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Brand- und Katastrophenschutzkonzept Neubaustrecke

Anlage 10.1.1

Tabelle 1 (Stidrohre)
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Tabelle 2 (Nordrohre)

[epodiso siq
woeegL'z | |lepodisapy uoA [puunjuaseybniq aiyoipioN abuejjwesan
180
— o + 9z wy BuebsnejoN
94+gZubt tepediso
wiLg
i wecy (lepodssO siq)
H_h mN. ¢ HAM_._M_I — 9/ + Gz wy [epodisO w 192 9/+G'Z2—GlL+g'T Wy
e e 9t + 9z Wi 150 (;wp'ge 0YoEId) esiemneq eusyo
omuonid wg'0zz=z/L vy wlyp Buebsheion Wuyosianbyjosyoaisuuny Jabisie|bulg
HELT=C/6CY tHEEE
— GE+ L'z wy w ooy GL+6°) Wy
0 T TH 180 Yiemneq e GL+€'C — 88+8 4t (cW6'L Y dyoeld)
Wyl L=¢/8cc 3124 -sBunpuiquap aslomneg ayosiuugwbiag
w791=C/eEE HGEE nuyosienbsiajeuun | Jabisio|bule
L0+ 6°) Wy usbiejsuyeg
wos=z/L0L wioL lﬁ 26+8-t -mz g BueBiagn
WQE=F/97 w9z - 15O sney
_ 90 +8°L Wy -usddaupyon|4
woc=c/Ly wiy lm uabiejsuyeg
e GO+ L' wy ‘Mz  Buebleqn
Bieysuyeg wo9=c/0ck wock lm uablejsuyeg
G + 9°L wy ‘mz ¢ Buebiaqn
Wy y=2/88 wgg lm 1O/ Shey
_ ...m 1G +G'L wy -uaddaipyyon|4
w9 =¢/ze wee uabEjsuyeg wsey GL+6')
|+H GZ +G'L wy ‘mz g bueblaqn w80 §8+8% — 08+p'L W
woe=e/Ly =Y ueblajsuyeg (zWQ'69 aYoe|4 ‘Muyosianbine|y)
v8 + 'L Wy ‘Mz |, Bueblaqn SEN uonelg
Wy 2=2/62v wezy
GG+ 0L wy “mwms }emneq | w 9.8 08+¥'L — ¥0+9°0 Wy (cW6‘LY wzo%_n_v
_ -sBunpuigiep esiemneg syosiuuewbisq
w/ge=2c/Ssy wGsy
W 6Z'Z =< 9YoH Muyosisnbsialypuun | Jabiste|buls
w 0z‘L =< ayaig 1SeM
Bomyyon|4 00 + 90 Wy BuebsnejoN (lepodisep qe)
w//=2/¥SL wyGlL w 8GL $0+9°0 — 9p++'0 Wy
O + $°0 W |epod)sapn (cWp'8E dyor|4) eslemneg susyo
Juyosianbyosjyoslieuuny Jebisie|bulgy
19jawopineg | SIQ UOA Wy
uabug|bam ASYOB-UINIIHS abug| Buniaujawolneg Jauunjuajeybni4
-Jyon|4 "xepw puejsqy uonels yiamneg ylamneg -Jwesan) asyorUINIINS
Bunyjeysab ayolalag ayolalag
-Bamjyoni4 8IYyQIpION a1ayois Jesodwa | EYETTRITS a1yQaploN abuejjauun] aslamneg fjiuyoasianbjobay

\\netapp01a\Projects02\17182\G\Planfeststellung\Planénderungsverfahren\PAV4-GBT\A-10-Brand-Katastrophenschutz\Anl 10-

1-1 EB 13a-FT-b _ PAV 4.docx

Seite 5a von 26



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

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 Notausgange vorgesehen.
Der sichere Bereich befindet sich in den Notausgangen bzw. im &stlichen Bereich
der Nordrohre am Tunnelportal Ost (Ostportal). die-so-angeordnet-sind; Im westli-
chen Bereich der Tunnelréhren, ist der Notausgang so angeordnet, dass die Entfer-
nung zwischen dem Notausgang West und dem Notausgang der Station NBS bei
km 45+57 1,5+68 nicht mehr als 1.000 m 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 Stati-
onsbereich liegenden Notausgange. Die maligeblichen Entfernungen sind zu diesen
Punkten bemessen. Eine unterirdische Personenverkehrsanlage (uPVA) ist jedoch
immer ein Notausgang, da dort die sichere Entfluchtung im Brandfall immer nach-
gewiesen werden muss. Die uPVA ist zwar nicht ausdricklich in der Tunnelrichtlinie
genannt, aber im Fall der Station NBS liegt wegen der zwei total getrennten Rdhren
die gleiche Situation vor, wie sie in der Ril als sicherer Bereich beschrieben wird.
Des Weiteren ist die Station NBS ein sicherer Bereich im Sinne der TSI, da die Spe-
zifikationen der Abschnitte 4.2.1.5.1 bis 3 samtlich erflllt werden. Die Station ist
auch Brandbekampfungsstelle im Sinne des Abschnitts 4.2.1.7. Der Abstand zwi-
schen dem Notausgang West bei km 0,5+82 und der Station NBS (Ubergang 1 /
Schleuse) bei km 1,4+94 betragt 912 m und liegt damit unter der in der EBA-
Richtlinie geforderten Lange von 1.000 m. Der Notausgang Ost der Sudréhre befin-
det sich bei km 2,6+55 am d&stlichen Tunnelportal. Der Abstand zwischen Notaus-
gang Ost und der Station NBS (Ubergang 5 / Schleuse) bei km 4:8+94 1,9+20 be-
tragt 764 735 m und damit ebenfalls unter 1.000 m. Der sichere Bereich der Nord-
réhre beginnt bei km 2,5+76 am Tunnelportal Ost. Der Abstand zwischen dem si-
cheren Bereich am Tunnelportal Ost und der Station NBS (Ubergang 5 / Schleuse)
bei km 1,9+07 betragt 669 m und damit gleichfalls unter 1.000 m.

Langsneigung

Der Flughafentunnel ist mit zwei eingleisigen Réhren geplant (kein Zweirbhren-
Konzept). Die beiden Tunnelréhren auf der Westseite weisen ein einseitiges Langs-
gefalle auf. Die beiden eingleisigen Tunnel auf der Ostseite weisen jedoch aufgrund
der topographischen Verhaltnisse ein wannenférmiges Langsprofil mit einrem zwei
Wannentiefpunkten ca. 346-m 110 m und ca. 400 m (Sudrdéhre) bzw. einem Wan-
nentiefpunkt ca. 278 75 m (Nordréhre) dstlich der Station NBS auf.

Der Tunnel erfillt daher nicht die Forderung nach einer einseitigen Langsneigung.
Zur Kompensation (Verbesserung der Selbstrettung) wird sowohl auf der &stlichen
als auch auf der westlichen Seite der Station NBS jeweils ein Verbindungsbauwerk
(bei km 1,0+45 West bzw. km 2,2+52 2,1+69 Ost bezogen auf die Sudrohre) zwi-
schen den beiden Tunnelrohren vorgesehen. Dadurch verkurzt sich die Fluchtweg-
lange von jeder Stelle des Tunnels bis zu einem Ubergang in einen sicheren Be-
reich auf < 250 m. Damit ist der Nachweis der gleichen Sicherheit erbracht.

Handlaufe

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

Notausgidnge (West und Ost sowie Verbindungsbauwerke)
(vgl. Anlage 7.2.7)

\\netappO1a\Projects02\1 7182\G\Planfeststellung\Plananderungsverfahren\PAV4-GBT\A-10-Brand-Katastrophenschutz\Anl 10-
1-1 EB 13a-FT-b _ PAV 4.docx Seite 6a von 26



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

214

Die Notausgange 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 zweifliigeligen Tlren
T 30 abgeschottet. Um mobilitatsbehinderten Personen einen sicheren Aufenthalt
bis zur Hilfeleistung zu ermaoglichen, ist jeweils ein Stauraum von > 25 m? unterhalb
der Treppenanlage vorgesehen. Die lichten Abmessungen des horizontal verlaufen-
den Notausgangabschnittes weisen eine Breite von > 2,30 m und eine HOhe von
2,50 m auf und erflllen damit die Mindestforderungen von b xh > 2,25 m x 2,25 m.
Fir die Treppenaufgange wird eine Breite zwischen den Handlaufen von 2,40 m
gewahlt.

Ausbildung der Tiiren in den Notausgédngen

Aufgrund des Uberdruckes im Tunnel wahrend des Fahrbetriebes sind die zweiflii-
geligen Stahltiren (Héhe 2,25 m, Breite > 2 x 1,0 m) mit Druck- und Sogkraften zu
beaufschlagen. Die Tiren werden rauchdicht und selbstschlieRend 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 Mal} von 2,25 m in der Héhe und 2,25 m in der Breite, wobei sich aufgrund
der Gewoélbeausbildung der Querschnitte eine bereichsweise VergroRerung dieses
Lichtraumes ergibt. Die Schleusen erhalten jeweils eine doppelfliigelige rauchdichte
Brandschutztur der Klasse T30.

Gegenuber dieser Standardausflihrung eines Verbindungsbauwerkes mit integrier-
ter Schleuse, wird fir die Verbindungsbauwerke bei ca. km 1,0+45 (Sidréhre), und
2:2+52 2 1+69 (Sudréhre) aufgrund des zur Verfigung stehenden Gleisabstandes
eine Sonderldsung gewahlt. Bei diesen Verbindungsbauwerken sind Nischen und
Schleusentiren versetzt angeordnet, da aufgrund der verringerten Tunnelachsab-
stande eine Parallellage der Schleusen zu den Tunnelréhren vorgesehen ist. Die
Mindestlange der Schleusen von 12 m wird auch in diesen Fallen eingehalten.

Notbeleuchtung

Far Tunnel und Notausgange ist eine Notbeleuchtung vorgesehen. Die Notbeleuch-
tung ist als Sicherheitsbeleuchtung gemaft 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 fur die Notbeleuchtung
angeordnet. An den Tunnelportalen sind die Einschalttaster so angeordnet, dass
diese nicht von Unbefugten betatigt werden kénnen. Damit Iasst sich zusammenfas-
sen:

— USV-Betrieb Uber 3 Stunden

Sicherheitsbeleuchtung

Einschalttasterabstand < 100 m

— Einschalttaster im Abstand von 250 m zu den Portalen
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21.7

2.1.8

2.1.9

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 Oberleitungsspannungspru-
feinrichtungen (OLSP) gem. Lastenheft ,Oberleitungsspannungsprifung (OLSP) fr
Tunnel“ wie folgt eingebaut:

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

— An den Tunnelportalen und an den Notausgangen 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 Spannungsprifer vorgehalten.

Energieversorgung

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

Loschwasserversorgung

Fir den Notausgang West und den Notausgang Ost erfolgt die Bereitstellung von
Ldschwasser jeweils Uber einen Loschwasserbehalter mit einem Volumen von 100
m?3, die auf den Rettungsplatzen (Rettungsplatz Abzweig Heerstralle und Rettungs-
platz Langwieser See) angeordnet werden. Der Abstand der Loschwasserbehalter
zu den Notausgangen / Portalen betragt jeweils weniger als 300 m.

In beiden Tunnelrdhren werden durchgehende Trockenleitungen unterhalb der Ret-
tungswege verlegt. Von dort aus werden jeweils Anschlussleitungen Uber die Not-
ausgange an die Oberflache geflhrt. Zwischen den Loschwasserbehaltern und Not-
ausgangen sind zusatzlich erdverlegte Trockenleitungen als Zuleitung vorgesehen.

Im Ereignisfall wird die Trockenloschwasserleitung abschnittsweise bei gleichzeiti-
ger Entliftung geflllt. 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 Druckerhéhungsanlage
der Rettungsdienste (Tragkraftspritze), die zwischen dem Ldschwasserbecken 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 gemaf
.Richtlinie Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an den Bau und
den Betrieb von Eisenbahntunneln®, Kapitel 2.9 nicht gefordert.
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3.2

3.21

3.2.2

Grundlagen

Lage der Station

Die unterirdische Personenverkehrsanlage Station NBS besteht aus zwei Bahn-
steigrohren, die mit einer Lange von 405-435 bzw. 408 438 m als zwei eingleisige
Tunnelrdéhren errichtet werden. Sie liegt zwischen km 1,4 + 90 und 4,8+98 1,9+28
(Sudréhre) innerhalb des ebenfalls aus zwei Réhren bestehenden Flughafentunnels
(detaillierte Beschreibung des Tunnels siehe Kap. 2.1).

Objektbeschreibung

Die Bahnsteigoberflache befindet sich ca. 27 m unterhalb der Gelandeoberkante
und wird Uber ein zentrales Zugangsbauwerk mit einem lichten Durchmesser von
ca. 48 19,40 m und einem Zugang Ost erschlossen.

Die beiden Bahnsteige sind, zusatzlich zum Zentralen Zugang und Zugang Ost,
uber funf Querverbindungen miteinander verbunden, diese haben jeweils eine
Durchgangsbreite Breite von min. 4,00 m. Im Bereich des Zentralen Zugangs, un-
terhalb des Entrauchungskanals 6stlich der beiden Feuerwehraufzlge, ist ein weite-
rer Verbindungsgang 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 Treppenhauserraume mit dem Freien ver-
bunden. Die lichte Zugangsbreite zum (Flucht-)Treppenhausraum im Zentralen Zu-
gang betragt auf jeder Bahnsteigseite jeweils min. 6,40 m (2 x 3,20 m). Die lichte
Zugangsbreite zum (Flucht-)Treppenhadusraum im Zugang Ost betragt auf jeder
Bahnsteigseite jeweils min. 4,80 m (2 x 2,40 m). Die beiden notwendigen Treppen-
raume sind fur den Normalbetrieb und fiir den Evakuierungsbetrieb vorgesehen.

Die Bahnsteige sind Flucht- und Rettungswege. Es ist vorgesehen, die beiden
Bahnsteigrohren im Brandfall in Brandwandqualitat (F90/ T90 RS) gegeneinander
abzutrennen, um die jeweils nicht brandbeaufschlagte Réhre als sicheren Bereich
zu erhalten. Somit ist sowohl fiir die Fllichtenden als auch fiir die angreifende Feu-
erwehr die Moéglichkeit gegeben, ebenerdig einen sicheren Bereich zu erreichen, um
von dort entweder in die sicheren Treppenraume zu gelangen oder den Léschangriff
zu starten.

Im oberirdischen Bereich auf H6he der bestehenden Messepiazza befindet sich eine
Empfangshalle mit drei Zugangen, mit Ladengeschaften (optional), einem Bereich
fur die Bundespolizei (BPOL), Technikbereichen sowie Nutzungen der DB AG.
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3.3

3.3.1

3.3.2

Brandgefahren, Schutzziele

Schutzziele

Fir die malgebende Dauer der Selbstrettungsphase in den sicheren Bereich von im
ungunstigsten Fall insgesamt ca. 42 8 Minuten (2 Minuten langste planmaRige
Fahrzeit (Vorbrandzeit im Tunnel) + 1 Minuten Erkundung (Sicherheitszuschlag DB
fur Branddetektion und Alarmierung) + 9 5 Minuten Evakuierungszeit inklusive einer
Minute Reaktionszeit (ein-Burchgang zwei Durchgange gesperrt + ungulnstige
Ruckstauungen)) 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 verrau-

chen.

Es handelt sich bei dieser Personenverkehrsanlage um ein Ingenieurbauwerk, das
als unterirdisches Bauwerk nach den Vorgaben des ,Leitfadens fir den Brandschutz
in Personenverkehrsanlagen® des EBA in die Gefahrdungsstufe 3 einzuordnen ist.

Die maligebende 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 (¢-Pva uPVA)
unterschieden:

1. Brand in einem der Ladengeschafte im Empfangsgebaude,
2. Brand eines Abfallbehalters auf der Bahnsteigebene,

3. Eisenbahnfahrzeugbrand Zugwaggonbrand auf der Bahnsteigebene.

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

Als Grundlage fuir die CFD Simulation zur Dimensionierung der Entrauchung wurde
die Brandverlaufskurve gemal dem Anwenderhandbuch ,Bemessungsbrande flr 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 erfolgen
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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- Sicherstellung einer raucharmen Schicht wahrend der Selbstrettungsphase von
mindestens 2,50 m in der brandbeaufschlagten Bahnsteigréhre (ein-Burchgang
zwei Durchgange versperrt), Uber die notwendige Evakuierungszeit von durch-
schnittlich t = 8 Minuten in die temporar sichere Bahnsteigrohre (lokale Verrau-
chung im Brandnahbereich ist zulassig).

- Sicherstellung einer raucharmen Schicht von min. 1,50 m am Ende der Selbstret-
tungsphase nach 8 + 1 = 9 Minuten (Regelfall), (Fremdrettungsphase, i. d. R. 15
Minuten),

- 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.

Fir den Feuerwehrangriff wird sichergestellt, dass die nicht brandbeaufschlagte
Rohre rauchfrei bleibt und somit die Einsatzkrafte der Feuerwehr zunachst tber die
Feuerwehraufziige im Zentralen Zugang oder Zugang Ost in die nichtbrandbeauf-
schlagte Réhre gelangen und sich dort organisieren, um dann Uber die Querverbin-
dungen Verbindungsbauwerke den Léschangriff zu starten. Durch die maschinelle
Entrauchung der brandbeaufschlagten Réhre wird eine gerichtete Strémung an ge-
offneten Querverbindungen Verbindungsbauwerken aus der rauchfreien Réhre
(nachstromende Zuluft) sichergestellt. Somit ist der Vorteil eines ebenerdigen An-
griffes Uber die temporar sicheren Bereiche gegeben.

Eine Gleichzeitigkeit von zwei Branden in beiden Réhren wird ausgeschlossen.

Die Rauchfreihaltung der Rettungswege der Eingangshalle wird bei einem Brander-
eignis in der v-Pva uPVA durch die Abtrennung des Zentralen Zuganges im Bahn-
steigbereich durch Rolltore T30 rauchhemmend + Fibershield T90 dichtschlieRend
sichergestellt.

Bei einem Brand im Empfangsgebaude, erfolgt die Entrauchung tber die NRWG
Flachen (Naturliche Rauch- und Warmeabzugsgerate) in der Dachflache des Zent-
ralen Zugangs. Die Zuluftfiihrung erfolgt Gber die manuell zu 6ffnenden Zugangstu-
ren bzw. Uber die Tunnelréhren und Uber den Zentralen Zugang aus dem Bahn-
steigbereich. Daruber hinaus ist durch eine Durchsage auf dem Bahnsteig darauf
hinzuweisen, dass der Zentrale Zugang nicht zu nutzen ist und die Aufziige sind in
der Ebene EG auller Betrieb zu nehmen, um die weitere Zustrémung von Personen
zu unterbinden.
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3.4.3

Evakuierungsnachweis

Im Zuge diesesBrandschuizkonzeptes der Anpassungen der Station NBS und

Flughafentunnel Ost wurde eine dynamische Evakuierungssimulation fur 2 3 Szena-
rien durchgefuhrt.

Szenario 1 (Referenzberechnung): Regelbetrieb-alle-Verbindungsgange-stehen-zur
Verfagung: Hier wird eine Entfluchtungssituation ohne Brandereignis simuliert, so

dass alle sechs Verbindungsbauwerke als Ubergang zur anderen Bahnsteigrohre
zur Verfigung stehen. Die Reisenden aus einer Bahnsteigrohre flichten zunachst in
die andere Rdhre und von dort Uber die notwendigen Treppenrdume ins Freie.

Szenario 2 (Brandort 1): es-wird-ein-Eisenbahnfahrzeugbrand-voreinem-der\erbin-

Der Brandort beflndet sich zwischen
den Verblndungsbauwerken Z und Nr. 3. Die Verbindungsbauwerke Z und Nr. 3
werden als konservative Annahme mit Beginn der Simulation geschlossen darge-
stellt, da eine Verrauchung der Verbindungsbauwerke von Beginn an unterstellt
wird. In der Realitat kbnnen sich Personen im Nahbereich der Tlren noch Uber die-
se entfernen. Die Verbindungsbauwerke Nr. 1 + 2 und Nr. 4 + 5 stehen uneinge-
schrankt zur Verfugung. Die Reisenden aus einer Bahnsteigrohre flichten zunachst
in die nicht brandbeaufschlagte Réhre und von dort tber die notwendigen Treppen-
raume ins Freie.

Szenario 3 (Brandort 2): Der Brandort befindet sich zwischen den Verbindungsbau-
werken Nr. 1 und 2, daher kénnen diese flir die Evakuierung nicht genutzt werden.
Es stehen vier Verbindungsbauwerke (,Z“ und Nr. 3 — 5) zur Verfiigung. Die Rei-
senden aus einer Bahnsteigrohre fllichten zunachst in die nicht brandbeaufschlagte
Roéhre und von dort Uber die notwendigen Treppenraume ins Freie.

Die Berechrungen-ergeben Referenzberechnung (Szenario 1) ergab, dass bei-ei-
nem-Brand-in-einerderbeiden-Bahnsteigréhren eine Evakuierung von 2284 2.242
Personen* bei Nutzbarkeit Verfugbarkeit aller 5 Verbindungsgange a 4,00 m Breite
und einer weiteren Querverbindung mit einer Durchgangsbreite von ca. 3,20 m Brei-
te (Szenario-1) nach ca. 4 Minuten (reine Evakuierungszeit) in die gegentberliegen-
de Tunnelréhre (temporar sicherer Bereich) erfolgt.

Bei der Slmulatlon m|t nur 4 zur Verfugung stehenden Verblndungsgangen a4,00m

Breite (Szenario 2) erhoht SICh die Evakwerungszelt im Durchschnltt auf ca. 5

4,5 Minuten.

Im Szenario 3 mit drei zur Verfligung stehenden Verbindungsgangen a 4,00 m Brei-
te und einer weiteren Querverbindung mit einer Durchgangsbreite von ca. 3,20 m
Breite reduziert sich die Evakuierungszeit der brandbeaufschlageten Bahnsteigrohre
im Vergleich zur Referenzberechnung geringfiigig auf ca. 3,5 Minuten.

Die Zeit bis alle Personen nach Alarmierung einen notwendigen Treppenraum er-
reicht haben betragt maximal 43 16 Minuten (Szenario 2).

Das Freie (Erreichen der Gelandeoberflache) wird in Abhangigkeit vom Brandszena-
rio von der letzten Person nach ca. 20 21,5 Minuten erreicht.

Im Vergleich zu den Simulationsergebnissen aus dem Jahr 2016 (PFB) Iasst sich
erkennen, dass die Verlangerung der Bahnsteige von 405 m auf 435 m (Nordréhre)
bzw. 408 m auf 438 m (Sudréhre) in dstlicher Richtung keine negativen Auswirkun-
gen auf die Evakuierungszeit hat.

Die fur den Nachweis der Evakuierungssicherheit anzusetzende kritische Evakuie-
rungszeit — bis sich die letzte Person in der temporar sicheren Bahnsteigréhre be-
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findet — verbessert sich im Hinblick auf die Simulationsergebnisse aus dem Jahr
2016 (PFB) um ca. 20 Sekunden.

Die Verlangerung der Bahnsteige in 6stlicher Richtung fuhrt im Vergleich zu den Er-
gebnissen aus dem Jahr 2016 (PFB) im Szenario 2 zu einer Verlangerung der Ge-
samtevakuierungsdauer (letzte Person im Freien) um ca. 1 Minute. Diese Differenz
ergibt sich aufgrund der langeren Wegstrecke durch die Verlangerung der Bahnstei-
ge. Entscheidend ist hier aber vor allem die Zeit bis zum Erreichen der temporar si-
cheren Bahnsteigrohre, welche sich nicht signifikant verandert hat. Insgesamt kén-
nen die ermittelten zeitlichen Veranderungen im Hinblick auf die Gesamtevakuie-
rungszeiten aus brandschutztechnischer Sicht als geringfligig gewertet werden.

* Die Personenbelegung ist entsprechend den von einem Zufallsgenerator festge-
legten Personenausganspositionen nicht genau auf die Halfte der malRgebenden
Personenzahl (4.568/2 Personen) ausgelegt. Zum Starten der Evakuierung befinden
sich daher 2.242 Personen in der brandbeaufschlagen Bahnsteigréhre, 2.326 Per-
sonen befinden sich zum Start bereits im temporar sicheren Bereich. Die Differenz
von 42 Personen bezogen auf die sechs zur Verfigung stehenden Verbindungs-
bauwerke, hatte jeweils 7 Personen pro Verbindungsbauwerk mehr zur Folge. Auf-
grund der gleichmafigen Verteilung der Personen auf dem Bahnsteig, haben diese
auf die Evakuierungszeiten keinen wesentlichen Einfluss.

3.44 Nachweis der Rauchfreihaltung

Im Zuge des Brandschutzkonzeptes [9] wurde eine Entrauchungsstudie (Computati-
onal Fluid Dynamics (CFD)-Simulation) durchgefuhrt.

Der Nachweis einer raucharmen Schicht von mindestens 2,5 m Hohe Uber dem
Bahnsteig wahrend der Selbstrettungsphase von ca. 8 Minuten (2 Min. Vorbrandzeit
im Tunnel + 1 Min. Sicherheitszuschlag DB fir Erkundung, Alarmierung + 5 Min.
Evakuierungszeit in die temporar sichere Réhre Szenario 2) wurde geflihrt.

Nach dieser Zeit wurde, entsprechend der dynamischen Evakuierungssimulation,
inklusive der Vorbrandzeit, von allen Personen die temporéar sichere Bahnsteigrohre
erreicht.

Fir den Feuerwehreinsatz steht die temporar sichere Bahnsteigrohre (rauchfreier
Bereich) als Angriffsweg zur Verfligung.

Die CFD Simulationen haben den Nachweis der 1,5 m hohen raucharmen Schicht
uber die 25 Minuten Fremdrettungsphase in weiten Teilen der brandbeaufschlagten
Roéhre erbracht.
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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 ArbstattV
§7 Abs.4 geplant.

Fluchtwegkennzeichnung und Personenleitsystem

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

Aufziige mit Feuerwehrfunktion

Der Zugang Ost erhalt zwei Aufziige mit Feuerwehrfunktion.

Der Aufzugsvorraum mit den beiden Feuerwehraufziigen wird auf der Bahnsteig-
ebene durch Schiebe-Tore T90 RS (mit Schlupftliren ohne Schwellen, mit Sichtfens-
ter) von den beiden Bahnsteigrohren getrennt. Im Regelbetrieb stehen diese Zu-
gange offen. Die Schiebe-Tore T90 RS stehen dabei in Wandnischen und gewahr-
leisten dadurch einen ungehinderten Zugang zum Aufzugsvorraum. Im Ereignisfall
schlieBen sich die Schiebe-Tore T90 RS sowohl auf der brandbeaufschlagten als
auch auf der nicht brandbeaufschlagten Seite. Die Feuerwehreinsatzkrafte kdnnen
im Ereignisfall Gber den Aufzugsvorraum und durch eine Schlupftir (ohne Schwel-
len, mit Sichtfenster) in die nicht brandbeaufschlagte Bahnsteigrohre gelangen 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 Neben der Bahnsteigebene verbinden diese beiden
Aufzugsanlagen auch das Obergeschol3 mit endetin der EG-Ebene im Bereich der
Messepiazza, auf welcher sich auch Aufstellflachen fir die Feuerwehr befinden. Die
Feuerwehraufziige sind grundsatzlich gemaf DIN EN 81-72 auszufiihren. Abwei-
chungen werden im Brandschutzkonzept erlautert.

Anlagen zur Rauchabgasfiihrung
Natdrliche Entrauchung:

Das Empfangsgebaude wird iber NRWG Flachen im Dachbereich/Seitenwanden
natlrlich 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.

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 1.220.000 m*/h pro Bahnsteig (ausgehend
von einem Brandereignis auf einem Bahnsteig).
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Die drei Entrauchungsbauwerke sind mit jeweils 4 Ventilatoren ausgertustet, die Gber
je vier senkrechte Entrauchungsschachte und eine Querverbindung mit Abluftkana-
len verbunden sind. Die im Deckenbereich angeordneten Abluftkanale verlaufen
Uber die gesamte Lange der beiden Bahnsteige.

Bei einem Brand im Bahnsteigbereich wird der Rauch Gber vier Entrauchungsventi-
latoren abgesaugt.

Die maschinelle Entrauchung ist mit einer gesicherten Stromversorgung (SV) zu be-
treiben.

3.6.9 Gebaudefunkanlage
Dergesamte-Bahnsteigbereich Die gesamte Station NBS sowie alle Tunnelbereiche

werden mit einer Funkanlage ausgestattet, die den Behdrden und Organisationen
mit Sicherheitsaufgaben (BOS) eine Kommunikation tGber Funk erméglicht. Die er-
forderlichen Randbedingungen sind mit der zustandigen Feuerwehr im Rahmen der
Ausflhrungsplanung abzustimmen.

3.6.10 Loschwasserversorgung / Wandhydranten

Insgesamt sind 16 Wandhydranten (Entnahmestellen) an den Querverbindungen
(Verbindungsbauwerke) auf Bahnsteigebene jederBahnsteigréhre angeordnet. Eine
Léschwassermenge von 600 | pro Minute bei 5 bar Betriebsdruck bei gleichzeitiger
Nutzung von drei Wandhydranten wird gewahrleistet (nasses System). Es werden
insgesamt 1.800 | pro Minute Uber die Dauer von 2 Stunden mittels Druckerho-
hungsanlage (U4, Zentraler Zugang) bereitgestellt. Zur Bekdmpfung von Entste-
hungsbranden W|rd jede Entnahmestelle zusatzllch mit elnem Feuerloscher ausge-
stattet w

leseher—(@—kg)—vergehalfeeﬂ Dle Entleerung der nassen Loschwasserleltung far ReV|-
sionszwecke erfolgt in den Pumpensumpf zur Entwasserung der Feuerwehraufziige

Zugang Ost. Weiterhin werden Trockensteigleitungen mitje-2 Entnahmestellen in-
nerhalb des-der notwendigen Treppenraumes-Zentraler Treppenrdume im Zentralen
Zugang und Zugang Ost vorgesehen, mit je 2 Entnahmestellen auf der Bahnsteig-
ebene. Die entsprechenden Entnahmestellen befinden sich neben den Treppen-
raumzugangstiren auf jedem Bahnsteig. Eine Loéschwassermenge von 800 | pro
Minute bei 5 bar Uber die Dauer von 2 Stunden aus dem Léschwassernetz der FSG
wird gewahrleistet.
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5 Anlagenverzeichnis
10.2.1 Ubergeordnetes Konzept — Ubersichtsplan

10.2.2 Planunterlagen PFA 1.3a

10.2.2.1 Filderbereich
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