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Verwendete Abklrzungen:

VR: VIEREGG-ROSSLER GmbH
VHT: Vorhabentrager (DB AG)
EBA: Eisenbahnbundesamt

NKU: Nutzen-Kosten-Untersuchung
PFA: Planfeststellungsabschnitt

zu 5. "Aktualisierung der Standardisierten Bewertung" (NKU Nutzen-
Kosten-Untersuchung)

Eingangsbemerkung

Die DB AG hat zur Entgegnung der der Einwendungen eine AuRerung vom
Blro Intraplan eingeholt, das auch die umstrittene NKU durchgefihrt hat.
Intraplan ist in der Branche daflir bekannt, erstaunliche Ergebnisse zu lie-
fern: So ist es nicht das erste Mal, dass mit Bekanntwerden von Kos-
tensteigerungen eines umstrittenen Projektes sich zeitgleich ein Nutzen-
Kosten-Wert verbessert, statt sich wie zu erwarten wére zu verschlechtern.
Die mit der Kostensteigerung einhergehenden Optimierungen am Nutzen
sind meist mathematisch plausibel, aber die zuvor getroffenen Annahmen
sind in Frage zu stellen. Kleine Anderungen in den Annahmen kénnen auf-
grund des verwendeten Berechnungsverfahrens zu fundamental anderen
Ergebnissen fihren. Die vorliegende Nutzen-Kosten-Untersuchung ist nicht
die erste Berechnung von Intraplan, die von anderen Fachbiros kritisiert
wurde.

Der VHT bzw. Intraplan fahrt unter "5." aus, dass zwar die Investitionsko-
sten um 4,4% ansteigen, der Kapitaldienst flir Abschreibung und Zinsen
dagegen nur um 2,5%. Demnach wirden bei den Kosten des Jahres 2010
anteilig mehr Anlageteile mit kurzer Abschreibungsdauer (z. B. Gleise, Signa-
le, Sicherheitseinrichtungen) enthalten sein und bei den Kosten des Jahres
2012 anteilig vergleichsweise mehr Anlageteile mit langer Abschreibungs-
dauer (z. B. Tunnels). Eine solche starke Verdnderung des Verhaltnisses
kurz- und langlebiger Anteile ware nur plausibel, wenn seitdem wesentliche
Plandnderungen stattgefunden hatten, was nicht der Fall ist. Es ist
umgekehrt sogar eher anzunehmen, dass aufgrund von technischen
Nachbesserungen die Tunnels an sich nicht geandert, aber die Ausristung
(z. B. brandschutztechnische Einrichtungen) aufwendiger wurde. Diese
Kostensteigerungen wirden dann vor allem kurzlebige Anlageguter betref-
fen, so dass der Kapitaldienst im Jahr 2012 in der Tendenz sogar starker als
die Investitionskosten wachsen muf3te und nicht weniger, wie von Intraplan
unterstellt.
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zu 5.1 (1) 'Fehlerhafter Fahrzeugbedarf'

Die VIEREGG-ROSSLER GmbH kritisiert, dass im Ohnefall 2012 die
Betriebskosten gegeniiber dem Ohnefall 2010 deutlich gestiegen sind.

Der VHT bzw. Intraplan fiihrt hierzu aus: "Die Verkehrsnachfrage im OPNV
hat sich aber aufgrund der Fortschreibung des Prognosehorizontes auf 2025
mit hoherer Struktur (Einwohner, Beschaftigte) und veranderter Betriebskon-
zepte bei anderen Verkehrsmitteln im Ohnefall der NKU 2012 erhoht.™

Diese Ausfihrung ist fur sich genommen plausibel: Wenn - aufgrund des
fortgeschriebenen Prognosehorizontes - mehr Fahrgaste prognostiziert wer-
den, braucht man auch mehr Ziige, um diese zusatzlichen Fahrgaste abzu-
fahren. Merkwdrdig ist nur, dass der Fa. Intraplan das Kunststiick gelungen
ist, beim Mitfall 2012 diese groRere Menge an Fahrgasten mit einer im Ver-
gleich zum Mitfall 2010 kleineren und nicht, wie zu erwarten ware,
ebenfalls mit einer groReren Fahrzeugflotte zu bewaltigen. Durch solche
Annahmen ergeben sich aufgrund der vorliegenden Differenzbetrachtung
starke Hebeleffekte, die eine starke Auswirkung auf den NK-Wert haben.

zu 5.1 (2) "Unplausible Energiekostenermittlung”

In der NKU 2012 ist der Mehrenergieverbrauch der Ziige beim Mitfall
gegeniber dem Ohnefall um 17% geringer als in der NKU 2010. Die Kritik
von VR ist sehr wohl berechtigt und es handelt sich nicht um eine "Interpre-
tation", wenn VR darauf hinweist, dass die in der NKU 2012 ausgewiese-
nen Energiekosten gegenliber der NKU 2010 um 17% niedriger sind, son-
dern um eine Tatsachenbeschreibung. Der Grund fir die Einsparung ist ver-
mutlich derselbe wie unter (1) aufgefihrt: Aufgrund des aufwendigeren
Betriebsprogramms im Ohnefall 2012 gegenutber dem Ohnefall 2010 ergibt
sich eine relative Einsparung fir den Mitfall 2012. Umgangssprachlich
erklart: Weil der Ohnefall hinsichtlich Energieverbrauch deutlich verschlech-
tert wurde, steht der Mitfall jetzt nicht mehr ganz so schlecht da.

zu 5.1 (3) "Ubertragungsfehler bei OPNV-Gesamtkosten"

Der VHT bzw. Intraplan behaupten in der AuBerung zur Einwendung, bei der
NKU 2012 lagen die jahrlichen Unterhaltskosten fir die Infrastruktur mit
Risiko bei 18,15 Mio EUR pro Jahr. Ohne Risiko ldgen sie demnach (ent-
sprechend der Tabelle 8.1 aus der Kurzfassung der NKU 2012) um 2,4 Mio
EUR niedriger, das ergibt dann jahrliche Unterhaltskosten von 15,75 Mio
EUR ohne Risiko. In der Kurzfassung der NKU 2010 werden die Unterhalts-
kosten jedoch mit 18,05 Mio EUR ausgewiesen (ebenfalls Tabelle 8.1). Das
heil3t, obwohl gegeniiber 2010 die Investitionskosten zum Preisstand 2006
sich von 1.461 auf 1.530 Mio EUR um 4,7% erhoht haben, sollen sich die
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Unterhaltskosten, die sich aus festgelegten Prozentwerten der Investitions-
kosten ableiten, um 13% (!) gesenkt haben. Das ist mathematisch vdllig
auszuschlieRen, hier muB ein Rechenfehler oder Ubertragungsfehler vorlie-
gen.

Die VIEREGG-ROSSLER GmbH sieht sich somit in allen vorgebrachten Kri-
tikpunkten bzgl. der Berechnung des NK-Wertes bestatigt. Eine genauere
Auseinandersetzung ware nur mit Offenlegung aller Zwischenschritte der
NKU in Form der Langfassung mdglich. Wie bei solch umstrittenen Projekten
typisch, ist der VHT auch hier nicht bereit gewesen, diese den Einwendern
zuganglich zu machen, weil bei einer Aufdeckung der Fehler und einer dar-
aus folgenden offiziellen Korrektur des NK-Wertes das Projekt nicht mehr
mit Steuermitteln finanziert werden dirfte.

zu 5.4 "NK-Wert bei 10-Minuten-Takt statt 15-Minuten-Takt",
Expresskonzept auf AuRenstrecken

In der VR-Studie wird natlrlich nicht der Fa. Intraplan vorgeworfen, sie hat-
te eine "unzulassige Betriebskosteneinsparung” vorgenommen. Betriebsko-
steneinsparungen sind immer positiv zu sehen.

Kennzeichen des vorliegenden Express-Konzeptes ist es, dass die Zlige, die
an allen Stationen halten, von einem 10-Minuten-Takt auf einen 15-Minu-
ten-Takt ausgediinnt werden. Stattdessen fahren Express-Zige, die die
AulRenbereiche des S-Bahn-Netzes erschlieBen. Langsam fahrende Zlige
werden somit durch schnell fahrende Ziige ersetzt. Da die Betriebskosten
eines S-Bahn-Zuges nicht abhédngig von der gefahrenen Strecke, sondern
von der verstrichenen Zeit sind, kosten die Express-Zige im Betrieb pro
gefahrenen Kilometer weniger als die Zliige, die an allen Stationen halten -
sie sind somit betriebswirtschaftlich gesehen produktiver. Dadurch ergibt
sich eine Betriebskosteneinsparung bezogen auf die angebotene Leistung
pro Zug-Kilometer. Das ist ein Vorteil des Express-Konzeptes, der von der
VIEREGG-ROSSLER GmbH auch nicht in Abrede gestellt wird.

In diesem Zusammenhang stellt sich allerdings schon die Frage, warum
nicht im Ohnefall auch ein Expresskonzept unterstellt wird. Da die Anzahl
von Zigen pro Stunde zur Hauptverkehrszeit in den zwei Stammstrecken
mit 33 nur geringfligig héher ist als im Ohnefall im alleinigen alten Stamm-
streckentunnel (30 Zige), lieRe sich das betriebswirtschaftlich vorteilhafte
Expresskonzept auf AulRenstrecken mit hoher Wahrscheinlichkeit auch sinn-
voll im alten Stammstreckentunnel umsetzen. So wiirde der zuséatzliche
Nutzen schon im Ohnefall entstehen und fir den Zweiten S-Bahn-Tunnel
verbliebe kaum ein zusatzlicher Nutzen Ubrig. Der NK-Wert wirde so ins
Bodenlose fallen und das Projekt dirfte gar nicht mit Steuergeldern realisiert
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werden. Anders ausgedriickt: Der Zweite S-Bahn-Tunnel schmiickt sich mit
Lorbeeren, die ihm gar nicht zustehen, sondern die auf die rein betriebliche
Idee eines 15-Minuten-Taktes mit Uberlagerten Express-Ziigen zurlickzufih-
ren sind.

Eine Ausdinnung von Takten ist ungeachtet der betriebswirtschaftlichen
Vorteile und der Fahrzeitvorteile fir die Fahrgaste auf den AulRenasten - die
Ubrigens ebenfalls ausgediinnt werden sollen, und zwar von heute 20- auf
kiinftig 30-Minuten-Takt - politisch dul3erst problematisch und alles andere
als sicher durchsetzbar. AuRerdem bestehen Sicherheitsbedenken einer Vor-
beifahrt an einem vollbesetzten Bahnsteig (etwa zur Mittagszeit nach Schul-
schlu3) mit 140 km/h, auch wenn dies laut Eisenbahn-Bau- und Betriebs-
ordnung (EBO) bis 200 km/h zulédssig ist. Insgesamt sinnvoller ware es, den
auf bahnsteiglosen Fernbahngleisen verkehrenden Regionalverkehr weiter
auszubauen und diese Regionalziige dann gemeinsam mit einzelnen S-Bahn-
Linien durch die Stadt zu leiten, wie es beispielsweise beim Projekt
"Nordtunnel Miinchen" der VIEREGG-ROSSLER GmbH geplant ist.

zu 7. City-Banan in Stockholm

City-Banan ist ein in Bau befindlicher S-Bahn-Tunnel in der schwedischen
Stadt Stockholm. Die Sicherheitsstandards sind hier im Vergleich zum Zwei-
ten S-Bahn-Tunnel in Minchen tatsachlich sehr hoch.

Der VHT versucht in seiner Entgegnung diesen Sachverhalt herunterzuspie-
len, indem die Vergleichbarkeit der Projekte in Frage gestellt wird:

"Das Projekt der 2. SBSS und der "City Banan" in Stockholm sind schon
prinzipiell nicht mit einander zu vergleichen: Wahrend diese der Entla-
stung der zweigleisigen Zulaufstrecke - benutzt von S-Bahnen, Regional-
, Fern- und Guterzliigen - in den Stockholmer Hauptbahnhof dient, hat
die 2. S-Bahn-Stammstrecke die Funktion, ausschlie3lich S-Bahn und S-
Bahn-ahnlichen Zugverkehr aufzunehmen."

Der VHT schluRfolgert somit, weil die City Banan der Entlastung einer im
Mischverkehr benutzten Strecke dient und der Zweite S-Bahn-Tunnel der
Entlastung eines S-Bahn-Tunnels, mifRte man im ersten Fall hohe Sicher-
heitsstandards und zweiten Fall kbnne man eben geringere Sicherheitsstan-
dards anwenden. Fakt ist, dass die Citybanan genauso wie der Zweite S-
Bahn-Tunnel dem reinen S-Bahn-Verkehr vorbehalten ist. Aber selbst wenn
der Tunnel auch fir Fern- und Guterziige gebaut werden wirde, kann man
daraus nicht folgern, beim reinen S-Bahn-Verkehr kénnten geringere Sicher-
heitsstandards gelten.
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Des weiteren fihrt der VHT aus:

"DarUber hinaus wird die Neubaustrecke der 'City Banan' in einer Tunnelréh-
re mit zwei Gleisen verlaufen, wéahrend die 2. SBSS mehrere von einander
unabhangige Tunnelrohren umfasst. Bei einer Tunnelréhre mag ein durchge-
hender Flucht- und Rettungsstollen angezeigt sein, hier entspricht er aller-
dings nicht dem Stand der Technik und wird auch von den einschlagigen
Fachkreisen weder gefordert noch befiirwortet."

In Wirklichkeit stellt gerade die Planung der Citybanan den Stand der Tech-
nik dar, bei denen die europaischen Richtlinien fir die Sicherheit in Tunnels
vorbildlich umgesetzt wurden. Bei langen und sehr langen Tunneln mit zwei
eingleisigen Réhren kann zwar auf einen parallelen Fluchttunnel verzichtet
werden, wenn alle 500 m Querschldage zwischen den zwei eingleisigen
Streckentunneln vorhanden sind, die mit StraRenfahrzeugen befahrbar sein
mussen, oder aber der FuBweg zum nachsten Rettungsschacht nicht langer
als 500 m ist. Die Zweigleisigkeit ist in jedem Fall vorteilhaft, weil nach
Sperrung des Gegengleises fiir den Fluchtweg bis zum nachsten Querstollen
zum Fluchttunnel mehr Platz und Stauraum fir Fahrgdste vorhanden ist.
Wenn bei der Citybanan zwei eingleisige einzelne Tunnelréhren statt einer
gemeinsamen Doppelspurréhre vorgesehen waren, so ware der Fluchttunnel
mit haufigen Querschldagen sogar noch wichtiger, um madglichst schnell in
einen sicheren Bereich aulRerhalb des beengten nur 1-gleisigen Streckentun-
nels zu gelangen.

Beim Projekt des Nordtunnels Miinchen der VIEREGG-ROSSLER GmbH, des-
sen Pléane der DB AG vorliegen, sind zwei Einzelréhren mit einem mittig ver-
laufenden und mit kleinen StraRenfahrzeugen befahrbaren Fluchttunnel vor-
gesehen, bei dem sogar alle 80 m kleine Verbindungstunnels zu den
Streckentunnels vorhanden sind. Alle Bahnhtéfe haben eine Tieflage von
maximal rund 20 m, so dass die Fremd- und Selbstrettung vergleichsweise
problemlos madglich ist. Die Planung von Citybanan und Nordtunnel Min-
chen stellen momentan den Stand der Technik dar und gerade nicht der
Zweite S-Bahn-Tunnel, bei dem im PFA 2 nicht einmal die Tunnelrichtlinie
des EBA von 19971 eingehalten wird (siehe Einwendung 15) und auch in
den neueren Fassungen die relevanten Textpassagen weiterhin gultig sind.
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Zu Bahnsteigturen schreibt der VHT:

"Die vorgesehenen Glastliren bei dem 'City Banan' dienen auch nicht dem
Brandschutz, ebenso wenig vermeiden oder reduzieren sie die Verrauchung
des Haltepunktes."

Die geplante Verglasung mit Bahnsteigtiren ist raumhoch und schlief3t nach
oben hin ab. Somit kann der Bahnsteig hermetisch vom Streckentunnel
abgeschirmt werden. Wie der VHT zur Meinung gelangt, das héatte nichts
mit Brandschutz und Vermeidung von Verrauchung zu tun, ist vollig uner-
klarlich und zeigt eine voéllige Ignoranz gegentiber dem Stand der Technik.

zu 15. Rettungsschachte ohne Aufziige

In der Tunnelrichtlinie des EBAZ wird unter "2.3 Notausgdnge" ausgefihrt:
"Bei einem Hohenunterschied von mehr als 30 m ist in Rettungsschéachten
zusatzlich zur Treppe ein Aufzug mit einer Mindestabmessung des Fahr-
korbs von 1,1 x 2,1 m erforderlich. Treppen miissen fir einen Begegnungs-
verkehr geeignet sein; hierbei ist in Fluchtrichtung eine belegte Krankentrage
(DIN 13024) zugrunde zu legen." Es ist nicht wortlich im Richtlinientext
ausgefuhrt, doch 18Rt sich diese Passage so interpretieren, dass eine Selbs-
trettung von weniger fitten Menschen und eine Fremdrettung mit Kranken-
trage Uber Treppen nur bis zu einem Héhenunterschied von 30 Metern
denkbar und sinnvoll ist.

Der VHT interpretiert diese Passage wortlich: Nur in Rettungsschéachten sei
es nicht zumutbar, mehr als 30 Meter H6henunterschied lber Treppen zu
Uberwinden, wéahrend dies in Rettungsschéachten in Kombination mit schra-
gen Treppenstollen sehr wohl erlaubt ist. So missen beim Notausstieg
Maximiliansanlagen 44 Hohenmeter Uber Treppen gegen die Schwerkraft
uberwunden werden. Der angewandte Trick ist die geschickte Kombination
einer 14,85 m hohen schragen Treppenstollen mit einem 29,2 Meter tiefen
Rettungsschacht. Ware der Rettungsschacht 31 Meter tief und wirde der
schrage Treppenstollen nur 13 Meter tberwinden, was insgesamt wiederum
44 Meter ergadbe, ware im Rettungsschacht ein Aufzug erforderlich. Eine
Kombination eines schrdagen Treppenstollens mit 16 Metern H6henunter-
schied und einem Rettungsschacht mit 28 Metern ware gar nicht zuldssig,
wie im folgenden noch ausgefihrt wird. Diese Haarspalterei kann nicht im
Sinne des Richtliniengebers sein. So gesehen, bewegt man sich bei den
Notausstiegen in einer Grauzone der Konformitat mit den Richtlinien.

Insgesamt sind viele Rettungsschéachte hinsichtlich der H6hen und Langen
so konstruiert, dass sie gerade eben noch die - wortlich ausgelegten - Richt-
linien erfllen. Haufig wéare schon 1 Treppenstufe mehr nicht mehr zulassig,
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wie beispielsweise am Rettungsschacht Maximiliansanlagen. Denn die
schragen Treppenstollen sind auf 15 m H&henunterschied begrenzt3. Wenn
man den sog. Stauraum vor den Treppen als Teil des Rettungsstollens
ansieht, dann ist der Rettungsschacht Maximiansanlagen sogar im wortli-
chen Sinne nicht regelkonform mit der Tunnelrichtlinie und das Bauwerk
dirfte vom EBA gar nicht genehmigt werden.

Bemerkenswert ist, dass der als erstes genehmigte Planfeststellungsab-
schnitt 2 Uberhaupt nicht regelkonform geplant und trotzdem genehmigt
wurde. Die Tunnelrichtlinie hat in den relevanten Punkten schon seit 1997
Bestand. So ist beispielsweise vom Mittelbahnsteig des Bf Marienhof Uber
den Notausgang West ein H6henunterschied von 41 m Treppen im Ret-
tungsschacht und weitere 17 m Treppen in schréagen Treppenstollen sowie
rund 90 m waagrecht zu Gberwinden. Hier werden alle relevanten Kriterien
der Richtlinie Gbertreten: es waren statt 17 m nur 15 m zulassig, aber dann
auch nur ohne zusatzliche waagrechte Stollenabschnitte, und im Rettungs-
schacht muf3 ein Aufzug vorhanden sein. Der gesamte zu Uberwindende
Hohenunterschied betragt 58,5 Meter (8,50 Meter nach unten, 50 m nach
oben), wobei hier sogar der Hohenunterschied bei der Besteigung der Aus-
sichtsplattform des Alten Peters mit 56 m Uberboten wird. Eine Besteigung
des Alten Peters als Demonstration kann nur empfohlen werden.

ebenfalls zu 15. Rettungsschachte ohne Aufziige - Fragliche prinzipiel-
le Eignung von Notausstiegen fiir die Evakuierung von S-Bahn-Ziigen

Der VHT bemaéangelt, dass die EF das Rettungskonzept Uber Rettungs-
schachte als widersprichlich und unzureichend bezeichnen. Doch letztend-
lich sieht der VHT selbst das Rettungskonzept Gber Rettungsschéachte als so
vollig inakzeptabel, dass es weder ein Brandschutzkonzept, noch eine Rau-
mungsberechnung oder eine Entrauchungsberechnung fiir einen Rettungs-
schacht gibt. Stattdessen wird angenommen, dass ein brennender Zug
grundsatzlich zum nachsten Bahnhof einfahren kann und dort die Evakuie-
rung (Selbst- und Fremdrettung) sowie die Brandbekdmpfung durch die Feu-
erwehr stattfindet. Die Tunnelrichtlinie des EBA fihrt zwar in Kapitel 1.3
aus: "Die Eintrittswahrscheinlichkeit und das moégliche Ausmal’ eines Scha-
densfalls sind angemessen zu berlicksichtigen. Hierflir sind typische Primar-
ereignisse zugrunde zu legen. Die SicherheitsmalRnahmen missen dem
Schutz der Reisenden, des Eisenbahnpersonals und der Rettungskréafte in
ausreichendem MalRe Rechnung tragen.”

Wenn ein Zug auf freier Strecke stehenbleibt - und hier mu3 es sich nicht
einmal um einen Brand handeln - so kénnen letztlich nur Rettungskrafte Gber
die Notausgénge den havarierten Zug erreichen, doch eine Evakuierung des
Zuges ist de fakto nicht mdéglich. Somit handelt es sich bei den Notausgan-
gen in der vorliegenden Form nur um eine rein formale Alibi-Veranstaltung
zur Einhaltung von in Richtlinien festgelegten Minimalstandards.
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Diese Minimalstandards sind allerdings nicht fir eine hoch frequentierte S-
Bahn-Strecke ausgelegt: Denn die verwendete Tunnelrichtlinie fihrt unter
1.1 Geltungsbereich aus: Die EBA-Tunnelrichtlinie "gilt nicht fir Tunnel von
Stadtschnellbahnen”. Unter 2.2 wird im kursiv gedruckten Kommentar
erldutert, warum bei der BOStrab (Verordnung Uber den Bau und Betrieb der
StralRenbahnen), nach der beispielsweise die U-Bahn-Mlnchen geplant wor-
den ist, strengere Vorschriften hinsichtlich Rettungswege zur Anwendung
kommen miussen: "... begrindet sich durch die gegenuber Eisenbahnen
dichtere Besetzung der Zige, die hohere Zugfolge". GegenlUber U- und Stra-
Benbahnen bedeutet eine S-Bahn nochmals eine weitere Steigerung, denn S-
Bahnen sind in Minchen 210 m lang und nicht nur 110 Meter wie die U-
Bahn oder ca. 50 bis 70 m wie die meisten U-StralRenbahnziige in anderen
Stadten. Deshalb muRte eine Tunnelrichtlinie fir S-Bahnen wesentlich
strenger als die Eisenbahn-Tunnelrichtlinie und auch noch strenger als eine
BOStrab-Richtlinie sein. Doch eine solche Richtlinie gibt es nicht, der VHT
befindet sich mit dem Zweiten S-Bahn-Tunnel somit in einem rechtsfreien
bzw. richtlinienfreien Raum. Die Entgegnung aus der 46. Einwendung:
"...das Sicherheitskonzept fir die zugehoérigen Streckentunnelabschnitte
wurden unter Beachtung der geltenden Regelwerke erstellt" ist somit etwas
grotesk, denn die Tunnelrichtlinie fir S-Bahnen wurde noch gar nicht nicht
vom EBA verfal3t. So gesehen, ist das wesentlich weitreichendere Ret-
tungskonzept der Tunelbanan in Stockholm, bei dem aufgrund des durchge-
henden parallelen Rettungsstollens eine Evakuierung an jeder Stelle des
Tunnels moglich ist, vollig plausibel und keineswegs Uberzogen. Hinsichtlich
der Kosten wére eine kleine durchgehende dritte Tunnelréhre mit regelmafdi-
gen Querschldagen zu den zwei Streckentunnels nicht unverhaltnismagig viel
teurer, denn die vielen Rettungsschéachte kénnten dann grol3enteils ein-
gespart werden.

zu 47. Zu den weiteren Unterlagen, hier: Unterlage 17, Brand-
schutz/2, Sachverstandigenbiiro Vieregg-Rossler GmbH, Stellungnah-
me 8.7.2013

Der VHT fihrt als Entgegnung aus: "Die Qualifikation der Vieregg-Roéssler
GmbH in Brandschutzfragen méchte der VHT nicht weiter kommentieren, es
vielmehr bei dem Hinweis belassen, dass dieses Bliro bei dieser Thematik
maldgeblichen Verkehrskreisen bislang nicht aufgefallen ist."

Diese Aussage kann nur dadurch erklart werden, dass sich der VHT Uber die
Arbeiten der VIEREGG-ROSSLER GmbH nicht informiert hat. Seit ca. 16
Jahren hat die VIEREGG-ROSSLER GmbH vermehrt Studien Uber die Sicher-
heit von Offentlichen Verkehrsmitteln geschrieben, beispielsweise zum
Transrapid Minchen (100-seitige Studie aus dem Jahr 2007) oder zu Stutt-
gart 21, und auch Vortrage gehalten. Den neuesten Stand der Erkenntnisse
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der VIEREGG-ROSSLER GmbH zum Thema Fahrgastsicherheit und Brand-
schutz hat sie in der Planung des Nordtunnels Minchen planerisch umge-
setzt. (vgl. Entgegnung des VHT zur Einwendung 7)

ebenfalls zu 47., Absatz (3)

Die VIEREGG-ROSSLER GmbH bemangelt in ihrer Studie zum Brandschutz-
konzept am Ostbahnhof vom 8.7.2013, dass die brandbeschleunigende
Wirkung der geplanten starken Luftabsaugung nicht berlcksichtigt wurde
und zitiert hierbei eine Studie der Feuerwehr, nachdem der Brandverlauf um
Faktor 4 durch eine Rauchabsaugung beschleunigt werden kann.

Der VHT fiuhrt aus:

"Durch die Zufuhr von Frischluft kann die Warmefreisetzungsrate unter
Umstdnden ansteigen. (...) Dass die Energiefreisetzungsrate bei einem Fahr-
zeugbrand durch eine Luftstromung in der unterirdischen Personenverkehrs-
anlage signifikant erhéht werden kann, wird jedoch fir unmdéglich gehalten.™

Der VHT bestreitet somit den prinzipiellen Einflu® der Luftabsaugung auf
den Brandverlauf nicht, doch bestreitet einen signifikanten Zusammenhang.
Demnach ist dieser Effekt zwar vorhanden, aber vernachlassigbar. Dies wird
in der Stellungnahme wie folgt begriindet: "Dies erklart sich dadurch, dass
der Brand im Fahrgastraum durch die Fahrzeughille nahezu komplett abge-
schirmt ist. Die Geschwindigkeit der Luftstromungen zum im Fahrzeug lie-
genden Brandherd sind relativ gering."

Doch diese Aussage widerspricht den Ausfihrungen der Entrauchungsbe-
rechnung des Bahnhofs Ostbahnhof im Rahmen der Planfeststellung. So
wird dort ausgefihrt: "Danach bersten die ersten Fenster 24 Minuten nach
Brandbeginn"4. In Abbildung 11 des Anhangs 2 sind die Windgeschwindig-
keiten zur 35. Minute des Brandes grafisch dargestellt. Darin sind die Off-
nungen im Bereich der urspriinglichen Fenster erkenntlich. AuRerdem wird
verdeutlicht, dass die Windgeschwindigkeiten im Wageninneren mit 1 bis 3
m/s sich kaum von den Windgeschwindigkeiten auf3erhalb des Fahrzeuges
unterscheiden. Da die Selbst- und Fremdrettungsphase erst nach 35 Minu-
ten abgeschlossen ist5, andert sich beim "S-Bahn-Bemessungsbrand” der
Brandverlauf zumindest im letzten Drittel der fir die Rettung erforderlichen
Zeitspanne.

Es stellt sich allerdings ernsthaft die Frage, ob der "S-Bahn-Bemessungs-

brand" mit der Annahme, dass das Feuer sich die ersten 24 Minuten auf
den Innenraum des Fahrzeuges beschrankt, wirklich reprasentativ ist.
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In einer Zusammenstellung von Tunnelbranden in Deutschland von 1972
bis 2012 finden sich 45 Brénde6, deren Ursache sich wie folgt aufteilt:

19 Falle Brand im Tunnel, ohne dass ein Fahrzeug im Spiel ist

13 Félle Brand an der FahrzeugaulRenhiille z. B. durch technischen Defekt
im Unterboden- oder Deckenbereich

5 Félle Brand im Fahrgastraum

8 Félle, bei der der Ort der Brandauslésung nicht bekannt oder in der Liste
nicht klar dargestellt ist.

LaRkt man die 8 Falle auRer Acht, die nicht klar eingeordnet werden kénnen,
so verbleiben insgesamt 37 Brandfalle, von denen nur 5 im Fahrzeugraum
ihren Ursprung haben, das sind lediglich 13,5% bzw. jeder siebte Brandfall.
Der "S-Bahn-Bemessungsbrand” stellt somit einen eher untypischen Fall dar,
dass der Brandherd sich im Fahrgastraum befindet. D.h. bei 6 von 7 Féllen
bedeutet die geplante starke Rauchabsaugung eine Beschleunigung des
Brandverlaufes von Anfang an, und nur bei einem von 7 Féllen reduziert die
intakte Fahrzeughille die Brandbeschleunigung in den ersten zwei Dritteln
des Selbst- und Fremdrettungsphase. Angesichts der Seltenheit des
Brandherds im Fahrgastraum stellt sich die Frage, ob der "S-Bahn-Bemes-
sungsbrand” wirklich geeignet ist, die Mehrheit der Brandfédlle modellhaft
abzudecken.
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