitdtsbehinderten Personen einen sicheren Aufenthalt
bis zur Hilfeleistung zu ermdglichen, ist jeweils ein Stauraum von > 25 m2 unterhalb
der Treppenanlage vorgesehen. Die lichten Abmessungen des horizontal verlau-
fenden Notausgangabschnittes weisen eine Breite von > 2,30 m und eine Héhe von
2,50 m auf und erfillen damit die Mindestforderungen von b x h > 2,25 m x 225 m.
Fir die Treppenaufgange wird eine Breite zwischen den Handldaufen von 2,40 m
gewahlt.

Ausbildung der Tiiren in den Notausgéangen

Aufgrund des Uberdruckes im Tunnel wahrend des Fahrbetriebes sind die zweiflii-
geligen Stahltiren (H6he 2,25 m, Breite > 2 x 1,0 m) mit Druck- und Sogkréften zu
beaufschlagen. Die Turen werden rauchdicht und selbstschlieBend ausgebildet. Die
tunnelseitigen Turen entsprechen zusatzlich der Feuerwiderstandsklasse T 30.

Verbindungsbauwerke (bergm. Bauweise)

Die Verbindungsbauwerke bestehen aus zwei Nischen und einer zwischen den Ni-
schen angeordneten Schleuse. Die Nischen sind mindestens 2 m tief. Fir die
Schleusen sind Langen von > 12 m geplant. Die Verbindungsbauwerke haben ein
lichtes MaB von 2,25 m in der H6he und 2,25 m in der Breite, wobei sich aufgrund
der Gewdlbeausbildung der Querschnitte eine bereichsweise VergréBerung dieses
Lichtraumes ergibt. Die Schleusen erhalten jeweils eine doppelfliigelige rauchdichte
Brandschutztir der Klasse T30.

Gegentiber dieser Standardausfiihrung eines Verbindungsbauwerkes mit integrier-
ter Schleuse, wird flr die Verbindungsbauwerke bei ca. km 1,0+45 (Stdréhre), und
2,2+452 (Sudréhre) aufgrund des zur Verfliigung stehenden Gleisabstandes eine
Sonderlésung gewahlt. Bei diesen Verbindungsbauwerken sind Nischen und
Schleusentiiren versetzt angeordnet, da aufgrund der verringerten Tunnelachsab-
stdnde eine Parallellage der Schleusen zu den Tunnelréhren vorgesehen ist. Die
Mindestlange der Schleusen von 12 m wird auch in diesen Fallen eingehalten.

Notbeleuchtung

Fir Tunnel und Notausgange ist eine Notbeleuchtung vorgesehen. Die Notbeleuch-
tung ist als Sicherheitsbeleuchtung gemans DIN EN 1838, DIN VDE 0100-719, DIN
VDE 0100-560 und DIN EN 50172 vorgesehen. Es wird eine unterbrechungslose
Stromversorgung uber 3 Stunden sichergestellt. Die Minimalbeleuchtungsstarke be-
tragt 1 Ix. In Abstanden von < 100 m werden Einschalttaster flr die Notbeleuchtung
angeordnet. An den Tunnelportalen sind die Einschalttaster so angeordnet, dass
diese nicht von Unbefugten betéatigt werden kdnnen. Damit l&sst sich zusammen-
fassen:

— USV-Betrieb iber 3 Stunden

Sicherheitsbeleuchtung

Einschalttasterabstand < 100 m

Einschalttaster im Abstand von 250 m zu den Portalen
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21.5

2.1.6

Fluchtwegkennzeichnung

¢ Richtungspfeile
Im Tunnel wird die Richtung zum jeweils nachstgelegenen Tunnelportal oder
Notausgang durch Pfeile (Zeichen E 12 gem. BGV A8) markiert werden. Sie
missen auch unter Notbeleuchtung erkennbar bleiben.

— Abstand Richtungspfeile <25 m

¢ Fluchtwegpiktogramme (Rettungszeichen)
Erganzend zu den Richtungspfeilen werden in Abstanden von max. 50 m
Fluchtwegpiktogramme (Zeichen E 13 gem. BGV A8) angeordnet. Auf den
Fluchtwegpiktogrammen wird die jeweilige Entfernung bis zum nachstgelege-
nen Tunnelportal bzw. Verbindungsbauwerk angegeben:

— Abstand <50 m
- Entfernungsangabe in beide Richtungen
— Kennzeichnung des kiirzeren Fluchtweges

Rettungsplatze und Zufahrten

Rettungsplatze
(vgl. Anlage 10.2.2.1, Blatt 1)

An jedem Notausgang und Portal wird ein Rettungsplatz mit einer Mindestgrundfla-
che von 1.500 m2? und einem Abstand zum Portal bzw. Notausgang von < 200 m
angelegt.

Die Rettungsplatze werden flr Fahrzeuge mit einem zulassigen Gesamtgewicht von
18t ausgelegt. Der Rettungsplatz selbst wird mit einem Schotterrasen oder alterna-
tiv mit Rasengittersteinen versehen, die Wege werden asphaltiert.

Rettungsplatz Abzweiq Heerstral3e

Der Rettungsplatz liegt zwischen dem Notausgang Portal West des Flughafentun-
nels und dem Notausgang West der Flughafenkurve nérdlich der NBS-Gleise. Er
wird auf der Westseite von der Koppentalklinge und auf der Ostseite von der Heer-
straBe eingegrenzt. Die Entfernung vom Rettungsplatz bis zum Notausgang Portal
West betragt ca. 170 m und damit weniger als 200 m. Der Notausgang West befin-
det sich unmittelbar am Rettungsplatz. Der Rettungsplatz wird mit Schotterrasen
versehen. Die unmittelbare Angrenzung an die Zufahrt ermdglicht eine ungehinder-
te Zu- und Abfahrt auf den Rettungsplatz. In der Mitte des Rettungsplatzes wird ein
L&schwasserbehalter mit einem Fassungsvermégen von 100 m3 installiert.

Rettungspléatze Langwieser See und Abzweig Plieningen

Der Rettungsplatz am Notausgang Ost besteht aus 2 Teilflachen, da im unmittelba-
ren Bereich des Notausgangs keine Flache in ausreichender GréBe von 2 1500 m2
verfligbar ist. Die Aufteilung des Rettungsplatzes in Teilflachen ist gem. EBA-
Richtlinie ,Anforderungen an den Bau und Betrieb von Eisenbahntunneln® [1] zul&s-

sig.

Unmittelbar am Notausgang Ost Flughafentunnel wird eine Flache von ca. 808-mz2
600 m? als Rettungsplatzflache ,Abzweig Plieningen” vorgesehen. Die Ubrige Fl&-
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che von mind. #08-m2 900 m? wird durch den Rettungsplatz ,Langwieser See” ab-
gedeckt, der sich nérdlich der BAB A8 im Abstand von ca. 240 m vom Notausgang
befindet. Dieser wird im Rahmen des PFA 1.3b zusatzlich als Rettungsplatz des
Tunnels Flughafenkurve genutzt. Er hat unter Einbeziehung der ndrdlichen Weg-
hélfte eine Flache von 1.500 m2. Die beiden Rettungsplatze werden mit einer ca.
180 m langen Zufahrt miteinander verbunden.

Beide Rettungsplatze (Rettungsplatz Langwieser See und Rettungsplatz Abzweig
Plieningen) werden mit Schotterrasen ausgebildet. Der Rettungsplatz Langwieser
See erhalt einen Léschwasserbehalter mit einem Fassungsvermdgen von 100 m3,

Zufahrten

An jedem Portal bzw. zu jedem Notausgang wird eine Zufahrt fir StraBenfahrzeuge
geschaffen.

Die Zufahrten werden wie folgt gestaltet:

- StraBenbefestigung in Asphalt

- Wendeschleife Mindestradius 9 m
Kurven MindestauBendurchmesser 21 m

- StraBenbreite mindestens 3 m in der Geraden, Kurvenzuschlag 2 m
Langsneigung max. 10 %

- Mindestausrundungsradius 15 m

- Zu- und Abfahrt getrennt

- Abschrankung vor der Zufahrt (bei nicht 6ffentlichen Wegen)

Zufahrt zum Notausgang West und zum Rettungsplatz Abzweig HeerstraBBe

Die Zufahrt zum Westportal bzw. zum Notausgang West erfolgt Gber einen parallel
zur HeerstraBe verlaufenden Wirtschaftsweg zum vor dem Notausgang West an-
geordneten Rettungsplatz. Die Zufahrt wird im Regelfall von landwirtschaftlichen
Fahrzeugen genutzt. Der Weg wird fiir das zuldssige Gesamtgewicht der Rettungs-
fahrzeuge von 18 t und eine Breite von mindestens 3 m ausgebaut.

Im Ereignisfall kann ein Richtungsverkehr (Trennung der zu- und abfahrenden Ret-
tungsfahrzeuge) eingerichtet werden. Dabei erfolgt die Zufahrt Gber die HeerstraBe
und die Abfahrt Gber das landwirtschaftliche Wegenetz nach Westen in Richtung
Stuttgart-Fasanenhof. Unmittelbar vor dem Rettungsplatz erfolgt eine Abschran-
kung.

Zufahrt zum Rettungsplatz Langwieser See

Die Zufahrt zum Rettungsplatz Langwieser See, der gleichzeitig als Rettungsplatz
fur den Flughafentunnel und den Tunnel Flughafenkurve genutzt wird, erfolgt von
der L 1192 neu uber einen neu angelegten Weg.

Dieser Weg erhélt auch einen Anschluss an den Rettungsplatz Abzweig Plieningen
am Notausgang Ost. Die Wegbreiten und die Ausbaukriterien entsprechen den all-
gemeinen Vorgaben zur Ausgestaltung der Rettungszufahrten. Die Zufahrten sind
fur den Begegnungsverkehr ausgelegt. Unmittelbar vor den Rettungsplatzen erfolgt
jeweils eine Abschrankung
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217

2.1.8

2.1.9

Oberleitung

Fir den Einsatz von Rettungskraften missen die Oberleitungen einschl. der evitl.
vorhandenen Speiseleitungen im Tunnel und im Bereich der Rettungswege und -
platze spannungslos und geerdet sein. Hierzu wird eine Oberleitungsspannungspru-
feinrichtungen (OLSP) gem. Lastenheft ,Oberleitungsspannungsprifung (OLSP) fir
Tunnel® wie folgt eingebaut:

— Kurzschlussfeste Erdungstrenner werden so angeordnet, dass sie die Be-
reiche des Tunnels und der Rettungswege und -platze umgrenzen.

— An den Tunnelportalen und an den Notausgéangen werden Anzeigen ange-
bracht, die den spannungslosen Zustand der Oberleitungen und ggf. der
Speiseleitungen anzeigen.

— An allen Stellen, an denen der Tunnel betreten werden kann, werden mobile
Erdungsvorrichtungen und Spannungsprufer vorgehalten.

Energieversorgung

In Abstanden von <125 m werden je eine elektrische Anschlussméglichkeit fir Be-
leuchtung und Gerate mit einem Anschlusswert von 8 KW zur Verfligung gestellt,
wobei Steckverbindungen auf beiden Tunnelseiten vorgesehen werden. Die Elekt-
rokabel werden in unfall- und brandgeschiitzten Kabelziehrohren unter den Flucht-
wegen verlegt.

Léschwasserversorgung

Flr den Notausgang West und den Notausgang Ost erfolgt die Bereitstellung von
Léschwasser jeweils Uber einen Léschwasserbehalter mit einem Volumen von 100
m3, die auf den Rettungsplatzen (Rettungsplatz Abzweig HeerstraBe und Rettungs-
platz Langwieser See) angeordnet werden. Der Abstand der Léschwasserbehalter
zu den Notausgangen / Portalen betragt jeweils weniger als 300 m.

In beiden Tunnelréhren werden durchgehende Trockenleitungen unterhalb der Ret-
tungswege verlegt. Von dort aus werden jeweils Anschlussleitungen utber die Not-
ausgange an die Oberflache geflihrt. Zwischen den L&schwasserbehéltern und
Notausgangen sind zusétzlich erdverlegte Trockenleitungen vorgesehen.

Im Ereignisfall wird die Trockenldschwasserleitung abschnittsweise bei gleichzeiti-
ger Entliftung geflillt. Die einzelnen Abschnitte werden durch das Offnen von Ab-
sperrschiebern freigeschaltet.

Neben den beiden Einspeisepunkten an den Notausgangen West und Ost ist ein
dritter Einspeisepunkt im Bereich der Station NBS geplant. Die Einspeisung des
Léschwassers in die Trockenleitung erfolgt Gber eine mobile Druckerhdhungsanlage
der Rettungsdienste (Tragkraftspritze), die zwischen dem Léschwasserbecken bzw.
zwischen dem Hydrant im zentralen Zugangsbereich und dem Einspeisepunkt ge-
schaltet wird. Eine Entnahmemenge von QE = 800 | pro Minute bei einem Mindest-
entnahmedruck von 5 bar wird im gesamten Tunnelbereich gewahrleistet.

Eine weitere Ldschwasserbevorratung in den Verbindungsbauwerken ist gemafi
»Richtlinie Anorderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an den Bau und
den Betrieb von Eisenbahntunneln®, Kapitel 2.9 nicht gefordert.

\\MUCWND12\Projects\17182\G\Planfeststellung\Trennung_1-3_a-Tektur\A-10-Brand-Katastrophenschutz\Ani 10-1-1 EB 13a-

FT-b.docx

Seite 10 von 26



Stuttgart 21 - PFA 1.3a
Anlage 10.1.1: Brand- und Katastrophenschutzkonzept Neubaustrecke

2.1.10

2.1.1

2.1.12

2.1.13

Die Léschwasserentnahmestellen im Tunnel werden mit einem Abstand von a = 125
m langs der Trockenleitung angeordnet. Sie werden absperrbar mit einem B-
Anschluss ausgestattet. Der Anschluss erhalt eine abnehmbare Reduktion auf ei-
nen C-Anschluss.

Die Entleerung der Léschwasserleitung erfolgt durch die Offnung der Schieber an
den Tiefpunkten der Tunnelréhren und Einleitung in das Speicherbecken der Hebe-
anlage am Tunneltiefpunkt.

Transporthilfen

Je Tunnelportal,s#rd Notausgang und Querschlag missen werden zwei Rollpaletten
verfugbar-sein vorgesehen. Diese werden in der Nahe der Tunnelportale und im
Zugangsbereich der Notausgénge und Querschlage (Nischen) angeordnet.

Notruffernsprecher

Zum Einsatz vorgesehen ist das Tunnelnotrufsystem NBS 100. Das Tunnelnot-
rufsystem nutzt die Streckenfernsprechleitung als Ubertragungsweg fir Daten, Ruf
und Sprache. Als Notruffernsprecher sind konstruktiv modifizierte OB-Saulen vor-
gesehen, die zusatzlich zu den Standardbedienelementen einen Notruftaster besit-
zen.

Anordnung:
— im Tunnel in unmittelbarer Nahe zu den Notausgangen
— innerhalb der Notausgange vor den gelandeseitigen Ausgangen
— an den Tunnelportalen

Weiterhin:
— Kennzeichnung der Notrufeinrichtung entsprechend BGV A8 mit Zeichen
E 07
- Anerdnung bei zweigleisigen Tunneln beidseitig gegendber

Einrichtung des BOS-Funkes

Fir die Rettungsdienste ist im Tunnel ein gebrauchliches Funksystem vorzusehen
(BOS-Funk).

Drahtgebundene Kommunikationseinrichtungen

Fir die Rettungsdienste ist im Tunnel eine Steckdosenleitung (Zweidrahtverbin-
dung) als Rickfallebene vorzusehen.

GemaB BOS Lastenheft {derzeit-analeger-Funk) ist als Ruckfallebene zum BOS-
Funk fir die Sicherheits- und Rettungskréfte eine passive OB-Steckdosenleitung
mit OB-Steckdosen flir den Anschluss tragbarer OB-Fernsprecher an allen Notaus-
gangen und an den Rettungsplatzen zu realisieren. AuBerdem ist wird im Tunnel
mindestens-alle-600-m zusétzlich eine Steckdose anzuerdren in Hohe der Quer-
schlage angeordnet.
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3 Brandschutz Station NBS

3.1 Allgemeines

Far die Luftung und Entrauchung der Station NBS wurden zunachst Voruntersu-
chungen durch das Biro HBI durchgefiihrt. (Stand Marz 1999) [6]. Aufbauend er-
folgten weitergehende Untersuchungen und Entrauchungskonzepte durch das Biiro
Scholze (Febr. 2002) [7] sowie die Vorentwurfsplanung der Liftung durch das Biro
Gruner AG (August 2002) [8].

Dabei standen die folgenden Punkte im Vordergrund:

- Festlegen der relevanten Anforderungen an die Betriebsliftung bzw. die Ent-
rauchung fur den Normal- und fur den Ereignisbetrieb.

- Durchfiihren aerodynamischer Berechnungen als Grundlage fur die Erarbei-
tung verschiedener Entrauchungsvarianten. Im Vordergrund stand insbeson-
dere die Bestimmung der kritischen Geschwindigkeiten, die ein Zurlickstré-
men des Rauches verhindern.

- Erarbeiten eines Konzeptes fur die Betriebsliftung und die Entrauchung.

Aufbauend auf den vorstehenden Untersuchungen wurde vom Brandschutzgutach-
ter BPK ein ganzheitliches Brandschutzkonzept [9] erstellt. In diesem sind die maB-
geblichen Eckdaten und Grundsatzanforderungen zum Brandschutz wie

Aussagen zur gesicherten ErschlieBung

- Nutzungseckdaten (verkehrliche Nutzung, Personenhéchstzahlen)
Grundsatzzahlen zur Evakuierung

- Mdéglichkeiten wirksamer Rettungs- und L&scharbeiten

- Grundsatzfestlegung zum baulichen Brandschutz

behandelt.

Der Nachweis der gesicherten Entrauchung Uber die Evakuierungszeit wird durch
eine CFD-Simulation erbracht.
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3.2

3.2.1

3.2.2

Grundlagen

Lage der Station

Die unterirdische Personenverkehrsanlage Station NBS besteht aus zwei Bahn-
steigréhren, die mit einer Lange von 405 bzw. 408 m als zwei eingleisige Tunnelréh-
ren errichtet werden. Sie liegt zwischen km 1,4 + 90 und 1,8+98 innerhalb des
ebenfalls aus zwei Rdhren bestehenden Flughafentunnels (detaillierte Beschrei-
bung des Tunnels siehe Kap. 2.1).

Objektbeschreibung

Die Bahnsteigoberflache befindet sich ca. 27 m unterhalb der Gelandeoberkante
und wird Gber ein zentrales Zugangsbauwerk mit einem Durchmesser von ca. 26 18
m und einem Nebenzugang Zugang Ost erschlossen.

Die beiden Bahnsteige sind, zusatzlich zum Zentralen Zugang und Zugang Ost,
Uber seehs finf Querverbindungen miteinander verbunden, diese haben jeweils ei-
ne Breite von min. 4,00 m. Im Bereich des Zentralen Zugangs, unterhalb des Ent-
rauchungskanals 6stlich der beiden Feuerwehraufzige, ist ein weiterer Verbin-
dungsgang mit einer Durchgangsbreite von ca. 3,20 m vorgesehen.

Die beiden Bahnsteigréhren sind durch die Aufziige im Zentralen Zugang und Zu-
gang Ost und die beiden notwendigen Treppenh&user mit dem Freien verbunden.
Die lichte Zugangsbreite zu-denJFreppenrdumen zum (Flucht-)Treppenhaus im
Zentralen Zugang betragt auf jeder Bahnsteigseite jeweils min. 4;80-m{2x240-f)
6,40 m (2 x 3,20 m). Die lichte Zugangsbreite zum (Flucht-)Treppenhaus im Zugang
Ost betragt auf jeder Bahnsteigseite jeweils min. 4,80 m (2 x 2,40 m). Die beiden
notwendigen Treppenraume sind fir den Normalbetrieb und fir den Evakuierungs-
betrieb vorgesehen.

Die Bahnsteige sind Flucht- und Rettungswege. Es ist vorgesehen, die beiden
Bahnsteigréhren im Brandfall feuerbesténdig in Brandwandqualitéat (F90/F30-RS
T90 RS) gegeneinander abzutrennen, um die jeweils nicht brandbeaufschlagte
Rohre als sicheren Bereich zu erhalten. Somit ist sowohl fir die Flliichtenden als
auch fir die angreifende Feuerwehr die Méglichkeit gegeben, ebenerdig einen si-
cheren Bereich zu erreichen, um von dort entweder in die sicheren Treppenraume
zu gelangen oder den Léschangriff zu starten.

Im oberirdischen Bereich auf Hohe der bestehenden Messepiazza befindet sich ei-
ne Empfangshalle mit drei Zugangen, mit Ladengesehatten Ladengeschaften (opti-
onal), einem Bereich fur die Bundespolizei (BPOL), Technikbereichen sowie Nut-
zungen der DB AG. Uber-eiren-am-Ende-ins-Freiefihrenden Gang-ist-das-Emp-
tangsgebaude des Bahnhets an den Flughaten angebunden.
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3.3

3.3.1

3.3.2

Brandgefahren, Schutzziele

Schutzziele

Fir die maBgebende Dauer der Selbstrettungsphase in den sicheren Bereich von
im ungunstigsten Fall insgesamt ca. 12 Minuten (2 Minuten langste planméaBige
Fahrzeit (Vorbrandzeit im Tunnel) + 1 Minuten Erkundung (Sicherheitszuschlag DB
fur Branddetektion und Alarmierung) + 9 Minuten Evakuierungszeit inklusive einer
Minute Reaktionszeit (ein Durchgang gesperrt + unglnstige Rickstauungen)) muss
der Nachweis einer raucharmen Schicht von 2,5 m erbracht werden.

Eine lokale Verrauchung im Brandnahbereich ist unvermeidbar. Weiterhin muss si-
chergestellt werden, dass die notwendigen Treppenrdume im Brandfall nicht ver-
rauchen.

Es handelt sich bei dieser Personenverkehrsanlage um ein Ingenieurbauwerk, das
als unterirdisches Bauwerk nach den Vorgaben des ,Leitfadens fir den Brand-
schutz in Personenverkehrsanlagen®” des EBA in die Gefahrdungsstufe 3 einzuord-
nen ist.

Die maBgebende Personenzahl wurde anhand der EBA-Formel mit 4.568 Personen
ermittelt.

Brandszenarien

Aus Grinden der Systematik wird zwischen drei Brandszenarien innerhalb der ge-
samten baulichen Anlage der unterirdischen Personenverkehrsanlage (u Pva) un-
terschieden:

1. Brand in einem der Ladengeschéafte im Empfangsgebaude,
2. Brand eines Abfallbehélters auf der Bahnsteigebene,
3. Eisenbahnfahrzeugbrand auf der Bahnsteigebene.

Da es sich bei den Brandszenarien 1 und 2 um kleine Brédnde handelt, wurde als
maBgebendes Brandszenario im Bahnsteigbereich nur der Zugwaggonbrand unter-
sucht.

Als Grundlage fir die CFD Simulation zur Dimensionierung der Entrauchung wurde
die Brandverlaufskurve gemaB dem Anwenderhandbuch Bemessungsbrande fir S-
Bahnen und den gemischten Reisezugverkehr (Stand Juni 2010) [14] verwendet.

Im Hinblick auf einen Unterflurbrand ist festzustellen, dass durch das Brandmelde-
system (optisch-thermisch) eine positionsgenaue Erkennung eines Brandes erfol-
gen kann und somit eine gezielte Entrauchung sichergestellt wird.

Die Angriffszeit der Feuerwehr Leinfelden-Echterdingen betragt maximal tE=20 Mi-
nuten. In dieser Zeit wird der Einsatzort auf dem Bahnsteig erreicht und der Lésch-
angriff kann gestartet werden.

Weiterhin wurden folgende Schutzziele im Rahmen der CFD Simulationen nachge-
wiesen:
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- Bauchireihaliung der notwendigen Treppenrdume durch Bauchsehutzdraskanla-
ge-(RBAY;

- Sicherstellung einer raucharmen Schicht wahrend der Selbstrettungsphase von
mindestens 2,50 m in der brandbeaufschlagten Bahnsteigrdhre (ein Durchgang
versperrt), Uber die notwendige Evakuierungszeit von durchschnittlich t = 32 8
Minuten in die temporar sichere Bahnsteigrdhre (lokale Verrauchung im Brand-
nahbereich ist zulassig).

- Sicherstellung einer raucharmen Schicht von min. 1,50 m am Ende der Selbstret-
tungsphase nach 6;6 8 + 1 = 9 Minuten (Regelfall) bzw-312 Minuten-{ein-Dureh-
gang-wahrend-Evakdierung-versperrt); (Fremdrettungsphase, i. d. R. 15 Minu-
ten),

- Rauchfreihaltung der zweiten nicht brandbeaufschlagten Bahnsteigréhre,

- Rauchfreihaltung des Zentralen Zuganges wahrend der Zeit der Selbstrettung
von Personen in diesem Bereich.

Diese Schutzziele werden im Bereich der Bahnsteige durch eine maschinelle Ent-
rauchung sichergestellt.

Far den Feuerwehrangriff wird sichergestellt, dass die nicht brandbeaufschlagte
R&hre rauchfrei bleibt und somit die Einsatzkréafte der Feuerwehr zunachst Gber die
Feuerwehraufziige im Zentralen Zugang oder Zugang Ost in die nichtbrandbeauf-
schlagte Réhre gelangen und sich dort organisieren um dann iber die Querverbin-
dungen den Léschangriff zu starten. Durch die maschinelle Entrauchung der brand-
beaufschlagten Rdéhre wird eine gerichtete Strémung an gedffneten Querverbin-
dungen aus der rauchfreien Réhre (nachstrémende Zuluft) sichergestellt. Somit ist
der Vorteil eines ebenerdigen Angriffes tber die temporar sicheren Bereiche gege-
ben.

Eine Gleichzeitigkeit von zwei Branden in beiden Réhren wird ausgeschlossen.

Die retwendigen Treppenraume werden dureh-die Baushschuiz Druckanlage
rauchirel gehalten.

Die Rauchfreihaltung der Rettungswege der Eingangshalle wird bei einem Brander-
eignis in der u Pva durch die Abtrennung des Zentralen Zuganges im Bahnsteigbe-
reich durch 38 Fere Rolltore T30 rauchhemmend + Fibershield T90 dichtschlie-
Bend sichergestellt.

Bei einem Brand im Empfangsgebaude, Shepbrand-eder-Brand-aufderVerkehrs-
H#aehe erfolgt die Entrauchung Uber die NRWG Flachen (Natlrliche Rauch- und
Waéarmeabzugsgerate) in der Dachflache des Zentralen Zugangs. Die Zuluftfihrung
erfolgt Gber die manuell zu 6ffnenden Zugangstiiren bzw. tiber die Tunnelréhren
und Uber den Zentralen Zugang aus dem Bahnsteigbereich. Zudem-werden-die-an-
grenzenden Laden und das Beisezenirum tber die Abluft der Lifiungsanlage im
Brandfall-entraueht: Darliber hinaus ist durch eine Durchsage auf dem Bahnsteig
darauf hinzuweisen, dass der Zentrale Zugang nicht zu nutzen ist und die Aufzlige
sind in der Ebene EG auBer Betrieb zu nehmen, um die weitere Zustrémung von
Personen zu unterbinden.
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Luftungsanlagen, evt. mit Kiihlung
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Abbildung 2 : Schnitt Zugangsbauwerk

3.3.3

Rolltore T30 rauchhemmend
+ Fibershield T90 dichtschi.

Abschaltung /Erdung der Fahrstromanlage
Es ist eine Oberleitungsspannungsprifeinrichtung (OLSP) vorgesehen.
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3.4

3.4.1

3.4.2

Rettungskonzept

Rettungswegefiihrung

Verkehrswege innerhalb des Bahnhofs sind, neben den Bahnsteigen, hauptséachlich
die Treppenraume.

Auf jedem Bahnsteig wird bis zum Erreichen der temporér sicheren Bahnsteigréhre
eine Fluchtweglange von maximal 46 60 m nicht Gberschritten. In der nicht brand-
beaufschlagten Bahnsteigréhre missen die Personen maximal ca. +36 125 m bis
zu einem der beiden notwendigen Treppenraume zurlicklegen.

AnschlieBend mussen die Personen ca. 27 m Hohenunterschied innerhalb der not-
wendigen Treppenraume Uberwinden. Im Bereich der Treppenpodeste werden auf
jedem Absatz Warte bzw. Ausruhflachen vorgesehen. Diese werden-dureh-eine-ei-
gene-Gelanderihrung-ven-der Merkehrstidche-abgetrennt-und dienen ermiideten
Personen als Verweilflache auBerhalb des Personenstroms.

In Abhangigkeit vom Brandereignis ist immer die nicht brandbeaufschlagte Bahn-
steigréhre als temporar sicherer Bereich definiert.

Auf der EG-Ebene erfolgt die Flucht aus den notwendigen Treppenrdumen direkt
ins Freie. Aus der Empfangshalle erfolgt die Flucht durch den-Eingang-Nerd-eder
tber den-FuBlgangerunnel einen der drei Zugénge direkt ins Freie. -aufder-Ebene
O1 tber den Eingang Std direkt-ins Ereie:

Personenstromanalyse

Aufgrund der zuvor definierten Schutzziele wurden verschiedene Simulationsszena-
rien erarbeitet, wobei als Hauptszenario die Evakuierung einer Bahnsteigréhre in
die zweite, nicht brandbeaufschlagte Bahnsteigréhre zu sehen ist, da sich die fllich-
tenden Personen dort in einem temporér sicheren Bereich befinden, von wo aus sie
Uber die beiden notwendigen Treppenrdume das Freie erreichen.

Die ermittelten Evakuierungszeiten gelten ab Auslésung des Alarms in der Bahn-
steigebene. Als Grundlage fir die Evakuierungssimulationen wurden hinsichtlich der
Personenbelegungen die Vorgaben aus dem Leitfaden des Eisenbahn-
Bundesamtes genutzt.

Es wurden nur die 6ffentlich zuganglichen Bereiche betrachtet. Weiterhin wurde
festgelegt, dass sich die flichtenden Personen aus der brandbeaufschlagten Bahn-
steigréhre, aufgrund des dynamischen Hinweis- und Lenksystems, zun&chst tber
die & 5 Querverbindungen a 4,00 m Breite und einer weiteren Querverbindung mit
einer Durchgangsbreite von ca. 3,20 m Breite in einen temporar sicheren Bereich
bringen (2. Bahnsteigrdhre).

Der Zentrale Zugang steht aufgrund seiner Abtrennung mit 38 Rolltoren T30
rauchhemmend + Fibershield T90 dichtschlieBend zum Bahnsteig nicht als Flucht-
weg zur Verfigung.

Detaillierte Erlauterungen hierzu sind im Simulationsbericht BPK-G 069A/2011 als
Anlage zum ganzheitlichen Brandschutzkonzept [9] enthalten.

Die maBgebende Personenzahl wurde anhand der EBA-Formel mit 4.568 Personen
ermittelt.
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3.43

344

Evakuierungsnachweis

Im Zuge dieses Brandschutzkonzeptes wurde eine dynamische Evakuierungssimu-
lation flir 2 Szenarien durchgeflhrt.

Szenario 1: Regelbetrieb, alle Verbindungsgange stehen zur Verfligung.

Szenario 2: es wird ein Eisenbahnfahrzeugbrand vor einem der Verbindungsgéange
angenommen. Die Entfluchtung wird Gber die verbliebenen & 4 Verbindungsgange a
4,00 m Breite und eine weitere Querverbindung mit einer Durchgangsbreite von ca.
3,20 m Breite simuliert.

Die Berechnungen ergeben, dass bei einem Brand in einer der beiden Bahnsteig-
réhren eine Evakuierung von 2.284 Personen bei Nutzbarkeit aller 6 5 Verbin-
dungsgange a 4,00 m Breite und eine weitere Querverbindung mit einer Durch-
gangsbreite von ca. 3,20 m Breite (Szenario 1) nach ca. 3 4 Minuten (reine Evaku-
ierungszeit) in die gegeniberliegende Tunnelréhre (temporar sicherer Bereich) er-
folgt.

Bei der Simulation mit nur & 4 zur Verfligung stehenden Verbindungsgéngen a 4,00
m Breite und eine weitere Querverbindung mit einer Durchgangsbreite von ca. 3,20
m Breite (Szenario 2) erhéht sich die Evakuierungszeit im Durchschnitt 4m-6a-65
Minuten-auf 3;56 Minuten auf ca. 5 Minuten.

Auntgrund der Nahe des Verbindungsbauwerkes & zum Treppenraum Ost karn es
an dieser Stelle zd einem Bickstad in die brandbeauischlagie Babnsteigréhre
kommen. Autgrund der unginstigen Rickstausituation kann sieh die Zeit auf bis zd
8 Minuten verlangern, bis die letzte Persen die temperar sichere Babnsteigrohre e
reieht hat

Die Zeit bis alle Personen nach Alarmierung einen notwendigen Treppenraum er-
reicht haben betragt maximal +6:6 13 Minuten.

Das Freie (Erreichen der Gelandeoberflache) wird in Abhangigkeit vom Brandsze-
nario von der letzten Person nach ca. 246 20 Minuten erreicht.

Nachweis der Rauchfreihaltung

Im Zuge des Brandschutzkonzeptes [9] wurde eine Entrauchungsstudie (Computa-
tional Fluid Dynamics (CFD)-Simulation) durchgefiihrt.

Der Nachweis einer raucharmen Schicht von mindestens 2,5 m Héhe Gber dem
Bahnsteig wahrend der Selbstrettungsphase von +2;8 8 Minuten (2 Min. Vorbrand-
zeit im Tunnel + 1 Min. Sicherheitszuschlag DB fir Erkundung, Alarmierung + 8 5
Min. Evakuierungszeit in die temporér sichere R6hre Szenario 2) wurde gefihrt.
Nach dieser Zeit wurde, entsprechend der dynamischen Evakuierungssimulation,
inklusive der Vorbrandzeit, von allen Personen die temporar sichere Bahnsteigréhre
erreicht.

Fir den Feuerwehreinsatz steht die temporar sichere Bahnsteigréhre (rauchfreier
Bereich) als Angriffsweg zur Verfugung.

Die CFD Simulationen haben ergeben;-dass-nach-Abschluss-derSelbstretiungs-
phase {12 Minuten) die 2,6 m hohe raucharme Zere bis zur 16-Mindie zd erwarten
ist, bis zur 20 Mindte kann eine raucharme Sehicht von 1,50 m in weiten Teilen-der
brandbeauischlagten-Rohre sichergestelit werden: Ga. 20 Mindten nach Eiptaba
des brennenden Zuges ist der Bahnsteig auch unterbalb vor 1,50 m in Teiberei-
ehen-verradeht: den Nachweis der 1,5 m hohen raucharmen Schicht tber die 25
Minuten Fremdrettungsphase in weiten Teilen der brandbeaufschlagten Réhre er-
bracht.
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3.4.5 MaBnahmen zur Rauchfreihaltung
Das Entrauchungskonzept sieht u.a. vor, dass unmittelbar nach Branddetektierung
die Ventilatoren in den Entrauchungsbauwerken W-estund-Ost, mit einer Gesamt-
kapazitat von 488006 1.220.000 m%h anlaufen. Diese sind-tibereinren-Sehacht-mit
den in-Bahnsteiglangsrichiung- verlavtenden Sammeikandtenund-Gberandiesean-
geerdnete-Offnungsklappen an-den-Bahnhot angebunden-Es-sind-insgesamt 15
Entrauchungsklappenje-Réhre-mit-einer OHpungshidche-vonjeweils 3.8 x40 =1,8
me, vorgesehen, von denen im Brandiall jeweils & Klappen im Bereich des Brand-
herdes
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3.4.6

Bureh zusatzliche EBS Simulationen, an einem der zwet druckbelifteten Treppen
raumen. wdarde die Bauchireibhaliung der beiden druckbelbiteten notwendigen trep-
ponrdume M Luge dieser Simulationren rachgewiesen.

Das Empfangsgebéude wird durch-BWA Offrungen liber NRWG Flachen im Dach-
bereich und an den Seitenwéanden nattrlich entraucht. Die Flache dieser Offnungen
betragt mindestens 2 % der Grundflache des Empfangsgebaudes.

Die Zuluftfihrung erfolgt Gber die Zugangstiiren, welche durch die Einsatzkrafte
nach deren Eintreffen manuell gedffnet werden, unabhangig davon erfolgt die Zu-
luftfihrung auch Uber die Tunnelréhren der angrenzenden Tunnelabschnitte und
den zentralen Zugang.

Bie Technikzentrale im Daech wird iber 1 % derentspreshenden Grundildehe nratir
lieh entraueht

Bie Teehnikildshen im YUntergesehoss 2 werden dureh mebile Liter der Feaerwehr,
rash Losshen des Brandes, direkt ins Frele (Hrato- WartungséHrungens entradeht
In den Technikebenen besteht flir die Feuerwehr nach Léschen des Brandes die
Méglichkeit den Rauch tber die Luftungsanlage abzufiihren.

Entsprechend den Zusatzuntersuchungen im Jahr 2010 hinsichtlich der Schwall-
bauwerke wurde durch CFD Simulationen festgestellt, dass bei einer Luftstrd-
mungsgeschwindigkeit von bis zu 2 m/s ein Raucheintrag von einer Rdhre in die
andere erfolgen kann und somit Tore im Bereich der Schwallé6ffnungen vorzusehen
sind. Diese werden Uber die Brandmeldeanlage im Bahnhof angesteuert.

Bei einem Zugbrand in einer der Zulaufstrecken / Tunnelstrecken wird bei Eintritt
von Rauch in die Station und dessen Detektion die Entrauchungsanlage tber die
Brandmeldeanlage automatisch aktiviert. Es-worden-dann-die-entsprechenden-Ent-
rabchungsldappen-am—Ende—der-Bahnsteige—gedHnret. Damit wird einem uner-
winschten Raucheintrag aus den Tunnelstrecken in die Station entgegen gewirkt.

Ergebnisse

Durch die maschinelle Entrauchung auf der Bahnsteigebene wird die erforderliche
raucharme Schicht von 2,5 m Uber die Selbstrettungsphase und dariiber hinaus bis
zu-16-Minute-gewahrleistet.

Weiterhin wurde nachgewiesen, dass &ber-eiren Zeitraum-vor 20-Mirdter eine 1,5
m raucharme Schicht in weiten Teilen in der brandbaufschlagten Réhre gewahrleis-
tet werden kann. Aufgrund-derTatsacherdass der Fouorwehroinsatz tber die Mor-
bindungsgange der nicht brandbeautschlagte Réhre erfolgen kann, bestehen ads
brandsehuiztechniseber Sicht keine Bedenken gegen die Abweichung von der30
Mindten-Forderung $ir die 1,6 m radcharme Schicht
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3.5

3.5.1

3.5.2

3.53

3.5.4

Baulicher Brandschutz

Fluchttreppenhaus West

Baulich integriert in das zentrale Zugangsbauwerk ist das Fluchttreppenhaus West.
Zwei gegenlaufig angeordnete Treppenanlagen mit einer lichten Laufbreite von je
2,40 m flihren von der Bahnsteigebene U10 (H6he 343,44 373,43 m 0. NN) bis in
die Bahnhofshalle der EG-Ebene (480;45 400,60 m . NN) als direkte Verbindung
ins Freie. BerTreppenraum-wird mitF 30— Firen {min:- 2.40 m lehte Durehgangs-
breite {e doppeltitgelige Tar wdrde i der dynarmischen Evakuierungssimulation be-
rieksichtigh zum Bahnsteig abgetrennt: Es erhalt eine Druskbeltftungsanlage.

Auf der Bahnsteigebene U 10 wird das (Flucht-)Treppenhaus beidseitig mit Rollto-
ren T30 rauchhemmend + Fibershield T90 dichtschlieBend ausgerustet um zu ver-
hindern, dass bei einem Brand Rauch in das (Flucht-)Treppenhaus eindringen
kann. Im Regelbetrieb stehen diese Zugénge offen. Im Ereignisfall schlieBen sich
die Rolltore T30 rauchhemmend + Fibershield T90 dichtschlieBend einseitig auf der
brandbeaufschlagten Seite, um flr die Passagiere einen ungehinderten Zugang
zum (Flucht-)Treppenhaus aus der nicht brandbeaufschlagten, temporar sicheren
Bahnsteigréhre zu gewahrleisten.

Fluchttreppenhaus Ost

Das Fluchttreppenhaus Ost erhélt ebenfalls zwei gegenlaufig angeordnete Flucht-
treppen mit lichten Laufbreiten von je 248 2,70 m und ist im Zugangsbauwerk
Ost integriert. Es verbindet die Bahnsteigebene auf H6he 373,24 372,80 m u. NN
{Ebene-J-18) mit einem direkten Ausgang ins Freie auf der Héhe 399,13 (EG-
Ebene). Bas Fuchiireppenhaus wird mit T 30— Tiren gegen die Babnsteigebene
abgetrenpt Es erhil-eine Druckbeliftungsantage:

Auf der Bahnsteigebene U 10 wird das (Flucht-)Treppenhaus beidseitig mit Rollto-
ren T30 rauchhemmend + Fibershield T90 dichtschlieBend ausgertistet um zu ver-
hindern, dass bei einem Brand Rauch in das (Flucht-)Treppenhaus eindringen
kann. Im Regelbetrieb stehen diese Zugange offen. Im Ereignisfall schlieBen sich
die Rolltore T30 rauchhemmend + Fibershield T90 dichtschlieBend einseitig auf der
brandbeaufschlagten Seite, um flr die Passagiere einen ungehinderten Zugang
zum (Flucht-)Treppenhaus aus der nicht brandbeaufschlagten, temporar sicheren
Bahnsteigrdhre zu gewéhrleisten.

Verbindungsbauwerke

Zwischen den beiden Bahnsteigen werden insgesamt & 5 Verbindungsbauwerke
angeordnet, die durch verglaste Turelemente (T 36 90 RS) mit selbstschlieBenden
Taren gesichert sind. Die Verbindungsbauwerke erméglichen einen freien Durch-
gang von 4 m und weisen einen Abstand untereinander von <806 maximal 121 m
auf-ledigleh zwischen Merbindunrgsgang 3 und 4 betragt de+Abstand 6a. 89.-m.

Brandschutzrolltore

Der zentrale Zugangsbereich wird im Brandfall gegenliber den Bahnsteigen durch
T30-Brandschutzrolltore rauchhemmend + Fibershield T90 dichtschlieBend abge-
schottet. Dadurch wird verhindert, dass die zweite Bahnsteigréhre (temporér siche-
rer Bereich) und der Zugangsschacht verrauchen.
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3.5.5

3.5.6

3.6

3.6.1

3.6.2

3.6.3

Brandschutztiiren

Die Verbindungsbauwerke zwischen den Bahnsteigréhren werden mit selbstschlie-
Benden Tiren in T 38 90 RS Qualitat ausgefiihrt. Zugange zu-den-Flushttreppen-
hausern-werden-in—138-und zu den Technik- und Lagerrdumen werden in T 30 RS
hergestellt.

Tore im Bereich der Schwallbauwerke

Zur Merzégerung des Raushabertritts von dor brandbeauisehiagion Réhre in diesi
chere Réhre werden Joren im Bereish der Sehwallbauvwerke {Babnsteigenden) vor
gesehen; wolehe an die Sicherheisstromversergung angoesehlossen werden.

D+ese Pfauehsehutztepe weFden als- FHHdeS DrehteF m+t elekt#emeehanlrsehem AR-

Um die Luftstrbmungen durch ein- und ausfahrende Ziige im Bahnsteigbereich zu
reduzieren, werden hinter dem westlichen und &stlichen Bahnsteigende Schwall-
bauwerke in Form von Verbindungsstollen zwischen den beiden Tunnelréhren her-
gestellt. Zur Vermeidung eines Brandibertrags in die benachbarte Bahnsteigrohre
(Brandabschnittsbildung) sind die Schwallbauwerke im Brandfall durch Brand-
schutz-Tore T90 RS verschlieBbar. Diese Brandschutz-Tore werden als zweiflligeli-
ge Drehtore T90 RS mit elektromechanischem Antrieb in der Mittelachse ausge-
fuhrt.

Die Abdichtung zwischen Wand und Torflligel erfolgt tber ein Einlaufprofil mit Dich-
tung. Ber Die Torfligel wird werden in ,Offen” und ,Geschlossen” Stellung verrie-
gelt. Die Ansteuerung ist tiber autarke Melder vorgesehen, die im Bereich der Tore
angeordnet sind, d.h. sie schlieBen infolge der Rauchdetektion, wenn sich Brand-
rauch direkt in diesem Bereich befindet. Eine Rlickmeldung an die Brandmeldezent-
rale wird vorgesehen.

Anlagentechnischer Brandschutz

Gefahrenmeldeanlage

Der Bahnsteig sowie die Bahnhofshalle erhalten eine flachendeckende Brandmel-
deanlage KenngréBe Rauch und Thermokabel im Gleisbereich zur Rauch- / Brand-
detektion, wobei die Technikrdume und Ladengeschafte mit Punktmeldern ausge-
stattet werden.

Sprachalarmanlage

Zur Alarmierung und Erteilung von Fluchthinweisen werden der Bahnsteigbereich
sowie die Bahnhofshalle in den &ffentlichen Bereichen mit einer elektroakustischen
Alarmierungsanlage (SAA) ausgestattet.

Videoliberwachung

Die Bahnsteige werden mit einer Videolberwachung ausgeristet, wobei diese in
einer standig besetzten Stelle (VZB) aufgeschaltet wird.

Das Treppenhaus im zentralen Zugang und Zugang Ost wird sowohl als Fluchttrep-
penhaus als auch als Treppenhaus im reguléaren Betrieb genutzt und wird mit einer
Videoliberwachung ausgestattet.
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3.6.4

3.6.5

3.6.6

3.6.7

Notbeleuchtung / Sicherheitsbeleuchtung

Im Bereich der Rettungswege, d.h. auf der Bahnsteigflache, den Treppen und auf
den Verkehrsflachen im Empfangsgebaude ist eine Sicherheitsbeleuchtung mit min.
1 Ix Beleuchtungsstarke vorgesehen.

In den nicht 6ffentlichen Bereichen (Technik/Lager) ist eine Sicherheitsbeleuchtung
entsprechend den Vorgaben nach DIN VDE 0108 Teil1, Ril 954.91 03 und ArbstattVv
§7 Abs.4 geplant.

Fluchtwegkennzeichnung und Personenleitsystem

Die Kennzeichnung der Flucht- und Rettungswege erfolgt mit Hinweisschildern, wo-
bei diese den jeweils nachstgelegenen Rettungsweg aufzeigen. Zusétzlich wird ein
optisch dynamisches Lenk- und Hinweissystem installiert, das in Abh&ngigkeit der
verschiedenen Brandszenarien eine Lenkung der Person aus der brandbeauf-
schlagten Bahnsteigréhre hin zu den Verbindungsbauwerken und zu den Treppen-
raumen der sicheren Bahnsteigréhre sicherstellt. Durch- und Ausgange werden zu-
satzlich mit griinen Blitzleuchten optisch hervorgehoben.

Aufziige mit Feuerwehrfunktion

Das-Fluehttreppenhaus Der Zugang Ost erhélt einren-Aufzug zwei Aufzlige mit Feu-
erwehrfunktion. Auf-der-Bahnsteigebene-erhalt-derFeuerwehraufzug-einen-separa-
ten-Zugang-zu-beiden-Seitenbahnsteigen—Der-netwendige-Treppenraum-ist-mit-ei-
rer Uberdruckbellftung ausgestatiet Aufgrund der Drusckbelbftung des Treppen-
raumes ist eine Druckbelbitung des Aufzugsschachies aus brandschuiztechniseher
Sieht picht erforderkch.

Der Aufzugsvorraum mit den beiden Feuerwehraufziigen wird auf der Bahnsteig-
ebene durch Schiebe-Tore T90 RS (mit Schlupftiren ohne Schwellen, mit Sicht-
fenster) von den beiden Bahnsteigrohren getrennt. Im Regelbetrieb stehen diese
Zugéange offen. Die Schiebe-Tore T90 RS stehen dabei in Wandnischen und ge-
wahrleisten dadurch einen ungehinderten Zugang zum Aufzugsvorraum. Im Ereig-
nisfall schlieBen sich die Schiebe-Tore T90 RS sowohl auf der brandbeaufschlagten
als auch auf der nicht brandbeaufschlagten Seite. Die Feuerwehreinsatzkrafte kén-
nen im Ereignisfall Uber den Aufzugsvorraum und durch eine Schlupftir (ohne
Schwellen, mit Sichtfenster) in die nicht brandbeaufschlagte Bahnsteigrohre gelan-
gen und von dort den Brandangriff starten.

Ebenso werden im Bereich des Zentralen Zuganges zwei Feuerwehraufziige vorge-
sehen, diese erhalten einen eigenen Schacht und binden lber eine Schleuse an die
Bahnsteigebene an. Der Aufzug endet in der EG-Ebene im Bereich der Messepiaz-
za, auf welcher sich auch Aufstellflachen flr die Feuerwehr befinden. Die Feuer-
wehraufzlige sind grundsatzlich geman DIN EN 81-72 auszuflihren. Abweichungen
werden im Brandschutzkonzept erlautert.

Anlagen zur Rauchabgasfiihrung
Natirliche Entrauchung:

Das Empfangsgebdude und-die-Fechnikzentrate wird Uber NRWG Flachen im
Dachbereich/Seitenwéanden natiirlich entraucht. Bei Rauchdetektion werden die
NRWG automatisch gedffnet. Im Bereich der BMZ ist eine Mdglichkeit vorzusehen,
dass die Feuerwehr die NRWG Flachen auch manuell 6ffnen kann.
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Maschinelle Entrauchung:

Die Bahnsteigréhren erhalten eine maschinelle Entrauchung, welche als konventio-
nelle Querentrauchung geplant ist, um die Verrauchung lokal zu begrenzen. Die En-
trauchungsleistung betragt insgesamt 546.606-1.220.000 m3/h pro Bahnsteige
(ausgehend von einem Brandereignis auf einem Bahnsteig).

Bei einem Brand im Bahnsteigbereich wird derRauch Gber zwei eigene Entrau-
shungsbauwerke-abgesaugt. Beide Die drei Entrauchungsbauwerke sind mit jeweils
2 4 Ventilatoren ausgeristet, die Uber je vier siren senkrechter Entrauchungs-
schachte sehasht und eine Querverbindung mit Abluftkanalen verbunden sind. Die
im Deckenbereich angeordneten Abluftkanale verlaufen Uber die gesamte Lange
der beiden Bahnsteige.

Bei einem Brand im Bahnsteigbereich wird der Rauch Uber zwei-eigere vier Entrau-
chungsventilatoren bauwerke abgesaugt.

3.6.8 Ditferenzdruckanlagen

3.6.9

tanerhalb der beiden notwendigen Treppenraume wird 2ur Merhinderdng des Bau-
cheintritts aus der Babnsteigebene eine-Raushsehutz Bruskantage vergesehen.
Uberzwei-im-unteren-Drittel-der Treppenriume-angeordnete-Einblasdtfnungen-wird
eir Molumenstrom von jeweils 80.000 mih pre Freppenraum eingeblasen.

Gebéaudefunkanlage

Der gesamte Bahnsteigbereich sowie alle Tunnelbereiche werden mit einer Funkan-
lage ausgestattet, die den Behérden und Organisationen mit Sicherheitsaufgaben
(BOS) eine Kommunikation tber Funk ermdglicht. Die erforderlichen Randbedin-
gungen sind mit der zustandigen Feuerwehr im Rahmen der Ausfiihrungsplanung
abzustimmen.

3.6.10 Loschwasserversorgung / Wandhydranten

Insgesamt sind 16 Wandhydranten an den Querverbindungen auf jeder Bahnsteig-
réhre im Bereich derMerbindungsbauwerke und der rotwendigen Treppen ange-
ordnet. Eine Léschwassermenge von 600 | pro Minute bei 5 bar Betriebsdruck wird
gewabhrleistet (nasses System). Zur Bekdmpfung von Entstehungsbranden werden
in den Wandhydranten gleichzeitig je 1 Wasserléscher und 1 Pulverlscher (6 kg)
vorgehalten. Weiterhin werden Trockensteigleitungen mit je 2 Entnahmestellen i
Bereich innerhalb des notwendigen Treppenraumes Zentraler Zugang und Zugang
Ost vorgesehen. Die entsprechenden Entnahmestellen befinden sich neben den
Treppenraumzugangstiren auf jedem Bahnsteig. Eine Léschwassermenge von 800
| pro Minute bei 5 bar wird gewahrleistet.
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1.  Allgemeine Vorgaben des Brand- und Katastrophen-
schutzkonzeptes

Auf der Grundlage der TSI ,Sicherheit in Eisenbahntunneln® [11], der Richtlinie des
Eisenbahn-Bundesamtes ,,Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an
den Bau und Betrieb von Eisenbahntunneln® [1], den Vorgaben aus der
Ril 800 ,Netzinfrastruktur Technik entwerfen® [2], der Ril 853 ,Eisenbahntunnel pla-
nen, bauen und instand halten® [3], der Ril 123 ,Notfallmanagement und Brand-
schutz” [8], der GUV-V D30.1 [4] und der GUV-V DB33-{5}-und-des-Leitfadens-fir
den- Brandsehuiz in Personenverkehrsanlagen- der Eisenbahnen- des- Bundes-[6];
den explizit im BSK [9] benannten Gesetzen, Richilinien und Regelwerken sowie
den Abstimmungen mit den zustandigen Feuerwehren wurde das folgende Brand-
und Katastrophenschutzkonzept entwickelt. Die genannten Regeln bilden die
Grundlage fuir den Bau des Tunnels Flughafenkurve inkl-derAnpassung-der-beste-
henden Teile des Flughatentunnels und der Station Terminal.

Bie in dem bestehenden Tupnel Echterdingen vorgesehenen Anpassungsmalnah
men-auf Grund der Neberbestimmungen in-der vom BMVBS erdeilien Ausnahme-
genrehmigung sind ebenfalls in-den felgenden-Kapitelr besehrieben. Der bestehen-
de Tunnel Echterdingen ist nicht Gegenstand des vorliegenden Planfeststellungs-
abschnitts, sondern gehért zum PFA 1.3b und wird dort entsprechend behandelt.

Das Brand- und Katastrophenschutzkonzept soll in einem Ereignisfall die Sicherheit
in den Tunnelanlagen gewéhrleisten.

Die Begriffe werden dabei wie folgt definiert:

e Selbstrettung
MaBnahmen des Eisenbahnpersonals und der Reisenden zur Abwendung von
unmittelbarer Gefahr, zur Begrenzung eines bereits eingetretenen Schadens
sowie zur gegenseitigen Hilfeleistung im Rahmen der bestehenden Méglichkei-
ten.

e Fremdrettung
FremdrettungsmaBnahmen sind MaBnahmen der Rettungsdienste (Katastro-
phenschutz, Brandschutz, Sanitats- und Rettungsdienst).

e Zuordnung gemaB Tunneldefinition (EBA-Richtlinie)
Die Einordnung als Tunnelbauwerk erfolgt gemaB EBA-Richtlinie ab einer Lan-
ge von 500 m. Dabei werden Tunnel mit einer L&nge tber 1.000 bis 20.000 m
als lange Tunnelbauwerke bezeichnet.

¢  Fluchtweg im Tunnel

In zweigleisigen Tunneln sind an jedem, in eingleisigen Tunneln sind an einem
Querschnittsrand Fluchtwege anzuordnen. Sie sind befestigte Gehflachen in-
nerhalb des Fahrtunnels, die zu einem sicheren Bereich fihren. Die Entfernung
zu einem sicheren Bereich (Fluchtweglange) darf gem. [1] maximal 500 m be-
tragen. Als KompensationsmaBnahme im Bereich der fehlenden einseitigen
Langsneigung (Wannenlage) wird die Fluchtweglange im Tunnel Flughafenkur-
ve auf maximal 250 m begrenzt.
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Sichere Bereiche
Als sichere Bereiche werden gem. EBA-Richtlinie [1] folgende Berei-
che/Bauwerke definiert:

— Tunnelportale
— Rettungsschéachte bzw. Fluchttreppenhauser

sofern diese die Anforderungen an einen sicheren Bereich erflillen.

Bie Statier Ferminal st aus brandsehutzteshniseher Sicht Hor Ereigrisse im
Fahrtunnel-als-tempeorar-sicherer-Bereich-anzusehen. Die Station Terminal ist
nicht Gegenstand des vorliegenden Planfeststellungsabschnitts, sondern ge-
hért zum PFA 1.3b und wird dort entsprechend behandelt.

Fir GroBveranstaltungen im Flughafen- und Messebereich ergibt sich natur-
gemaB eine enge Vernetzung der Personenstrdome. Um hieraus negative
Rickwirkungen auf die Entfluchtung im Brandfall auszuschlieBen sind die Not-
ausgange aus den Tunnelbereichen der Flughafenkurve unabhangig von der
ErschlieBung des Flughafen- und Messegelandes Uberwiegend auf der ande-
ren Seite der Autobahn angeordnet (vgl. Anlage 10.2).

Gegenstand des PFA 1.3a ist nur der Notausgang West Flughafenkurve.

Eirdie bestehenden und - neu geplanten Netausgange der Station Terminal ist
eine Merkpipiung mit der Mortahrt des Flughatens unadsweichlich. Hierzu war-
den Abstimmungsgesprache mit der Hughaten Stuttgart GmbH und den zu-
standigen Federnehren getihet. im Alarmiall kénnen die Feuerwehren schnell
die Sicherung und ererderlichentalls Rersenenlenkung im Meorfabrtsbereich der
Ferminals Gbernehmen.-im- Brandiall erelgt die Entflushiung-wie in Kapitel-4
besshrieben.
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2.

2.1

Teilabschnitt Tunnel vom Westportal Flughafenkurve
(Neubau) bis Westportal Tunnel Flughafen (Bestand)
inkl-Station-Terminal-zum Ende der eingleisigen Roh-
ren bei km 0,7+13

Vorbemerkungen

Der neue Tunnel Flughafenkurve schlieBt im Endausbau im Zuge des kinftigen
PFA 1.3b an den bestehenden Tunnel Flughafen der S-Bahn-Strecke nach Bern-
hausen an, so dass sich von Portal zu Portal betrachtet ein gemeinsames Tunnel-
system ergibt, dass sich aus einem neuen und einem bestehenden Teil zusammen-
setzt.

Diese-beiden-Teile-werden-nachiolgend-erlautert-webei ilm neuen Teil werden die
Vorgaben der Regelwerke fir neue Tunnel umgesetzt werden und im bestehenden
Teil erfolgt eine Verbesserung des Sicherheitsniveaus unter Beachtung der zugeh6-
rigen Ausnahmegenehmigung sowie der einschldgigen Richtlinien nach dem
Grundsatz der VerhéltnismaBigkeit erfelgt.

Der bestehende Tunnelabschnitt ist Teil der Strecke 4861 (Leinfelden — Flughafen).
Er ist nicht Gegenstand des vorliegenden Planfeststellungsabschnitts 1.3a, sondern
des nachlaufenden Planfeststellungsabschnitts 1.3b. f&rden-die-DB-Netz-AG-beim
BMVBS eirer Antrag auf Ertellung einer Ausnahme- Gber die Lulassung der Strecke
Hor Beiseziige gestellt hat:

Der Zulassung der Ausnabme zd §§ 9 und 10 EBO wurde vom BMVBS mit Sehrei-
ben vem 18.66.2010 mit Autlagen erteilt
Diese Auflagen wurden- in der Planung berticksishtigh Bartber hinaus wurden-Mah-
rabmen zur Merbesserung der Sicherheitsniveaus in Arlebrung an das ratienale
and edropaische Begelwerc aufgenommen.
Die Tunnellangen fir die entsprechenden Verkehre ergeben sich wie folgt:
S-Bahn-Verkehr {Elughafentunnel Bestand und Einsshleifungsbereish)
Portal-West-Tunnel- Flughaten -Bestand-bei-km-23,9+11 bis Ende Einsechlet-
tungsbereich bet km 24,9134, Gesamtlidnrge 1.023 m. Ab dieser Kilemetrierung
beginnt der eingleisige S-Bahn Bestandstunnel Richtung Berphausen.
Fernverkebr Bestand und Newbau}
Bestand

Furnelange {Streslkenachse):

— 2-gleisiger Quersehnitt von km 23,9+13 bis 24,3154 {L = 443 m)

—— Statien Ferminal von lkm 24,3164 bis 24.6+61-{L = 297 ™)

——2- bis 3 gleisiger Quersehnitt von km 24,6151 bis 24,9434 {L = 283 /)

Neubau

Funnellarge {Streckenashse):

- 1-gleisige Sudréhre (ab Westportal) km 0,4+23 bis 0,7+13 (L = 290 m)
— 1-gleisige Nordréhre (ab Westportal) km 0,4+34 bis 0,7+13 (L = 279 m)
— 2-gleisiger Querschnitt von km 8,7+13 bis 1 7+41 {L = 1.068 m)
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— - Einsehleifung in bestehendes S-Bahnbauwerk-{2 gleisig)-von km-1,72+73
{24,9+34-S-Bahn) bis km 24,7194 S-Bahn {L = 140 m)
— —Gesamtlange des reuen Funnelabschnitis L = 1 488 m

insgesamt ergibt sich-von-Portal West Tunnel-Flughaten-Bestand zum-Westportal
Flughatenkurve eine Gesamtlange von 2.3/72m {Stdrbhre + rechies Gleis)-baw:
2.361m {Nordrdhre £ linkes Gleis).

Gegenstand des vorliegenden Planfeststellungsabschnitts sind lediglich die beiden
eingleisigen Tunnelréhren zwischen dem Westportal und dem Beginn der zweiglei-
sigen Réhre bei km 0,7+13.

Die im folgenden beschriebenen Anlagen werden gemeinsam mit den im Ubrigen
Planfeststellungsabschnitt 1.3b planfestzustellenden Anlagen der Flughafenkurve
gebaut und in Betrieb genommen.

2.2  Bauliche Gestaltung/ wesentliche Bauwerksdaten

Das Konzept sieht am westlichen Tunnelportal der beiden eingleisigen Roéhren ei-
nen Notausgang vor (Notausgang West). Die tbrigen Notausgange sind nicht Ge-
genstand des vorliegenden Planfeststellungsabschnitts 1.3a, sondern sind im Plan-
feststellungsabschnitt 1.3b enthalten.

224 Tabellarische Zusammenfassung sichere Bereiche! Notausgange! Fluchtwege

i1 -Rrachiclgender-Tabelle -1 sind-die jeweiligen Tunnelguerschnitte, die enispre-
chenden-Tunnelldngen, die Zugdnge zu-den sicheren-Bereichen {Neotausgange,
Portale und Netausgangsteppen der Bahnsteigey und- thre Abstdnde zueirander
sewie die Flushiwegldngen und breiten dargestelit
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Regelquerschnitt/ Bauweise Tunnelldange 2ugénge zu den sicheren Bereichen Fluchtweggestaltung
INotausgénge, Portale und Notausgangstreppen der Bahnsteige)
Streckenachse Gesamtiange Bauwerk Station Abstand Max.
) Km von bis I Streckenachse Fluchtweglénge **)
Trog
Sadréhre Kkm 0,1+94 — 0,4+23 Notausgang West km 0.4 + 19
NOICiOhI| km 0,2+414 —0,4+34
Eingleisiger Tunnelregelquerscl
offene Bauweise
Stdréhre (ab Westportal) 4+23 —-0,7+13 290 m
Nordréhre (ab Westportal km 0,4%¢¢ - 0,7+13 279m == 500m 500#2250m Fluchtwege auBen
e - _  —t — — — Breite>=1,20m
Zweigleisiger aufgeweiteter Hohe >= 2,25 m
Tunnelregelquerschnitt
offene Bauweise km 0,7+13 - 0,7+99 86 m
. .
Zweigleisiger Tunnelregelquerschnitt
offene Bauweise Notausgang Mitte km 0,9 + 19
km 0,7499 - 1.7+71 500m 500/2=250m
Notausgang Ost km 1,4 +1
Aufgeweiteter Tunnelregelquerschnitt km 1,7+71 - 1,9+11 Fluchtweg neu auB3en einseitig
(dreigleisig - zweigleisig) (S-Bahn km: 140m Breite>=1,20 m
(Einschleifungsbereich vom Tunnel 24,9+34 - 24.7+94) Hoéhe >= 2,25 m
Bestand in Ri. Bernhausen und ™ 420m 420/2=210m und
Flughafenkurve) Fluchtweg mittig Bestand
Breite >= 1,20 m
__________________________________________________________ Hohe >= 225 m
Neuer Anfang eingleisiger Ab km 1.7+71 bzw. S-Bahn Not ang Ost S-Bahn ahn km
Bestandstiunnel nach Bernhausen kim 24,9434 ausen (best. Tunnel | 247990 p—
ughafen)
Tunnel Flughafen Bestand S-Bahn km 143m km 24.6+51-24,7+494
24,6+51-24.7+94 Fluchtweg mittig
Breite >= 1,00 m *)
454m 454/2=227m Héhe >= 2,25 m
‘Station Terminal / Bahnsteig S-Bahn km 297m Bahnsteiganfang Station | km 24,6+51
243+54-24,6+51 Terminal
Notausgang Mitte Station | km 24,5+34 .
Terminal Bahnsteig
Bahnsteiganfang West km 24,3+54 181m 181/2=91m
S-Bahn km I Notausgang West Station | km 24,3+53 km 24.,1457-24,3+54
23,3+5 '4,3+54 im [ Terminal (Notausgang Fluchtweg mittig
| des best. Tunnels) Breite >= 1,00 m *)
/ 442m 442/2=221m Hohe >= 2,25 m
Tunnel Flughafen Bestand
zweigleisig S-Bahn km 442m [ Zugang Portal West km 23,9+11 23.9+11-24,1457

23,9411 — 24 3454

Gesamilange voi
West Tunnel F

stportal Sudrohre bzw. Nordrohre bis Portal
afen Bestand

2.372m (Sudrohre)
bzw.
2.361m (Nordrohre)

*) gem gffsnahmegenehmigung

%)

rund des wannenférmigen Langsprofils wird der Abstand der Notausgange beim Tunnel Flughafenkurve auf 500 m verkiirzt, so dass von jeder Stelie des Tunnels aus ein sicherer Bereich in einer Entfernung von
ochstens 250 m erreichbar ist
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222

2.2.3

2.2.3.1

Langsneigung im neuen Tunnelabschnitt

Der neue Tunnel Flughafenkurve besitzt ein wannenférmiges Langsprofil. Be+Fief-
punkt betindet sich bet km 1,1 143 {Gleisashse):

Bie Anforderungen der EBA-Richilinie Anforderungen des Brand- und Katastro-
phensehuiz an-der Bau und den Betrieb von Eiserbahntunreln” [1} sehen vor, dass
dureh-einseitige Langsneigung ein-Herausrollen-ven Zbgen im - MNeHall ermbglicht
werden soll: Bei Fohlen der einseitigen Langsneigung, wie im voriegenden Fall ist
ein Nachweis gleicher Sicherheit zd {tbren.

Als kompensationsmaBnabme zum Nachweis gleicher Sicherheit wird die-Flusht-
weglange in diesem Bereich dureh die Anerdnung der Netausgénge adt < 508 m
verkbrzt-Somit-ergibt sich eire-max. Flushtwegldnge ven < 250 m {siehe aush Ta-
belle obens.

Temperaturkurve £ Bestandstunnel

Bie Tunnelwande des bestehenden Tunnels Flughaten sind richt autf die fempera-
tor Zeit Kurve der TS SR ausgelegt-Dies ware nur mittels einor Errederung des
Funnels erftlbar. Durch die Merbreiterung des Rettungsweges i Merbindung- mit
der Fluchtweglange, die wesentlich kibrzer als die geforderen 500 m ist, ist-der
MNachweis der gleishen Sieherhelt orbrasht

Handlaufe

Handlaufe werden im Bereich der Fluchtwege im Tunnel Flughafenkurve und-JFun-
nel-Flughaten in einer Hohe von ca. 1,00 m (ber der Fluchtwegoberkante als taktile
Leiteinrichtung angebracht.

Notausgange

Tunnel Flughafenkurve (Neubau)

Der Notausgang besteht jeweils aus einem horizontal verlaufenden erdiiberdeckten
Abschnitt, der mit einem Treppenbauwerk kombiniert an die Gelandeoberflache
fihrt. Der horizontal verlautende Abschnitt- des Neotausganges wird vom-Tonnel
dureh eine mind. 12 m lanrge Sehledse mit zwet raushdichten zweilldgeligen Faren
F30-abgeschettel: Am Notausgang West ist keine Schleuse erforderlich, da der
Stauraum nach oben offen ist.

An- die Sehledse des Noetausgangs Ost sehlieBt sich aut der Riskseite ein Feehnik-
raum - Nieder- und Mittelsparnangsaniagen an. Dieser wird dureh eire For mit
Brandwiderstandsklasse +98 BE vem Neotadsgang abgelrenat

Um mobilitdtsbehinderten Personen einen sicheren Aufenthalt bis zur Hilfeleistung
zu ermdglichen, ist ein Stauraum von > 25 m?2 vor der Treppenanlage geplant. Die
lichten Abmessungen des horizontal verlaufenden Notausgangs weisen eine Breite
von > 2,30 m und eine H6he von 2,50 auf und erflllen damit die Mindestforderun-
gen von b/h >2225m/2,25m. Fir die Treppenaufgange wird eine Breite zwi-
schen den Handlaufen von 2,40 m vorgesehen.
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Sasbildeng dor Tosen in don Metausgdngen:

Aufgrund-des-Uberdruckes-im-Tunnel-wihrend-des-Fahrbetriebs-sind-die-zweiflige-
lgen Stahlitiren {Héhe 2,256 m, Breite = 2x 1,0 m) mit Druek und Segkraften-zd
beauischlagen. Bie Tiren werden rauchdicht und selbstschlieBend ausgebildet: Die
turnelseitigen Hiren werden zusatzlich auf Feuerwiderstandsklasse + 30 ausgeleghk

Um die-Netausgénge den Notausgang gegen unbefugten Zutritt von auBen zu si-
chern, sind gelandeseitige Tlren in der Mitte der Treppenanlage notwendig. Diese
sind mit einem Panikverschluss ausgerustet und kdnnen von innen mit maBigem
Kraftaufwand ged6ffnet werden.

2.2.3.2 Tunnel Flughafen (Bestand)

224

Ber Zugang-am -Pertal West Tunnel-Flughaten bet km-23,9+131-besteht aus teweils
zwet Treppenanlagen adBerhalb des Tuanels, welshe jeweils zd beiden Seiten des
Einrsehnittes auf die Hohenlage der angrenzenden FlughatenstraBe fohren.

Der Notausgang West- Station Terminal® des bestehenden Tunnels liegt bet km
24,3+53-Er dient der Enttluchiung-des-Tunnels. Eir die -Entlluchiung- der-Station
wird er rechneriseh nicht angesetzt. Ein weiterer bestehender Notausgang betindet
sich zd- Beginn des nach Bernhausen {ohrenden Tunanelabschnitts bet km 24,9499
{siehe Anlage 16.2.2.14 Blatt-13.

Die beiden Notausgange bestehen jeweils aus einem - Schachitbauwerls, in dem eine
Trepponanlage an die Geldndeoberiidche thhrk Sie verdugen nicht dber Tordfnun-
gen mit 2 m-Breite bzw. Staurdume £ Sehledsen; welche aur durch-eiren Nedbad
mbglich waren.

Dies wird jedoch dadurch kompensiert, dass die Fluchitweglangen wesentlich karzer
sind als die gem. EBA-Richilinie geforderten 500 m {siche Tabelle 1}. Zudem befin-
det sieh im Abstand ven 181 m zum - Netausgang West Statien Ferminal” der Net
ausgang Mitte der Station Terminal {Huehtwegldnge <81 mi- i Bereish &stlich der
Statien Ferminal betindet sich weiterhin im Abstand ven 760 m zum Nelausgang
Mitte der Station Terminal der neue Notausgang Ost der FHughatenkurve {Flucht-
wegladnge < 380 my; der die Anterderungen der EBA-RBichilinie ertiit

Ausbildung der Hiren in den Netausgangen:

Bie pashzdristenden Foren werden rauchdicht und selbstsehlieBend adsgebildet.
Bie tunnelseitigen Thren worden zusaizlich aut Feuerwiderstandsklasse + 30 aus
gelegh: Bestehende Technikrdume im Bereieh der Notausginge werden mit Tiren
80 RS nashgertstet:

Notbeleuchtung
e  Tunnel Flughafenkurve uad Tunnel-Elughafen

Fir die Tunnel und Notausgange wird eine Notbeleuchtung vorgesehen. Die
Notbeleuchtung ist als Sicherheitsbeleuchtung geman DIN EN 1838, DIN VDE
0100-719, DIN VDE 0100-560 und DIN EN 50172 vorgesehen. Es wird eine un-
terbrechungslose Stromversorgung tber 3 Stunden sichergestellt. Die Minimal-
beleuchtungsstarke betragt 1 Ix. In Abstanden von < 100 m werden Einschalt-
taster fliir die Notbeleuchtung angeordnet. An den Tunnelportalen werden die
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225

2.2.6

2.2.6.1

Einschalttaster so angeordnet, dass diese nicht von Unbefugten betatigt wer-
den kénnen. Damit lasst sich zusammenfassen:

USV-Betrieb tber 3 Stunden

Sicherheitsbeleuchtung

Abstand der Einschalttaster < 100 m

Einschalttaster im Abstand von 250 m zu den Portalen

Fluchtwegkennzeichnung

¢  Fluchtwegkennzeichnung
Im Tunnel wird die Richtung zum jeweils nachstgelegenen Tunnelportal oder
Notausgang durch Pfeile (Zeichen E 12 gem. BGV A8) markiert werden. Sie
mussen auch unter Notbeleuchtung erkennbar bleiben.

— Abstand der Richtungspfeile <25 m

¢ Fluchtwegpiktogramme (Rettungszeichen)
Ergdnzend zu den Richtungspfeilen werden in Abstdnden von max. 50 m
Fluchtwegpiktogramme (Zeichen E 13 gem. BGV A8) anzuordnen. Auf den
Fluchtwegpiktogrammen ist die jeweilige Entfernung bis zum nachstgelegenen
Tunnelportal bzw. Verbindungsbauwerk anzugeben:

— Abstand <50 m
— Entfernungsangabe in beide Richtungen
— Kennzeichnung des kurzeren Fluchtweges

Rettungsplatze und Zufahrten

Tunnel Flughafenkurve:
Rettungsplitze

(vgl. Anlage 10.2.2.1, Blatt 1)

An jedem Notausgang und Portal ein Rettungsplatz mit einer Mindestgrundflache
von 1.500 m2 und einem Abstand zum Portal bzw. Notausgang von < 200 m anzu-
legen.

Die Rettungsplatze werden fiir Fahrzeuge mit einem zulassigen Gesamtgewicht von
18 t ausgelegt. Der Rettungsplatz selbst wird mit einem Schotterrasen oder alterna-
tiv mit Rasengittersteinen versehen, die Wege werden asphaltiert.

Rettungsplatz Abzweig HeerstraBe

Der Rettungsplatz liegt zwischen dem Notausgang West des Flughafentunnels und
dem Notausgang West der Flughafenkurve ndrdlich der NBS-Gleise und wird zu-
sammen mit dem Flughafentunnel genutzt. Die Entfernung vom Rettungsplatz bis
zum Notausgang West der Flughafenkurve betragt 145 m und erfillt damit die Vor-
gaben des Brand- und Katastrophenschutzkonzeptes.
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Rettungsplatz-Mitte-fan den Retontionsbecken}

Ber Reftungsplaiz liegh zwischen dem Nolauwsgang West und dem Notausgang Ost
der Flughatenkurve unmittelbar rérdlich der £ 1192 peu. Die Enternung vem-Ret:
tungsplatz bis zum Netausgang betrdgt 40 m.

Rettungsplatz-Langwieser-See

Der Rettungsplaiz betindet sich zwischen dem Nolausgang Ost des Flughatentun-
nels-und- dem - Notausgang Ost des Tunnels Flughatenkurve und-wird zusammen
mit dem Floghatertunrel gendizt. Bie Enrtternung vem Rettungsplatz biszum Net-
adsgang Ost Hughaterkurve betrdgt 130 M-

Zufahrten

An jedem Portal bzw. zu jedem Notausgang wird eine Zufahrt fur StraBenfahrzeuge
geschaffen.

Die Zufahrten werden wie folgt gestaltet:

- StraBenbefestigung in Asphalt
- Wendeschleife Mindestradius 9 m
- Kurven MindestauBendurchmesser 21 m
- StraBenbreite mindestens 3 m in der Geraden, Kurvenzuschlag 2 m
- Langsneigung max. 10 %
- Mindestausrundungsradius 15 m
Zu- und Abfahrt getrennt
- Abschrankung vor der Zufahrt (bei nicht 6ffentlichen Wegen)

Zufahrt zum Notausgang West

Der Rettungsplatz Abzweig HeerstraBe wird sowohl vom Tunnel Flughafenkurve als
auch vom Flughafentunnel genutzt.

Die Zufahrt zum Rettungsplatz Abzweig HeerstraBe bzw. zum Notausgang West er-
folgt Uber einen parallel zur HeerstraBe verlaufenden Wirtschaftsweg, der im Regel-
fall von landwirtschaftlichen Fahrzeugen genutzt wird und an die HeerstraBe L 1192
angebunden ist.

Der Weg wird auf das zuldssige Gesamtgewicht der Rettungsfahrzeuge von 18 t
ausgelegt. Die Breite des Weges wird auf mindestens 3 m ausgebaut und erflillt
damit die geforderte Mindestbreite flir Rettungswege. Die Abfahrt erfolgt tiber den
parallel zur NBS verlaufenden Wirtschaftsweg der im Bereich des Industriegebietes
Fasanenhof an das Uibergeordnete StraBennetz anbindet. Zufahrt und Abfahrt erfol-
gen auf getrennten Wegen, deren genaue Lage der Systemdarstellung Flucht- und
Rettungswege (Anlage 10.2.2.1 Blatt 1) zu entnehmen ist.

Zufahr-zum-Netausgang-Mitte:

Bie Zd- und-Abtahrt zum Rettunrgsplaiz und Netausgang-Mitte-an-den Retentions-
becken erfolgt von der HeersiraBe dber zwel landwirsehaltlich genuizie Feldwege.
Bie Wegbreiten und die Ausbaukriterien enisprechen den allgemeinen Morgaben
2zu+ Ausgestaliung der Rettungszuighren. Zufahrt und Abfaht erfolgen aut getrenn-
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ton Wegen, deren genave Lage der Systemdarstelung- Flushi- und Rettungswege
24 entnehmen st

Zufahit zum-Netausgang-Ost

Bie Zufahr zum Reltungsplatz Langwieser See und weiter zum Notausgang Ost er-
folgt von der L 1192 new-dber eine-eigens erstellie-Lutahrstralle- Die WWegbroiten
ahe die Ausbadkrierien entspreshen den aligemeinen Morgaben zdr Ausgestaltung
der RBottungszutabren. Bie Lange der Zutabi zum Beltungsplaiz betragt maximal
150 m und ist gut einsehbar:

2.2.6.2 -Tunnel Flughafen

2.2.7

e 15
Rettungsplatz Portal West Tunnel Flughafen

Der Rettungsplatz betindet sish stdlieh vom Poral West Tunnel Flughaten und ist
dber die im Freion liegenden, bestehenden Troppenantagen-links-und-rechis der

Strecke 4861 -erreichbar - Die- Entfernung- vom - RBettungsplatz-bis-zum Notausgang
Ost Flughatonkurveo betragt 30 /.

Zufahtten

Die-Zutahat zum Rettungsplatz Pertal West Tunnel Flughaten erelgt dber die £
1182, die Elughatonsiralo und den angrenzenden Wirtschalisweg. Die Wegbreiten
wnd die Ausbaukriterien eptsprechen den allgemeinen Morgaben zur Ausgestalivng
der Bottungszuiabron. Zufahr und Abfabrt erfolgen aut getrennten \Wogen, deren
genade Lage der Systemdarstellung Elueht- und Rettungswege z4 entnehmen ist:
Bie Lange der Zufahit zum Rettungsplatz betragt maximal 30-m uhd ist gut eirseh-
bas

Die Zutahrt zum bostehenden Notausgang West Siation Terminal km 24,3463 er
folgt tber die Flughatenstralie sowie die Siralle wesllich des Stuttgar Airpert Otfice
und vorauft parallel des stidlich gelegenen RParkhauses. Der Zugang zum Notaus-
gahg betindet sich ah derstddstlichen Ecke des Rarkhauses.

Bie ZLutaha zum bestehenden Notausgang Ost S Babn Berrhadsen betkm 24,9+:90
erfelgt-tber die FlughatenstraBe sowie die StraBe zwischen BMT-Halle und OMV-
Tankstelle in Richtung BM-Hale. Der Zugang zum Netausgang betindet sich zwi-
schen LMT-Halle und Gerdtehalle.

Oberleitung

Fir den Einsatz von Rettungskraften missen die Oberleitungen einschl. der evtl.
vorhandenen Speiseleitungen im Tunnel und im Bereich der Rettungswege und -
platze spannungslos und geerdet sein. Hierzu wird eine Oberleitungsspannungspri-
feinrichtungen (OLSP) gem. Lastenheft ,Oberleitungsspannungsprifung (OLSP) fir
Tunnel* wie folgt eingebaut:

- Kurzschlussfeste Erdungstrenner werden so angeordnet, dass sie die Bereiche
des Tunnels und der Rettungswege und -platze umgrenzen.
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2.2.8

2.2.9

2.2.9.1

- An den Tunnelportalen und an den Notausgangen werden Anzeigen angebracht,
die den spannungslosen Zustand der Oberleitungen und ggf. der Speiseleitun-
gen anzeigen.

- An allen Stellen, an denen der Tunnel betreten werden kann, werden mobile Er-
dungsvorrichtungen und Spannungspriifer vorgehalten.

Energieversorgung

In Abstanden von <125 m werden je eine elektrische Anschlussméglichkeit fir Be-
leuchtung und Geréate mit einem Anschlusswert von 8 KW zur Verfligung gestellt,
wobei Steckverbindungen auf beiden Tunnelseiten vorzusehen werden. Die Elekt-
rokabel werden in unfall- und brandgeschitzten Kabelziehrohren unter den Flucht-
wegen verlegt.

Léschwasserversorgung

Tunnel Flughafenkurve (Neubau)

Jeder Rettungsplatz erhalt ein Léschwasserbecken mit 100 m? Inhalt. Uber diese
Becken erfolgt die Einspeisung mit Léschwasser. Der Abstand der Léschwasserbe-
hélter zu den Notausgangen / Portalen betragt jeweils weniger als 300 m.

Im Tunnel werden durchgehende Trockenleitungen unterhalb der Rettungswege
verlegt. Von dort aus werden jeweils Anschlussleitungen Uber die Notausgénge an
die Oberflache gefuhrt. Zwischen den Ldschwasserbehéaltern und Notausgangen
sind zusatzlich erdverlegte Trockenleitungen vorgesehen.

Im Ereignisfall wird die Trockenldschwasserleitung abschnittsweise bei gleichzeiti-
ger Entliftung geflllt. Die einzelnen Abschnitte werden durch das Offnen von Ab-
sperrschiebern freigeschaltet.

Die Léschwasserentnahmestellen im Tunnel werden mit einem Abstand von a = 125
m lédngs der Trockenleitung angeordnet. Sie werden absperrbar mit einem B-
Anschluss ausgestattet. Der Anschluss erhalt eine abnehmbare Reduktion auf ei-
nen C-Anschluss.

Jeder Notausgang erhélt eine auf Putz verlegte Trockenleitung mit B-Anschllissen
an der Gelandeoberflache sowie in der Nische zum Stauraum. Die Einspeisungen
sind an die im Tunnel langs verlegte Trockenleitung angeschlossen.

Die Léschwasserentnahmestellen im Tunnel werden mit einem Abstand von a = 125
m langs der Trockenleitung angeordnet. Sie werden absperrbar mit einem B-
Anschluss ausgestattet. Der Anschluss erhélt eine abnehmbare Reduktion auf ei-
nen C-Anschluss.

Die Entleerung der Leitung erfolgt im Tiefpunkt des Tunnels im PFA 1.3b mit Wei-
terleitung in ein Auffangbecken an der Gelandeoberflache im Bereich der Retenti-
onsbecken, welches nicht Bestandteil des vorliegenden Planfeststellungsabschnitts
ist, sondern zum PFA 1.3b gehdért. Da der Tunnel im Rahmen des PFA 1.3a nicht
errichtet wird, sind hier keine temporaren Einrichtungen notwendig.
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2282 Tunnel Flughaten {(Bestand)}

im bestehenden Tunnel ist eine Frockenléschwasserleitung vorhanden.

2.2.10 Transporthilfen

2.2.10.1 Tunnel Flughafenkurve

Je Tunnelportal und Notausgang mussen zwei Rollpaletten verflgbar sein. Diese
werden &ird in der Nahe der Tunnelportale und im Zugangsbereich der Notausgan-
ge {Nischen)-anzuerdren angeordnet.

2240 2 Fuanel Boghalten

2.2.11

2.2.12

2.2.13

Naschtlistung-voniezwei-Rellpalettenje Funnelportal und-im-Ubergangsberoich-vom
Funnel-zur-Station-{Bahnsteiganfang-bzw—Bahnsteigende)-Diese-sind-in-derNahe
der Tunnelportale und im Ubergangsberoich vom furnel zur Station ahzdordren.

Notruffernsprecher

Als Notruffernsprecher sind konstruktiv modifizierte OB-S&ulen vorgesehen, die zu-
séatzlich zu den Standardbedienelementen einen Notruftaster besitzen.

Anordnung:

- im Tunnel in unmittelbarer Nahe zu den Notausgangen

- innerhalb der Notausgange vor den geléndeseitigen Ausgangen
- an den Tunnelportalen

Weiterhin:
- Kennzeichnung der Notrufeinrichtung entsprechend BGV A8 mit Zeichen E 07
- Anordnung bei zweigleisigen Tunneln beidseitig gegentber

Einrichtung des BOS-Funkes

Fir die Rettungsdienste ist im Tunnel ein gebrauchliches Funksystem (BOS-Funk)
vorgezusehen.

Drahtgebundene Kommunikationseinrichtungen

Fir die Rettungsdienste ist im Tunnel ist eine Steckdosenleitung (Zweidrahtverbin-
dung) als Ruckfallebene vorgezdsehen.

GeméaB EBA Ril [1] BOS-Lasterheft-{derzeit-analeger-Funk)-ist wird als Ruckfall-
ebene zum BOS-Funk fur die Sicherheits- und Rettungskrafte eine passive OB-
Steckdosenleitung mit OB-Steckdosen fiur den Anschluss tragbarer OB-
Fernsprecher an allen Notausgangen und an den Rettungsplatzen z4 realisierten.
AuBerdem wird st im Tunnel mindestens alle 500 m eine Steckdose angeordnet
anzderdren.
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—

Tunnel Echierdingen {Bestand)

2.31 Badliche Gestaltung! wesentliche Bauwerksdaten

232

Fennelldnge (Streskenashse)
—~ 2 -gleisiger Quersshnitt von km 22,6197 bis 22,6133 £ = 536 /)

Querschnitte-Funnel

in der felgenden +abelle sind die werschiedenen Tunnaelgyuerschailte Zusammenge
fassh

Hegelguersebritt sHepe Bay
welse

zweigleisig km 22,0+97-22,4195 ||=398 m
tFlushiweg aulen)

Seigeweiielor Hegelgaarsshnith
offene-Bauweise

Zaoigloisig km-224+95-22,6+33 |i=-138-m

(Flushtwag mittig)

Eluchiwegim-Funnel

Gem. TSt SRT st die Flushtwegbreite mit 1,20-m vorgegeben- Die Fluchtwegbreite
im-Bestandstunnel wurde i Zusammengang it der Adspahmegenehmigung des
BMVBS ausHihrlich betrachtet: +m Ergebnis wurde in der Ausnahmengenehmigung
oine Breite von 1,80 m festgelegh

- Breite = 1,60 m {Randwegverbreiterung gemal Ausnabhmegenehmigung, sie
he Querschnitte)

—Héhe=2226-m

Der Eluchtweg verlauit aullen entlang derFunnelwdnde bzw. mitlg zwischen

den Gleisen {siebe Tabelle oben}.

L .
Der Funnel Echterdingen besitzt eine einseitig geneigte Gradiente.

Oberbad
-—Schotteroberbay

Sichere Bereiche, Fluchtweglingen und Handlaufe

Siehere Bereiehe und Flushiweglangen

— - Zugang Portal West Tunnel Echterdingen bei km 22 6+97 {Gleisachse)-am-uR-
teren Ende des Enrschnitis West: das Funnelportale bet kim 22 6+ 97 bzw. der
Bahnsteig der Station Echierdingen im Bereich auBerhalb des Tunpels bei km
22,7+12 zdhlen als sichere-Bereiche:

- Abstand zwischen Zugang Portal West Junnel Echterdingen und Babnsteig der
Station Echterdingen aullerhalb des Funpels: 816 m

— Flushtweglange: maximal 368 m
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Die-folgende-Tabelle-gibt-einon-Uberblick-tber-sichere-Beroiche-im-Tunnel-Echter-

dingen.
Bauwerk Slation Abstand
=—Zugang-Portal-West km 22,6497
1 il
= Bahnsteigbereich Statien km-22,7+32
Echterdingen auBerhalb des
Toppes

Audtgrund des Abstands zwischen Tunnelporal und Bahnsteig Station Echierdingen
von 616 m ergibt sieh eine Flushiwoglange ven maximal 308 m.

Die Flushtweglange ist damit wesentlich kirzer als die gem. Tunnelrichilinie getor
derton 600 m.

Bie bestehenden Tunnelwdnde sind nicht autf die Temperatur Zeit Kurve der IS4
SBRT ausgelegh Dies wdare pur mittels einer Ernederung des Tunnels erfblibar
Bureh die Merbreiterung des-Rettungsweges in Merbindung mit der Flucshiweglange,
die-wesentlich- kirzer-als die-gotforderton-500-m -ist-ist der Nachwois der gleichen
Sieherheit erbracht

Handlaufe

Handlaute werden-im-Bereich der Flushiwoge-in-einer Hehe-von ca- 1,060 -m dber
der Flushitwegoberkante als taktile Lelteinrichiung angebrasht

2.3.3 Notbeleuchiung

Gemah Ril 123 wird $or Funpel und Neotausgange eine Netbeleuehtung vorzusehen.
Bie Netbeleushtung ist als Sieherheitsbeloushitung gema DIN EN 1838, BIN VDE
8100-£19-DIN VDE-0100-560 und-DIN-EN-50172-vergesehen-Es-wird-eine unter-
brochungsleseo  Stromversergung - bber - 3 - Stunden--sichergestelit.- Bie-Minimalbe-
leuchtungsstarke betrdgt 1 -Ix. 1/ Absténden ven < 100 m werden Einrsehalttaster $6¢
die Netbeleushiurng angeerdnet An der Tunnelportalern werden die Einsehalttaster
50 -angeordnet,-dass diese nicht von Unbeluglen- beldtigh worden kénnen. Damit
laset sish zusammmentassen:

—U8V-Betrieb-aber 3 -Stunden

- Sichorhoitsbelodehiung

—Abstand-der Einschalitaster < 100-m
——Einschalttasterim-Abstand-ven-250-m-zu-den-Roralen
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234  FElichtwegkennzeichnung
= Riehtungspfeile
+m Funnel muss die Rishtung zum jeweils nachstgelegenen Tunnelpertal oder
Netausgang dureh Pleile {Zeichen E 12 gem. BGV A8} markiert - werden. Sie
missen auech unter Netbelewshiung erkennbar bleiben.

— Rishtungspielle <25 m

= Fluchtwegpiktogramme {Reltungszeichen)
Erganzend zu den Bichtungspletlen sind-in Abstdnden von max- 50-m Flueht-
wegpiktogramme {Leichen-E-13 gem- BGV A8} anzuordnen - Aut den-Euaecht-
wogpiktogrammoen ist die teweilige Entiernung bis zum naehstgelegenen Tun-
Relportal bzw. Merbindungsbauwerk anzugeben:

- Abstand < 80 m
- Enlternungsangabe in beide Bichiungen
— Kennzeichnung des kirzeren Fluchtweges

235 Rettungsplitze und Zufaheten

Rettungsplatze
Als Bettungsplaize werden die angrenzenden Merkehrstidchen genuizt:
Zufahtten

Die Zufahrt zum Zugang Pertal West Tunnel Echtordingen erfolgt dber Leinfelden-
Esehterdingen Friedrich List StraBe.
Bie Zutahrt zur Statien Echierdingen erfelgt tber Leintelden-Echierdingen — Esslin

ger Str. + Plieninger Str. — In den Gertlesackern. Men dert erfolgt der Zugang dber
die bestehende Treppenaniage zum Bahnsteig.

226  Lischwasseriersorguhnyg

Foderldschlioiung
i bestehenden Tunpel ist eine Treckenléschwasserleitung verhanden. Diese

Hydrant und Feuerléseher
Hydranten sird verhandens

-am-Fonnelperal in-km-22,180

-am Bahnsteig Hptw) Echterdingen km 22,6606
Die Hydranten sind in Wandkasten eingebaut Die-Kasten-sind-mit einem roten F'
gekennzeichnet:-1n dor-Kasten-betinden sich-Sehldushe und passende Strahlrehre.
tn den Hydrantenkasten im Babnsteigbereieh des Hp{u} Echierdingen ist zusatzlieh
Resh ein Federldseher verhanden.

2.3+ Transpotrthilten
Je zwel gloisbetahrbare Kleintrarspertwagen sind vergesehen:
-am Junnelantang in km-22,108 bei der Netireppe zur Friedrich List Strae
-am Bahnsteigantang des Hp{u} Echierdingen in km 22,626
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225 Helmfepmsprecher
Notrutfernsprecher-befinden-sich-an-folgenden-Stellen

2 x auf dem Bahnsteig Hp(w) Echterdingen

1 x im-Aufzug des Hp{u)-Echierdingen

1 x bei der Nottreppe Tunnelanfang (Porah-in km 22160
1 x bei derNeottreppe in-km 23,4725

2.3.9 —Einrichtung des BOS Funkes

Ber tunnel st mit BOS Furk adsgertsted, wodureh - die - Polizel, Retiungsdienst,
Feuerwehr usw. tm Brandtall ibren eigenen Funk zur Mertligung haben und nisht aut
die Funkanlagen der DB angewiesen sind.
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3—Brandschutz-Station Terminal
3.1 Allgemeines

Eir die Station Terminal wurde zurdchst vom Sachversténdigenbiro Drescher &
Partrer ein brandschutztechnisches Gutachten erstellt {dunt 20044 4.

Men-der Sachverstandigengeselischalt Br. Poriz mbH wurde das Brandsechutzken
zept tberarbeitet {letzter Stand 16.03.2013,} {8]. Die folgenden Anmerkungen sind
diesem Brandschuizkonzept [9] entnommen und in gektrzier Fassung wiedergege-
Bof

3.2  Grundlagen
3.24Lage der Station

Bei der Station Terminal handelt es sich um einre unterirdische Personenverkehrs-
anRlage- Der Tunnel-wurde-als-2 gleisige- Rechieckréhre, mit einem - 2wischen-den
Gleisen-liegenden-Bahnsteig-errichtet. Sie liegt zwischen km 243 + 54 und 24,6+
51 innerhalb des bestehenden Tunnels Flughaten {detaillierte Beschreibung des
Funnels siehe Kap:- 2.4.3)

322 Objektbeschreibung

Der Bahnsteig der bestehenden Station liegt 6a- 16 m unterhalb Geldnde im Be-
reich der Morfahtten zu den Fughatenterminals - Die Babpsteiganlage wird aut der
Westseite um 6a. 46 m verlangert, 5o dass nach Absehluss der BaumaBnaahme irs
gesamt eine Bahnsteiglange von 6a. 294 m 2d Merfagunrg steht: Um zukbnttg den
Halt von Fern- und Regionalziigen in der bedtigen, zweigleisigen— S-Bahn-Statien
Elughaten am- nérdlichen Gleis zu ermébghehen, wird der Bahnsteig-in-der Statien
Ferminal insgesarmt um 20-6m aut 76 om dber SO abgesenkt. Das Fernverkehrs-
gleis- {rérdliches Gleis) verbleibt in der alten Hbéhenlage. Der Oberbau des S-
Bahngleises {stdliches Gleis) wird um 20 om abgesenkt, so dass sich 4+ S Bahnren
unter Berdcksichligong der Babrsteigabsenkung wieder eine Bahnsteighthe von 96
&M ergibt

Bie unterirdisehe Personenverkehrsanlage (uPva) umiasst die Ebenen:
Eahrebene: Bahnsteigebere LS -Bahnebene

Zwisehenebena%-Westkepf-RendeH-{Qbe#g&ng-Iermmal-4
Ostkopt Rondell £ Ubergang Ferminal 3
Entragehungszentrale 4

tm-Bereich der Fahrebene befinden sieh Fechnikrdume und Schaltraume. Der
Bahnsteig wird von insgesamt 2 Treppenanlagen einsehlieBlich der dazugehérigen
Eahrreppen erschiossen. +h der Bahnsteigmitie befindet sieh zusatzlich ein Flueht-
repoehratm.,
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in der Zwischenebene Westkopf betinden sich neben den Treppen-und Fahrireppen
zum- Bahnsteig und zum Ferminal 1-versehiedene-Technikrdume sewie das derzeit
woitgehend Aicht genuizte ehemalige Reisezentrum.

Bie Entiluchiung erfolgt derzeit bber eire Hreppenradrmerweiterung zurtreppe
Notausgang Mitte/\West Kinfhig ist zusitzlich ein Adsgang ins Freie vorgesehen.
Bie Jeehnilkréume werden tber den Trepsenraum Mitte zum Notavsgang Mitte/Ost
entfluchiot:

Das Rendell wird gegentber dem Terminal 1 brandsehutzieshniseh abgetrennt {F

tm Zusammenhang mit dem Nedbau des Flughafenterminals 3 wdrde aut der Ost
seite der Station ein weiterer Zdgang new errchiek
In-derZwischenebene-Ostkopi-befindet-sich-derUbergang-zum-—TFerminal-3 —tn-die-
ser Ebene betinden sich neben den treppen und Fahrireppen zum Bahnstelg

und zum Terminal 3 ledigheh rech Aufzige.

Die Enttluchtung erfolgt derzeit Biber eine Eluchitreppe ins-Ereie-Kinttig-ist ein 2u-
satzlicher Ausgang ins Ereie vergesehen.

tanerbalb des Ostkoptes erfelgh die brandschuiziechnrisehe Trepnung 2wischen der
arterirdisehen Persenenverkehrsanlage {4 Pva) uhd dem Flughatenterminak DBie
enisprechenden Tiren und Teore sind bereits-verhanden:

Weiterhin-betindet sich auf Héhe der Zwischenebene die neu geplante Entrau-
chungszopirale 4.

3.3  Brandgefahren;Schutzziele

3.3.1 Schutzziele

Bas Brandsendizlconzept dient der Urmselzang derscheizzicle:
Morbedgung der Entsiehung eines Brandes,
- Morbedgung der Ausbreitung von Feder und Baueh;
- Ermbglishung der Selbstretiung ven Mensehen und tieren,
— Erméglichung der Fremdreliung von Menschen und Tieren sowie
- Ermbglishung wirksamer Loseharbeiten.

Bem zugeerdnet sind felgende ebijekibezegene Sehutzziele hinsichtlich der
Selbstrettung:
Einrhaltung einer raucharmen Sehicht vor mind. 2,5 m eberhalb des Bahn-
steigs bis zum Absehluss der Raumung des Bahnsteiges:
- Bausharmbalung der Aach eben {bhrenden Rettungswege bis zum Absehluss
der Béumung der Siatien

sowie hinsichilich der Fremdrettung:
— Einhalung - einer raucharmen - Sehisht ven mind. 1.6 m eberhalb des -Bahn-
steigs tor den Leitraum der Eremdretiang {18 Miruten):
Sehaftung-temperar-sicherer Bereiche auf der Bahnsteigebene; in die z.B-
Gehberinderte selbsitatig tiehen kénnen:
- Medangerung der Selbstrettungsphase um mindestens 1 Minute

einzahalten. Sefern eines der Schutzziele nicht eingehalien werden kann, ist mit
enispreshenden Kombpensationsmalnabmen die gleishe Sisherhelt nachzuweisen.
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3.3.2—Brandszenarien

Bas Entradecbungskenzept wurde thr das Szenatrio:
- Brand eines Eisenbahnfahrzeugs auf Héhe der Bahnsteigmitte

ausgelegt:

Dieser Bemessungsbrand $or den gemischien Beisezugverkebr wurde zur Anwen:
dung-tor-selehe-unterirdischen Persenenverkehrsanlagen {4 Pva) freigegeben, die
adeh von Persenenzagen genutzt werden.

Die Brandsimulatien erfelgte in Anlehrung an das Anwenderhandbush der BB-Be-
messungsbrande—Hir - S-Babren und den Gemischien Reisezugverkebr vom
21-66:2016 {16}

Die-u-Pva-liegt-in-der-Gemarkung-Leinfelden-Echterdingen—Die-Freiwillige-Feuer-
wehr Leinfelden- Echierdingen verttigt dber die Einsatzabtedungen:
- -Leintelden;
Esehterdingen,
—Stetten uhd
—Musberg:

3.3.3 Abschaltung / Erdung der Fahrstromanlage

Die Bahnerdung der Oberleitung dient der Abwebr einer babriypisehen Getahr uad
ist daher Autgabe der Doutschen Babn AG. Fir die Sicherstellung der Bahnerdung
ist-der-NoHallmanager-verantworteh. Fir die- Statien ist eire Oberleitungsspan-
AuRgspriteinrichtang {OLSE) vorgesehen.

34  Re#tungskenzept
3.414 ReHungswegfuhtung

in der Statien Terminal sind zwei Treppenanlagen und drei Notausgange vorhan-
den:

- Netausgang West Statien Terminal {Bahnkilermeter 24.3 + 544
- Zugang West Statien Terminal {Babrkilometer 24.4 + 994

- Netausgang Mitte Statien Terminal {(Bahrkiemeter 24.5 + 345
- Ostzugang Station Terminal {Bahnrkilemeter 24.6 -+ 333

- Netausgang Ost S-Bahn Berrhausen (Bahnkilometer 24.9 + 96}

Die-StationTerminal-wird-im-Brandtall-tberfolgende-Notausgange-entfluchiet:
Uber den bestehenden Flushiflur der Zwischenrebene West im - Bereich
desFHeppenadigangs ven derBahnsteigebene:
--—Uber-den-nreuen-Netausgang {Unterthrung 6a. 10 m Lange) ven der
Zwisshenebene West ins Frele im Bereish der Flughatenveriaha
-—Uber-den-bestehenden-Notausgang-Mitte-Freppenraurm-—und—Fluchtflur
von der Bahnsteigebene bis ins Freie im Bereich der Flughatenvortabrt:
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-~—Uber den-bestehenden-Netausgang-ven-der Zwischenebene-Ost-mit Net-
ausgangstirund-Treppenanlage-aut- die Ankuntisebene ins-Freie:

—Uber den-neuen- Ausgang {Unterddbrung-ca- 20 -m—Lange)-von der Zwi-
schenebene Ost ins Freie zwisshen Flughatenveriahet und Mévenpickhe
el

Alle Beltungswege enden direkt im -Froien und die RPersonensiréme-worden Rich-
tung Bewlevard Movenpickhetel £ Messepiazza geleitet

Der bostohonde - Netausgang West wird zukinitig rechperiseh nicht mebr als
Flushtweg aus der Station-in-Ansatz gebrachi-da der Weg-dahin eine-Querung der
Gleise - erfordert. Der bestehende Netausgang-Ost wird-ebenfalls nicht mehr als
Eluchiweg angesetzt, da eF pur tber den Junnel erreichbar ist. Beide Netadsgdnge

kénnen jedech weiterhin als Angriffsweg Hir die Federwehr sowie als Netausgange
der angrenzenden Streckentunnel genutzt werden.

3.4.2 Personenstromanalyse

Eir den Brandtall wird vor der folgenden ungunstigsten Sitdation adsgegangen, die
adt dem Leitfaden {ir den Brandschuiz in Porsenenvorkehrsanlagen der Eisenbah-
non des Bundes {Stand: Marz 20314 berubi:
—-Halt einer S Babn mit einer max-Besetzung von 1632 Personen;
- Hali eirer Regionalbahn mit einer max. Beselzung von 1457 Rersonen:
- Zusdizlich kemmen 30 % Wartende fir den Zug it der groBten Beselzung

{Regionalbahn} hinzd {8273,
Bie angesetzten Personenzahlen fir die S und Regienalbahn stellen der ungins-
tigsten Eall dar, mit dem alle nach heutigem Stand méglichen Zuggattungen abge-
deckt werden.

Gemidl dem oben beschriebenen Ansaiz ergibt sich eine zu evakuierende
Rersenenzahl vor 39186,

== EBvakulerungsnachwelis
Eir die Statien terminal wurde der Evakuierungsnashwels i Rahmen des Brand-
schuizkenzeopies [ fir das Szerarie:
Raumung des S-Bahnsteiges und der S-Bahn-Station im Brandfall
durehgefuhnt.
Bie Bereshhung erfolgte mit dem Computerprogramm ASERE

Boi eineranzusetzenden Personenzahl vor 3.816 belrdgt die malgebliche Evakdie-
rungszeit {einschlieBlich Morauizeit):

- 6a. 16 Minuten bis die letzte Person den Bahnsteig vorlassen hat und
- 20 Minuten, bis die tetzte Person die Station direkt ins Freie verlassen hat:
Einzelheiten kénanen aus dem o.g. Brandsechuizkenzept [8] entrommen worden.

3.4.4  MNachweis der Rauchireihaliung

Bei einem Brand-in der Bahnsteigebene besteht die Gefahr einer sebnellen Verrau-
chung der Bettungswege sowie des Raucheintrages in-andere-Ebenen- Baher wird
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tor die-Bewertung-der-Bahnsteigebene- eine-rechnergestiizte -Brandsimulation, fbr

das- Szenarie Brand im Reisezugwagen, herangezegen, um die mbgliche Rauch-
ausbreitung beurteten zu kéanen.

Mit-den-MaBrahmen:

- Ipstallatien  eiper-  -Enlradchungsanlage -  {Entrauchungsvolumenstrom
646.000 mih, gleichmaBige Merteilung der Absaugstellen aut dem Bahnasteigbe
reich unmittelbar unterhalb der Decke und automatische Auslsung tber die
Brandmeldeanlagel

— nstallation von mebilen- Bauchsehirzen vor den-Treppen- 4nd Fabdroppenaud-
gangen, die auf eine vordetinierte Hohe herablabren

werden die Rettungswege fur den Zeitraum der Selbsirettung raveharm gehalten.

Die Schutzziele tbr-die-Fremdretiung; -werden -allein mit diesen MaBnahmen nicht
eralt-Hier sind welitergebonde- MaBnahmen erferderlich, mittels derer die Sicher-
heit der Fremdrettung gewahrleistet wird {Nachweis gleisher Sisherheity:

Zur Unterstitzung der Fremdrettdng ist der Einsatz einer Hochdruckwassernebelan
lage im Bahnsteigbereich-vorgesehen: Mit dem-Einsatz-dieser Anlage werden for
die Federwehr im Babhnsteigboroich Bedingungen-geschatien, die-einen-sisheren
Einsatz aush bei einer teilweise sder velistindig verrauchien Statien ermbghchen:

- Die Lult- und Bauchgastemperaturen werden stark reduzier
- Die \Warmesirablung wird reduziert;
- Rauchgase werden aus dem Brandrauch teilweise ausgewasechen:

- Eine Brandausbreitung aut andere Bereiche (z.B. aut den gegentberliegenden
Zug) wird behindert.

Mittels dieser MaBnrahmen wird die {tr die Fremdretiung zur Merfigung stehende
Zeit-aut bis zu 30 Minulen {fenispricht der vorgesehenen angesetzien Wirkdauer der
Heschdruckwassernebelanlage) verlangert. Bamit wird der eingeschrankien Sieht
weite wahrend der Fremdrettungsphase Reshrung getragen. Ber Federwehr steht
RUAmMeERs die ca. 2-tache Leit tur die Fremdretivngsmalinahmen zur Verfdgung.

Ads Sachverstandigonsichi-ist-damit-ein Nachweis- {ir die gleiche Sicherheit er-
brachi:

Bet einern Brandiall im Funnel Flughatenkurve sind die in den S-Baba Funnel ein-
tretenden Baushmengen geringer, o dass dureh die geplanten Bauchabzugsanla
gen dund Radechsehirzen oine -Bauchireihaltung - der Rettungswegs- innerhalb der
Statien Ferminal sichergestelit werden kann: Eine Beeintraehtigung insbesendere
der Mortollorobonen und der Elughatenterminals wabrond des Zeilraums der Ent
Huehtung ist nisht zu betbrehten.

Diese-MaBnahmen-wurden-mit-den-Feuernehreon-dem-Eisenbahn-Bundesamt-und
der Flughaten Stuttgart GmbH abgestimmit:
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3.4.56 MaBrahmen zur Rauchirethaliung

tanerhalb der Station Terminal wird im Bahnsteigbereich einre newe maschinele
Rauchabzugsanlage instalitert. Mor den FTreppen- und Fabhdreppenautgingen wer
den Radchschirzen veorgesehen, um einem Badcheintrag in die Zwischenebenen
vorzubeugen. Die HehtbHnungen im Bereich Aufgang Ost zum Ferminal 3 werden
brendsshuizioshniseh gesshlsssen.

tn-der S -Bahn-Ebene-ist-derzeit-eine- masehinelle- Bauchabzugsanlage vorhanden.
Eine rechrergestiizte Brandsimulation hat ergeben, dass die damit erzielie Entran
shungsleistong zam Erroishen der Schulzziele nisht geeighet sk

Die Neukonzeption der masshinellen Rauchabzugsanlage for die Bahnsteigebene
wird ir eine Gesamtleistung von 640 600 mith ausgelegt: Bie Radchabsaugung er-
folgt bber Entradchungskandle oberhalb des Bahnsteiges aut beiden Bahnsieigset
ten. Der Bahnstelig ist in 4 Entrauchungsabschnitie mitje ca. 70 m Large auigeteilt
Die Absaugstellen werden- gleichmafig-aut dem-Bahnsteig- verteilt-Um- eine- Ab-
sadgleistung von 646.000 mith zu erreichen wird die Entrauchungsantage m Be
stand zurbekgebatt uhd 4 nede Entrauchungszentralen erstelit

Bie Anlage wird-autoratiseh tber- die Brandmeldeanlage-eder-manuel-in-der
Brandmeldezenirale ausgelésh

3.4.6—Ergebnis
Bie - Baucharmhaltung - des - Bahnsteiges- als - Rettungsweg- ist-tar - die - ermittelte
Selbstrettungszeit {16 Mindten) f&r den geplanten Zustand nachgewiesen. Die Si
cherheit der Fromdrettung wird durch die geplante Heoshdruckwassernebelanlage

{als KompensationsmaBnrahmen zum Nashweis der gleichen Sicherheit)-gewahr-
leistet:

3.5  Baulicher Brandschuiz
3.51 Tragende, aussteifende und raumabschlieBende Umiassungsbauieile

AR die tragenden Bauteile sind mindesiens feuerbestandige Anforderdngen {F 90-A
rach BIN 4102} zu stellen:

3562 Treppentdume

AR die Hrernwande des Treppenravmes werden feverbestdndige Anforderangen £
90-A rach-DIN 4102} gestellt. Zugangsiiiren sind mindestens als federhemmende,;
radehdichie und selbstsehlieBende Hiren {T 30 RS nach DIN 4102 und DIN 180953}
auszutbhren.

3.56.3 Baulicher Abschluss zum Elughafenterminal 1

Um die Station ferminal brandsehutziechnisch vom Elughaten zu trennen werden i
der-Vertellerebene-West-Glastiranlagen—{F+90)-und-Glastrennwande—{F90A)—ver
dem treppenadigang + UYbergang i das Flughatenterminal 1 und vor den Aufzugs
thren instaliert.

M:\17182\G\Planfeststellung\Trennung_1-3_a\A-10-Brand-Katastrophenschutz\A 10-1\Anl 10-1-2 EB 13a-FK.docxSeite 22 von 26



Stuttgart 21 - PFA 1.3a
Anlage 10.1.2: Brand- und Katastrophenschutzkonzept Bestandsstrecke

3.54—Rauchschiirzen

Zur Merbeugung eines Raucheintrages i die Zwisshorobenren -werden-ver-den
Treppen-und-Eahrireppen mobile Bauchsehilrzen instalier, die im Brandiall auto.
matiseh- auf eine im BSK vordefiniorte Hohe herablabren:

3.55 Offene Unterdecken
im- Bereich des Bahnsieiges wird die Unterdeske entfernt und dureh-ein rauchotie-
ROS System ersefzt, um einen zusatzlichen Rauchspeicher zu schatten und damit
die Merradshungszeit zd verangern.

3.6 Anlagentechnischer Brandsehuiz

361 Gefahrenmeldeanlage

Die-StationFerminal-wird-kinftig fachendeckend mit automatischen Brandmeldern
dberwascht: Der Uberwachungsumiang muss-Kategerie 1 nach DIN 14675 entspre-
chen {Mollsehutz). Als primare BrandkenngroBe wird Rauch” festgelegt-Zusatzlieh
sind nishtavtomatisehe Brandmelder worhanden und werden partiell erganzt:

3.6.2 Lauisprecheranlage / ELA-Anlage

Zur Alarmierong der Beisenden wird die Station Terminal mit einer Sprachalarman-
lage-nrach-DIN-VDE 0833-Teil-4 {ir die Sicherheitsstute H und die Kategerie 1.aus:
gestattet.

3.6.3 - Mideouberwaschung
Ber Bahnsleigbereich ist bereits-mit einer Midestberwachungsaniage ausgertistet,
die in einer standig besetzten Stelle autgeschaliet wird.
Bie Videstberwachung berdht nicht aut Brandschutzanterderungen, sondern stellt
eine zusdizliche Sicherheitserhébung dar.

364  MNotbeleushtung + Sicherheitsbeleushtung
Die vorhandene -partiell installiedte Sicherheitsbeleuchiungsanlage wird enispre.
ehend nash-E BDIN MDBE £5168-8180 erganzt:

3.6.5 - Flushtwegkennzeichnung
Bie Bettungszeichen- und-Bettungszeichenleushtern - sind Aur teilwelse vorhanden
und werden gemal den Morgaben aus dem Brandsehutzkonrzept erganzt

3.66 Losch-undlnettisierungsanlagen

th der o Pva sind die Zwischenebene Westkopt {Rondel) und Zwischenebene Ost-
kopf gesprenkelt Aut Grund der Neukonzeptionierdang dieser Zwischenebenen mit
den geplapten oftenen Merbindungen zum Ereien und der Brandabsshritisirennung
zum Terminal 1-sind diese Sprinkleranlagen nicht mehr erforderlich.

Eir den Bahnsteigbereich ist eine Hachendeckende Hoshdruckwasserrebelanlage
vorgesehen-Diese Anlage dient als KempensatiorsmaBnahme, um die Bedingun:
gen thr die Eremdrettung 24 verbessern.
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Bie Anlage wird in mehrere Seklionen unterteilt; so-dass.sie rur im-vom Brand-be-
troHenen Bereich wirksam ist Die sektiorsbezogene Stederdng der Anlage erolgt
Gber-eine- entsprechende - Detektion - {optlisches- lineares - Warmemeldekabel} m
Babnsteig— bzw. Gleisbereich.—Die - inbetriebrahme- £-Auslésung - erfolgt-manuel]
dureh die Feuerwehr. Hierzu sind enisprechends Auslésesiolen im-Raum-BMZLver.
zusehen:

Die Hoshdruskwassernebselanlags ist entsprechend den geltenden teshnischen Re-
geln-fu-A-NEPA-780)-zu-planen-und-auszutihren—Die -Wasserbeverratung-sowie
Energieversorgung ist iar eine Betriebszeit von mindestens 30 Minrdien auszulegen.
Bie Anlage ist vor der inbetriebrabme dureh eiren Sachverstdndigen fir Feder
loscharlagen prifern und abrebmen zd lassen.

3.6.7 Maschinelle Entrauchung

Es wird- wie eben- erlautert eine maschinelle -Bauchabzugsantage fir die Bahnsteig-
ebene mit folgenden RParametern vorgesehen:
- Entrauchungsvolumenstrom 640.000 mih
- GleichmaBige Vereillung der Absaugstellen aut dem Bahnsteig wnmittelbar
unterhalb der {Unter-jBecke: Der Melumenstrom te Absaugstelle darf dabeit
3,6 mifs picht Bbersshreiter.
- Einsatz von Ventilatoren der Temperaturklasse £ 600 nach DIN EN-12104-3.
- Aulomatisehe Ausldsung tber die Brandmeldeanlags.
Manruaele Ausldsung in-der BMZ.

3.6.8 Gebaudefunkanlage

Die Station Ferminal ist bereits mit einer BOS-Gebaudefunkanlage ausgestattet, so
dass die Kemmunikation der Hiliskraite im Geltabrentall gewabrleistet wird:

3.6.9 - Loéschwasserversergung/ Wandhydranten

i der S-Bahn-Ebene betinden sich-insgesamt dret \WWandhydranten an rasser Stei-
gleitung, die von der Feuerwehr gendizt werden kénnen. Weitere Wandhydranten
sind nieht erforderlich.

An den Netausgangen Ostund West sewie im- Tunnel betinden sich trockene Stei-
gleitungen, die zum- Schuizkonzept-des-tunnels gehbren. im Bedaristall kérren
diesezur Brandbekdmpiung innerhalb der ¢ Pva mit herangezegen vwerden.

Adigrund verhandener dbergroBer Brandabsechnitte ist eine Loschwassenterser:
gung von 192 mih Uber einen Zeitraum von mindestens zwel Stunden zu gewahr-
leisten.
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