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1 Grundsatzliches

1.1 Grundsatzliche Vorgaben in den Richtlinien

In den ,Richtlinien fir die Ausstattung und den Betrieb von Strallentunneln®, RABT 2006 [2],
Abs. 1.1.5 ist eine Sicherheitsdokumentation fiir einen in der Planung befindlichen Tunnel zu
erstellen. Die Sicherheitsdokumentation umfasst insbesondere folgende Bestandteile:

- die zur Durchfiihrung des Gesamtsicherheitskonzeptes nach RABT, Abs. 0.4 sowie
gegebenenfalls der Risikoanalysen nach RABT, Abs. 0.5 erforderlichen Unterlagen

- Sicherheitsgutachten eines auf diesem Gebiet spezialisierten Sachverstandigen oder einer
entsprechenden Organisation, beispielsweise der Untersuchungsstelle.

Die Erstellung der Sicherheitsdokumentation erfolgte nach dem ,Leitfaden zur Erstellung einer
Sicherheitsdokumentation, FE 15.432/2006/EG vom BMVBS und BASt mit Stand
16. November 2009 [1].

Die Sicherheitsdokumentation fir den Tunnel Riederwald enthalt Beschreibungen der vorbeu-
genden und sichernden Malinahmen zur Sicherstellung der Sicherheit der Tunnelnutzer.

Im Kapitel 3.1 und 3.2 sind eine allgemeine Beschreibung des Projekts sowie alle baulichen
und ausrustungstechnischen SicherheitsmaRnahmen dargestellt.

Im Kapitel 3.3 ,Gesamtsicherheitskonzept® erfolgt eine umfassende funktionale Betrachtung
der Tunnelsicherheit.

Im Kapitel 3.4 werden die Ergebnisse aller wesentlichen im Rahmen der Planung und Bau des
Tunnels sowie im Rahmen von Planung und Umsetzung der NachristungsmalRinahmen
erstellten Gutachten zusammengefasst. Alle Gutachten werden aufderdem als Anlagen der
Sicherheitsdokumentation beigefligt und im Rahmen der Fortschreibung in der Phase der
Inbetriebnahme erganzt.

In den Kapiteln 3.5 ,Betrieb“ und 3.6 ,Alarm- und Gefahrenabwehrplan® wird auf den zu
erstellenden AGAP verwiesen, welcher im Rahmen der Phase ,Inbetriebnahme® als
Bestandteil der Sicherheitsdokumentation aufgenommen wird.

1.2 Zielsetzungen

Die erste Phase der Sicherheitsdokumentation bezieht sich auf die Planungsphase. Hier
werden alle baulichen und ausristungstechnischen Sicherheitsmalinahmen behandelt und im
Gesamtsicherheitskonzept eine umfassende Betrachtung der Tunnelsicherheit dargestellt. Die
Sicherheitsdokumentation wird in der Planungsphase durch ein Sicherheitsgutachten erganzt.

2 Bearbeitung der Sicherheitsdokumentation in den einzelnen Phasen
Die Inhalte der Sicherheitsdokumentation werden in den Richtlinien in drei Phasen
konkretisiert:

» Phase Planung

» Phase Inbetriebnahme

» Phase Betrieb.
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2.1 Ablauf fur Sicherheitsdokumentation - Phase Planung

In der Phase der Planung wird die erste Version der Sicherheitsdokumentation im Rahmen
des Planungsprozesses erstellt. Wesentliche Bestandteile sind:

- Voranalyse zur Sicherheitsbewertung

- Uberpriifung besondere Charakteristik

- Erforderliche Risikoanalyse und ggf. Festlegung zusatzlicher MalRnahmen

- grobe Definition der SicherheitsmalRnahmen, inklusive Luftung und Ausristung
- Abstimmung mit dem Sicherheitsbeauftragten

- Abstimmung mit der Polizei, Feuerwehr und Rettungsdiensten

- Abstimmung mit der Verwaltungsbehorde

2.2 Ablauf fir Sicherheitsdokumentation - Phase Inbetriebnahme

Im weiteren Verlauf werden, ausgehend von der Sicherheitsdokumentation in der
Planungsphase und gegebenenfalls einer Aktualisierung in der Ausfihrungsphase, vor der
Inbetriebnahme die Inhalte der Sicherheitsdokumentation auf einen aktuellen Stand gebracht
und mit den organisatorischen und betrieblichen MaRnahmen erganzt.

2.3 Ablauf fur Sicherheitsdokumentation - Phase Betrieb
Die Sicherheitsdokumentation Inbetriebnahme und die Genehmigung der Inbetriebnahme
stellt die Grundlage der Sicherheitsdokumentation in der Betriebsphase dar.

Die weiteren Schritte in der Phase Inbetriebnahme beschaftigen sich mit Anderungen und
Auswertungen von Ubungen, Storfallen und Ereignissen.

2.4 Sicherheitsdokumentation fir einen bestehenden Tunnel

Dieses Kapitel trifft an dieser Stelle nicht zu.

3 Inhalte der Sicherheitsdokumentation

3.1 Beschreibung des geplanten Bauwerkes und seiner Zufahrten

Im Zuge des weiteren Ausbaus der BAB A 66 (Wiesbaden) - Frankfurt - Hanau - Fulda erfolgt
auf einem Teilstlick von 2,2 km Lange in der Stadt Frankfurt am Main ein Lickenschluss mit
dem im Streckenverlauf liegenden Tunnel Riederwald zwischen der Ostumgehung Frankfurt
im Zuge der BAB A 661 und dem Hanauer Kreuz (BAB A45).

Die Neubaumalfinahme liegt im Korridor der Stral’e ,Am Erlenbruch®. Der Streckenabschnitt
liegt in einem Bereich einer beidseitig gemischten Bauweise mit Uberwiegend Wohnbebauung,
Kleingartengebiete, Schulen, Kindertagesstatten und Naherholungsgebieten.

Auf dem geplanten Streckenabschnitt werden Larmschutzwande aufgestellt, welche die o. g.
betroffene Bebauung weitestgehend vor Larm schiitzen sollen.
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Abbildung 1: vereinfachte Ubersichtskarte Uber das gesamte Verkehrsnetz im Bereich Frankfurt am
Main. Die MafRnahme Tunnel Riederwald ist rot hervorgehoben.

Anschlussstelle
Borsigallee

Beachte:

Name Dreieck ist noch
nicht endgiiltig mit
BMVI abgestimmt!

Abbildung 2: Ubersichtsdarstellung der GesamtmalRnahme bestehend aus dem Tunnel Riederwald,
dem AD ,Erlenbruch*', der AS ,Borsigallee*? sowie der Vervollstandigung der BAB A 661
zwischen der AS ,Friedberger LandstraRe” und der AS ,Frankfurt Ost* / Quelle (April
2014): www.mobil.hessen.de

' Name AD vorlaufig als Arbeitsbezeichnung / Anbindung P+R Parkhaus nur beispielhaft
2 Name AS vorlaufig als Arbeitsbezeichnung
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Lage des Tunnels im StralRennetz

Im westlichen Bereich wird der Tunnel Riederwald (iber das geplante AD ,Erlenbruch*' an die

BAB A 661 angebunden. Im Osten wird iber die geplante AS ,Borsigallee*' das stadtische
StralRennetz erschlossen.

Bild 1: Visualisierung des geplanten AD ,Erlenbruch*> zwischen der BAB A 661 und BAB A 66 aus
nordwestlicher Richtung betrachtet. Am linken Bildrand ist das Westportal, Tunnel Riederwald

dargestellt. Am rechten Bildrand verlauft die BAB A 661. Quelle (April 2014):
www.mobil.hessen.de

2014): www.mobil.hessen.de

" Name AS vorlaufig als Arbeitsbezeichnung
2 Name AD vorlaufig als Arbeitsbezeichnung
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Bild 3: Visualisierung der geplanten AS ,Borsigallee! aus Ostlicher Richtung betrachtet. Am linken
Bildrand ist das Ostportal zu erkennen. In der Bildmitte sieht man das P+R Parkhaus?. Quelle:
www.riederwaldtunnel.de

Zufahrten zum Tunnel, zu den Portalen und zum Betriebsgebaude:

Die Zufahrt zum Tunnel erfolgt in erster Linie grundsatzlich fahrtrichtungsbezogen Uber die
nachstgelegenen Anschlussstellen bzw. das Autobahndreieck.

Ostportal:
- Uber die AS Borsigallee! in FR Frankfurt

- Uber die BAB A 66 in FR Frankfurt

Die Entfernung von der Anschlussstelle zum Tunnel betragt ca. 400 m. Uber diese
Anschlussstelle wird die Nordrohre angefahren.

Westportal:
- BAB A 661, AD Erlenbruch® aus FR Darmstadt und aus FR Bad Homburg in Richtung

Hanau

Die Entfernung zum Tunnel betragt ca. 400 m. Uber das AD Erlenbruch® wird die Sudréhre
angefahren.

Mittelstreifentberfahrt:

Vor dem Ost- und dem Westportal sind Mittelstreifeniberfahrten zwischen den
Richtungsfahrbahnen angeordnet. In den passiven Schutzeinrichtungen ist an den
Mittelstreifentberfahrten eine Schnell6ffnung fir die Einsatzdienste im Schadensfall installiert.
Die Gestaltung der Schnelléffnung erfolgt analog zu bestehenden Tunneln, wie Tunnel
Neuhof, Tunnel Schulberg.

" Name AS vorlaufig als Arbeitsbezeichnung
2 Darstellung Anbindung P+R Parkhaus nur beispielhaft
8 Name AD vorlaufig als Arbeitsbezeichnung
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Uberfahrt im Tunnel:

Auf Hohe der Pannenbucht in der Tunnelmitte ist eine Uberfahrt als Verbindung mit genormten
Durchfahrtsmaflen nach DIN 14090 ,Flachen fir die Feuerwehr auf Grundsticken* (lichte
Breite 3,50 m / lichte H6he 3,50 m) zwischen der Nord- und Sidréhre errichtet. Somit kénnen
die Einsatzdienste mit ihren Einsatzfahrzeugen im Tunnel je nach Schadensort einen
einsatzbedingten Wechsel zwischen der Nord- oder Sudrohre durchfiihren.

Lage und Zufahrt zum Betriebsgebaude:

Das Betriebsgebaude liegt ca. in der Tunnelmitte, aufler- und oberhalb des Tunnels, als
einzelstehendes Bauwerk. Es wird als eingeschossiges und oberirdisches Gebaude errichtet.

Das Betriebsgebaude ist vom rickwartigen StralRennetz der Stadt Frankfurt am Main
erreichbar. Die Hauptzufahrt soll Uber die Mergenthalerstralle, die Ausfahrt Gber die
Flinschstralde erfolgen.

Von der Tunnelréhre Nord erfolgt eine Anbindung im Bereich der Aulenanlage des
Betriebsgebaudes zum Tunnel Uber eine separate Diensttreppe auf Hohe der Pannenbucht.
Die Diensttreppe ist kein Rettungsweg im Sinne der RABT. Sie dient dem Betriebspersonal als
Verbindungsweg zwischen der Nordréhre und dem auflenliegenden Betriebsgebaude. Die
Diensttreppe hat keine Uberdruckbeliiftung und ist damit fiir Einsatzdienste je nach
Gefahrenlage eingeschrankt nutzbar. Durch entsprechende Dienstanweisungen wird
sichergestellt, dass eine unbefugte Nutzung durch Mitarbeiter von Wartungsfirmen und
Betriebspersonal ausgeschlossen wird.
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Abbildung 3: Auszug aus Unterlage 6.43.05 - Schema Verkehrsanlagen'

" Darstellung nur nachrichtlich, Konzept fiir Netz- und Streckenbeeinflussung, der akt. Planungsstand ist noch nicht beriicksichtigt.
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3.2 Vorbeugende und sichernde Mallnhahmen

Die in der RABT 2006, Abs. 1 bis 9 beschriebenen MalRnahmen dienen der sicheren Ver-
kehrsflhrung, der Vermeidung kritischer Ereignisse, dem Schutz der Tunnelnutzer und der
Umwelt sowie der Unterstlitzung der Einsatzdienste bei der Hilfeleistung bei Branden, Unfallen
und Pannen.

Nachfolgend sind die sicherheitstechnischen Anforderungen der vorbeugenden und
sichernden MafRnahmen dargestellt.

3.2.1  Vorbeugende und sichernde MalRnahmen gem. RABT 2006

3.2.1.1 Bauliche MaRnahmen (Rohbau)

a) Tunnelgeometrie
Tunnellange: Nordréhre 1.025,00 m
von km 1,6 + 85 bis 2,7 + 10
Sidrohre 1.095,00 m
von km 1,6 + 50 bis km 2,7 + 45
Bauweise: Das Tunnelbauwerk wird in offener Bauweise als Recht-

eckprofil, als geschlossener ,zweizelliger* Stahlbetonrahmen
hergestellt. An den Portalen werden Trogbauwerke mit
Rampen hergestellt.

Abstande zwischen der
Nord- und Sidréhre: beide Tunnelrdhren verlaufen parallel zueinander und sind
durch die Mittelwand (1 m) voneinander getrennt

Tunnelgeometrie: Rechteckquerschnitt, drei- bzw. vierspurig,
Fahrstreifenbreite 3x3,50 mbzw. 4 x 3,50 m
Randstreifenbreite 0,25 m
Notgehwegbreite 1,00 m
Breite zwischen den Wanden 13,00 m bis 16,55 m
Lichte Héhe ca.5,00m

Lichtraumprofil (b x h): Westportal Einfahrt (Std): 16,55 m x 5,00 m
Westportal Ausfahrt (Nord): 16,50 m x 5,00 m
Mittelbereich Stdréhre: 13,05 m x 5,00 m
Mittelbereich Nordrohre: 13,00 m x 5,00 m

Ostportal Ausfahrt (Sud): 13,00 bis 14,40 m x 5,00 m
Ostportal Einfahrt (Nord): 14,40 bis 13,05 m x 5,00 m

lichte Durchfahrtshohe: mind. 4,50 m = Mindestmal} (Unterkante WZG und Luftungs-
elemente)

Hinweis: Die Einhaltung von 4,70 m ist anzustreben.
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Abbildung 4: Querschnitt km 1-930, 3+3 Fahrspuren, Strahlventilatoren, ESV-Nische, Darstellung aus
Unterlage 6.41.02, Regelquerschnitte, Betriebstechnische Ausstattung
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Abbildung 5: Querschnitt km 2+477, 3 + 3 Fahrspuren, VorlaufmafRnahme Leitungsbriicke Borsigallee,
Notrufnische, Darstellung aus Unterlage 6.41.02, Regelquerschnitte, Betriebstechnische
Ausstattung
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Fahrbahnquerneigung: Nordréhre 2,5 % bis 4,0 %
Sidréhre 2,5 % bis 4,0 %

Tunnellangsneigung Nordrohre:
Tabelle 1: Langsneigung Nordréhre [Unterlage_4_1_Uebersichtslage_und Hoehenplan_INDEX_D.pdf]

Nordrdhre (1.025 m)

Lange in m | Langsneigung in % Bemerkung

ca. 83 0,6 % Westportal (Ausfahrt)

453,17 0,5 % bei km 2+217,168 liegt der
Tiefpunkt

481,07 -0,55 % Ostportal (Einfahrt)

mafgebliche Tunnellangsneigung (gewichtet und gemittelt): 0,53 %

Tunnellangsneigung Sudrohre:
Tabelle 2: Langsneigung Stdréhre [Unterlage_4_1_Uebersichtslage_und Hoehenplan_INDEX_D.pdf]
Sudrohre (1.095 m)

Lange in m | Langsneigung in % Bemerkung

ca. 125 -0,6 % Westportal (Einfahrt)

430,019 -0,5 bei km 2+190,020
liegt der Tiefpunkt

533,502 0,6 Ostportal (Ausfahrt)

mafgebliche Tunnellangsneigung (gewichtet und gemittelt): 0,56 %

b) Zahl der Tunnelréhren und Fahrstreifen

Anzahl Tunnelrdhren: 2 Tunnelréhren, die Nord- und die Stdrohre,
Nord = Fahrtrichtung Frankfurt und Darmstadt
Sid = Fahrtrichtung Hanau

Anzahl der Fahrstreifen:
Tabelle 3: Ubersicht Anzahl und Lage der Fahrstreifen

Lage | Lange | Anzahl der Fahrstreifen
WESTPORTAL
Nordrohre West | Ausfahrt
km 1+685 | km1+780 [95m 4
Sudrohre West Einfahrt
km 1+650 | km 1+780 130 m 4
Nordrohre Einfahrt
km1+780 | km2+710 [ 930 m 3
Sudrohre Ausfahrt
km1+780 | km2+745 | 965 m 3
OSTPORTAL
Fahrbahnbreite: im dreispurigen Bereich 3 x 3,50 m = 10,50 m

im vierspurigen Bereich 4 x 3,50 m = 14,00 m
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c) Betriebsgebaude:

Zur Unterbringung der technischen Anlagen des Tunnels befinden sich

- etwa in der Tunnelmitte ein oberirdisches, einzelstehendes, 1-geschossiges Betriebs-
gebaude.

Gegrindet wird das Gebaude auf einer Stahlbetonplatte. Zur Fihrung der Medien oberhalb
der Sohlplatte wird ein Doppelboden errichtet. Die Grundrissabmessungen des Gebaudes
betragen etwa 12 x 27,3 m. Die Hohe des Gebaudes liegt bei max. 5 m.

Nachfolgende Anlagen werden im Betriebsgebaude in getrennten Raumen untergebracht,
wobei die Funktionssicherheit im Brandfall sichergestellt wird:

a) Mittelspannungsschaltanlage und Transformatoren

b) Niederspannungsschaltanlagen

c) Warteraum mit ZLT, Brandmeldeanlage, Lautsprecheranlage, Videoanlage, Funkanlage,
MSR-Raum

d) USV-Versorgungsanlagen einschlielich Batterien

e) Streckenfernmeldeeinrichtungen

f) Loschwasserbecken und Druckerh6hungsanlage.

Das Betriebsgebaude ist Uber die offentlichen Stralen der Stadt Frankfurt am Main, die
Flinschstralle und die MergenthalerstralRe, anzufahren. Um das Betriebsgebaude wird ein
Zaun mit zwei Toren errichtet, so dass die Bereiche vor unbefugtem Zutritt geschitzt sind.

Abbildung 6: Darstellung aus Unterlage 6.42.01, Lageplan und Umfeld Betriebsgebaude, betriebstech-
nische Ausstattung

Das Betriebsgebaude wird nicht mit Personal besetzt. Aus diesem Grund ist eine
Ferntiberwachung und Bedienung der Tunneltechnik erforderlich.

Der Tunnelbetrieb erfolgt vollautomatisch mit Fernbeobachtung und Bedienung durch die
standig besetzte Stelle.

Der Zugang vom Tunnel zum Betriebsgebaude erfolgt Uber eine an die Pannenbucht Nord
angrenzende Diensttreppe mit einem Treppenaufgang ins Freie zur Freiflache auf der
Sldseite am Betriebsgebaude.
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Zwischen Tunnel und Betriebsgebaude wird in zwei geschirmten Kabelkanalen/-schachten die
Energieversorgung und die Loschwasserleitungen gefiihrt.

d) Aufstell- und Bewegungsflachen

Ereignisse und Auswertungen von Ubungen zu méglichen Szenarien an einem Stralkentunnel
haben gezeigt, dass im Falle einer Havarie, eines Brandes oder eines Gefahrgutunfalles die
Einsatzdienste der Polizei, der Feuerwehr und des Rettungsdienstes sowie Hilfsdienste (z. B.
Abschleppdienste, Entsorgungsfirmen) mit ihren Fahrzeugen und der Technik vor Ort am
Ereignisort zusammenwirken muissen. Ausreichende Aufstell- und Bewegungsflachen miissen
sichergestellt sein und entscheiden malfigeblich Uber ein schnelles und ungehindertes
Vorgehen der Einsatzdienste.

Fir nachgenannte Fahrzeuge und Technik missen Aufstell- und Bewegungsflachen an den
Portalen und Betriebsgebaude zur Verfligung stehen:

- Einsatzleitwagen (ELW)

- Léschfahrzeuge (TLF, LF)

- Sonderfahrzeuge im Bereich Gefahrgut (GWG, GW-Mess, Deko)
- Polizeieinsatzfahrzeuge (FuStw)

- Rettungsfahrzeuge (RTW/KTW/NEF)

- Bergungstechnik, Entsorgungsfahrzeuge von Fachunternehmen
- Sammelstellen, Verletztenablage- und Behandlungsplatze.

Die bendtigte Aufstellflache fur die angeforderten Einsatzdienste belduft sich (z. B. ohne
Einsatz eines Gefahrgutzuges) auf ca. 2.500 m2.

Far ein Gro3schadensereignis (z. B. GroRbrand, Massenanfall Verletzter, Gefahrgutunfall) und
der Nutzung von nur einem nichtkontaminierten Portal wird eine Aufstell- und Bewegungs-
flache von mindestens 4.000 m? bendtigt.

Im Bundesland Hessen wurde fir die Sicherstellung der Gefahrenabwehr auf der BAB 44 von
Kassel nach Herleshausen ein verbindlicher Rahmeneinsatzplan auf der Grundlage §§ 4 und
5 des Hessischen Brand- und Katastrophenschutzgesetztes (HBKG) vom 03.12.2010 in Kraft
gesetzt. Diese verpflichten die Landkreise und das Land Hessen Alarm- und Einsatzplane fur
Anlagen und gefahrbringende Ereignisse, von denen Gefahren fur mehrere Landkreise
ausgehen, zu erstellen. Dieser Rahmeneinsatzplan sollte als Grundlage dienen, fir den
Streckenabschnitt der BAB 66, Tunnel Riederwald, eine gleiche Regelung durch die
zustandigen Gefahrenabwehrkrafte zu erstellen und abzustimmen.

Im 0. g. Rahmeneinsatzplan der BAB 44 ist auch im Punkt 3.8 eine Regelung zur Einsatztaktik
enthalten. Insbesondere das Prinzip der getrennten Richtungsfahrbahnen in zwei voneinander
gefuhrten Tunnelréhren implementiert eine grundsatzliche Vorgehensweise.
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Bei dem Tunnel Riederwald sind bisher nachfolgende Flachen als Hauptaufstellflachen an den
Portalen geplant:

- am Westportal (Flachen nach Abbildung 7)
die Richtungsfahrbahn/-en der BAB 66 wie folgt:

- Stellfliche 1 - Fahrbahn Siid - Portalvorfeld - ab Sperrschranke  1.414 m?

- Stellflache 2 - Fahrbahn Nord - Portalvorfeld,
Flache bis 300 m vor dem Portal 4.200 m?

Gesamt am Westportal: 5.614 m?
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Legende: | AD Erlenbruch Name AD vorlaufig als Arbeitsbezeichnung UF Mittelstreifentiberfahrt
Feuerwehraufstell- und Bewegungsflache = Schranke
-
\'_'_l,J Notlandeplatz Luftrettung auf der 4-spurigen Fahrbahn moglich — Fahrtrichtung

Abbildung 7: vereinfachte Ubersichtsdarstellung der méglichen Feuerwehraufstell- und Bewegungs-
flachen sowie Notlandeplatz Luftrettung am Westportal, Zeichnung nicht mafRstablich 2

2 Ubersichtsdarstellung vereinfacht, nur nachrichtlich, Name AD vorlaufig als Arbeitsbezeichnung
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- am Ostportal (Flachen gem. Abbildung 8)
die Richtungsfahrbahn/-en BAB 66 wie folgt:

- Stellfliche 1 - Fahrbahn Nord - Portalvorfeld - ab Sperrschranke 1.820 m?

- Stellflache 2 - Fahrbahn Sid — Portalvorfeld,
Flache bis 300 m vor dem Portal 3.745m?

Gesamt am Ostportal: 5.565 m?
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Legende: Name AS vorlaufig als Arbeitsbezeichnung UF Mittelstreifeniiberfahrt
o Feuerwehraufstell- und Bewegungsflache - @ Schranke
H Notlandeplatz Luftrettung auf der 4-spurigen Fahrbahn méglich — Fahrtrichtung

Abbildung 8: vereinfachte Ubersichtsdarstellung der méglichen Feuerwehraufstell- und Bewegungs-
flachen sowie Notlandeplatz Luftrettung am Ostportal, Zeichnung nicht maRstéblich '

Hinweis:

Die bendtigte Aufstell- und Bewegungsflache an beiden Portalen ist ausreichend. Die
Luftrettung kann im Bereich der 4-spurigen, leer gefahrenen Richtungsfahrbahn realisiert
werden.

Weitere Aufstellflachen:

- vom Ereignis auferhalb des Tunnels wegfliihrende Richtungsfahrbahn nach dessen

Leerfahrt
- Flachen um das Betriebsgebaude: ca. 250 m?
- FlinschstraBe und Mergenthalerstrale als Bereitstellungsraum und Kraftesammelstelle

bei Blockade eines Portals
- ein Notlandeplatz fur die Luftrettung kann aufgrund der Fahrbahnbreite auf der leerge-
fahrenen Richtungsfahrbahn eingerichtet werden.

" Ubersichtsdarstellung vereinfacht, nur nachrichtlich, Name AS vorlaufig als Arbeitsbezeichnung
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Far die im Tunnel vorzusehenden Loscheinrichtungen gelten die Anforderungen der RABT
2006, Abs. 6.4.

Gemal RABT 2006, Abs. 6.4.2 ist eine Loschwasserversorgung von 1200 I/min bei einem
Entnahmedruck zwischen 6 bar und 10 bar fiir eine Léschzeit von einer Stunde auszulegen.

Fir den Tunnel Riederwald ist folgendes Loschwasserkonzept vorgesehen:

< unterirdisches Loschwasserbecken nach DIN 14230 ,Unterirdische Loschwasserbehalter”
mit einer Kapazitat von 72 m® und einer Druckerhohungsanlage am Betriebsgebaude

» Loschwasserleitung DN 150, PN 16 als Ringleitung in beiden Tunnelrohren mit Anschlus-
sen an Uberflurhydranten, die im Abstand von 125 m bis 135 m seitlich in Nischen
gegenlber der Notrufstationen in Fahrtrichtung linksseitig angeordnet sind. In den Trégen
vor den Portalen wird neben jeder Notrufstation ein Uberflurhydrant in einer Nische in der
Trogwand angeordnet.

+ die Uberflurhydranten in Hydrantennische nach RIZ-Ing, T Hyd 1, Hydrant mit Handstellrad
und jeweils zwei B-Anschlissen

Abbildung 9: Bsp. Hydrant in Hydrantennische Tunnel
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Um ein Funktionieren des Feuerschutzabschlusses (Fluchtwegtiren in der Mittelwand)
zwischen den Tunnelrdhren nicht zu beeintrachtigen, wird jeweils ein Leerrohr DN 80
(trockene Loéschleitung) mit beidseitig installierter B-Festkupplung und Blindkupplung neben
den Fluchttiiren der Notausgange und der Uberfahrt installiert.

i

Abbildung 11: Bsp. trockene Ldschleitung als Wanddurchfiihrung in einem Tunnel, DN 80 mit B-Fest-
kupplung beidseitig neben einem Notausgang, Quelle: SW IB BS GmbH

Der Grundschutz der Ldschwasserversorgung fur das Betriebsgebdude wird Uber die
offentliche Wasserversorgung aus dem Stadtnetz der Stadt Frankfurt sichergestellt.

An jeder Notrufstation werden je zwei Handfeuerléscher (ABC-Pulverldscher) mit einem
Flllgewicht von jeweils 6 kg stationiert. Die Handfeuerléscher werden so in die Notrufstation
integriert, dass sie aus dem Verkehrsraum zuganglich sind. Der Standort der Feuerldscher
muss durch Hinweisschilder gekennzeichnet werden.

Im Betriebsgebaude werden CO2-Léscher und weitere ABC-Pulverléscher vorgesehen.

f) Entwéasserung

Alle innerhalb des Tunnels anfallenden Flissigkeiten werden in einer seitlichen Schlitzrinne
mit 100 I/s gefasst. Die Hohlbordrinne wird am tiefer liegenden Fahrbahnrand angeordnet. Im
Abstand von ~ 50 m sind Ableitungen aus der Hohlbordrinne zu den Kontrollschachten sowie
Abschottungen der Hohlbordrinne vorgesehen.

Der Tiefpunkt der Tunnelentwasserung liegt etwa in der Mitte des Tunnels.

Im Fahrbahnentwasserungssystem werden abgeleitet:

eingeschlepptes Niederschlagswasser

Reinigungswasser

Loschwasser

Flissigkeiten von verunfallten Tankwagen.

Um die Ausbreitung von Branden Uber das Leitungssystem zu verhindern, erhalten die
Querleitungen vor dem Abfluss in den Sammelkanal jeweils einen Siphon.
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Entsprechend der RABT 2006, Abs. 7.2 sind Wasser und Fllssigkeiten der Fahrbahn-
entwasserung in abflusslose Auffangbecken mit einem Fassungsvermégen von mind. 102 m?
zu fihren (72 m® Léschwasser + ca. 30 m® Tankinhalt). Diese Kapazitat muss standig zur
Verfugung stehen.

Bild 5: Lage der Loschwasserversorgungs- und Ruckhalteeinrichtungen;
Quelle: Unterlage 2 - Ubersichtslageplan

Im Regelbetrieb wird das Niederschlags- und Reinigungswasser in den Nordsammler
gepumpt.

Der Transport zur Entsorgungsstelle fir kontaminierte Flissigkeiten erfolgt durch
Tankfahrzeuge.

Im Bereich der Uberfahrten/Notausgénge ist die Schlitzrinne geschlossen auszubilden.
Nach der RABT 2006, Abs. 7.2 sind geforderte Mess- und Alarmeinrichtungen vorzusehen.

Notwendige Meldungen fir den betrieblichen Teil werden auf die sténdig besetzte Stelle
aufgeschaltet und tGberwacht.
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Abbildung 12: vereinfachte Darstellung Entwasserung tber Schadstoffauffang- und Rickhaltebecken
aullerhalb des Tunnels im Bereich der Diensttreppe angeordnet mit Hebeanlage und
Abpumpen in Entwasserungsleitung Sammler Nord

9) Nothalte- und Pannenbuchten

Aufgrund der Bauwerkslange von 1.095 m ist im Tunnel Riederwald fir jede Tunnelrfhre
1 Nothalte- und Pannenbucht vorgesehen.

Die Nothalte- und Pannenbucht liegt zum Ost- und/oder Westportal in einem Abstand von ca.
540 m.

Der Abstand ist < 600 m, somit die Forderung der RABT, Abs. 6.1.2 umgesetzt.

Im Bereich der Pannenbucht wird in der Mittelwand zwischen der Nord- und Sudréhre eine
Uberfahrt befahrbar fir die Einsatzdienste der Feuerwehr, der Polizei und der Rettungsdienste
hergestellt. Die Durchfahrt wird so errichtet, dass sie an jeder Stelle mindestens eine lichte
Hohe von mindestens 3,50 m und eine lichte Breite von 3,50 m hat.

Fur den Tunnel und die Ausbaustrecke der BAB A 66 ist nach RABT 2006, Abs. 6.1.1 kein
Seitenstreifen vorgesehen.

h) Notgehwege, Fluchtwege, Notausgange

Notgehwege:

Beiderseits der Fahrbahn in jeder Tunnelréhre werden Notgehwege mit 1,00 m Breite und
2,25 m lichte Durchgangshohe angeordnet. Die Notgehwege sind von der Fahrbahn durch
Borde mit ca. 3 cm Hohe begrenzt.

Abstand Notausgéange: groflter Abstand = 298,60 m
- siehe Tabelle nachfolgend

Anzahl Notausgange: 2 Notausgange in der Mittelwand
1 Uberfahrt mit Fluchttiren in der Mittelwand
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Fir das Tor der Uberfahrt sind folgende Abmessungen vorgesehen:
Uberfahrt: lichtes Durchfahrtsmaly 3,50 m x 3,50 m (b x h)

Die in den Notausgangen und in der Uberfahrt angeordneten Tiiren/Schlupftiiren weisen ein
lichtes Mindestmaf® von 1,00 m x 2,00 m (b x h) auf. Die Tiren missen der Feuerwider-
standsdauer von 90 Minuten genltigen und sich von fliehenden Personen muhelos 6ffnen
lassen.

Die Turen fur Notausgange in der Mittelwand missen ein Sichtfenster (B x H) von 0,40 m x

1,20 m und eine Bristungshéhe 0,60 m erhalten. Das Sichtfenster ist im Abstand von mind.
10 cm von der schlossseitigen Turkastenkante anzuordnen.

Das Offnen der Tlren wird in der standig besetzten Stelle angezeigt.
Vor jedem Notausgang wird ein barrierefreier Notruftaster installiert.
Gemall RABT 2006, Abs. 6.1.3 sind bei einer Tunnellange = 400 m in regelmaRigen

Abstanden von < 300 m Notausgange anzuordnen. Die Notausgange fluhren wechselseitig in
die Nord- oder Sudrohre. Der Abstand der Notausgange liegt bei < 300 m.

Tabelle 4: Lage und Abstande der Notausgange im Tunnel Riederwald entnommen aus:
Unterlage_4_1_Uebersichtslage_und _Hoehenplan_INDEX_D.pdf

Portal / Notausgang / Nénggnadng Nénggnadng
Uberfahrt Sudrdhre Nordrdhre
Notausgang ins Freie am
Westportal 1+650 1+685
298,6 m 261,4 m
Notausgang 1+946,4 1+948,6
286,4 m 287 m
Notausgang, UF 2+234 2+234
254,6 m 252,4 m
Notausgang 2+486,4 2+488,6
256,4 m 223,6 m
Notausgang in Freie am 24745 24710
Ostportal

3.2.1.2 Technische Ausstattung

i) Beleuchtung

Die Beleuchtung des Tunnels Riederwald wird in der sog. Adaptionsstrecke
(Tunneleinfahrtsbereich) sowie der Tunnelinnenstrecke nach den Vorgaben der RABT 2006
ausgeflhrt.

Bei der Festlegung des Beleuchtungsniveaus werden die Verkehrsstarke, Ein- und
Ausfahrten, Verkehrsart, das Verhaltnis Wandleuchte zur Fahrbahnleuchte und die visuelle
Flhrung berucksichtigt.
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Die Leuchtenanordnung wird vom Tunnelquerschnitt sowie von licht- und wartungs-
technischen Kriterien bestimmt. Fir die Adaptionsbeleuchtung wird eine Gegenstrahlbe-
leuchtung vorgesehen.

Die Steuerung der Beleuchtung erfolgt abhangig von der AuRenhelligkeit.
Die nach dem Beleuchtungskonzept bei Nacht zu betreibenden Leuchten der

Durchfahrtsbeleuchtung sind gleichzeitig die Notbeleuchtung. Bei Netzausfall gewahrleistet
eine USV-Anlage den Weiterbetrieb der Nachtdurchfahrtsbeleuchtung.

) Luftung
Die Luftung im Tunnel erfillt folgende Aufgaben:

Regelbetrieb

- Versorgung der Kraftfahrer (und des Personals bei Unterhaltungsarbeiten im Tunnel) mit
ausreichend reiner Atemluft

- Sicherstellung gentigender Lichtverhaltnisse in der mit Abgasen und Staub belasteten
Tunnelluft

Bei einem Fahrzeugbrand

- Verringerung von Rauch- und Hitzeeinwirkung auf den Fluchtwegen im Fahrraum und auf
den Rettungswegen. Das primare Ziel der mechanischen Langsluftung nach RABT ist
dabei, die Selbstrettung der Tunnelnutzer auf den gegebenen Fluchtwegen zu ermdglichen.
Zur Gewahrleistung dieser Anforderung wird in Abhangigkeit der Tunnellange, der
Verkehrsart, der Langsneigung des Tunnels und der Verkehrsbelastung das
Luftungssystem festgelegt.

- Entrauchung des Tunnels nach der Rettungsphase.

Fir den Tunnel Riederwald liegt ein Luftungsgutachten von HBI vor. Die
Bemessungsbrandleistung fur den Brandfall ist auf 30 MW festgelegt.

Der Tunnel Riederwald wird im Richtungsverkehr betrieben.

Unter Beachtung der Rahmenbedingungen der RABT kommt eine mechanische Langsliftung
zur Anwendung.

Im Ergebnis des Gutachtens kommen reversierbare Strahlventilatoren mit folgenden
technischen Anforderungen zum Einsatz:

- Typ LR @ 800 mm
- Blasrichtung reversierbar

- Laufraddurchmesser 800 mm

- Auflendurchmesser 990 mm

- Standschub 870 N

- Motorleistung 30 kW

- Temperaturanforderung 400°C, 90 min.

Die Anordnung von vier Ventilatorgruppen mit je 3 Stlck reversierbaren Strahlventilatoren
nach unten genannter Tabelle wird realisiert.
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Folgende Installationsstandorte sind vorgegeben:

Tunnelréhre Position [km] Querschnitt

Sudréhre 1+800.0000 3-spurig
1+930.0000 3-spurig
2+450.0000 3-spurig
2+595.0000 3-spurig

Nordréhre 1+800.0000 3-spurig
1+930.0000 3-spurig
2+450.0000 3-spurig
2+595.0000 3-spurig

Als Redundanz ist der Ausfall einer Strahlventilatorengruppe aufgrund eines Brandes
bericksichtigt.

Die Installation der Strahlventilatoren erfolgt aul3erhalb des Lichtraumprofiles in der jeweiligen
Tunnelrdéhre in Deckennischen.

Neben den Anforderungen in der Brandrohre sind auch die Druckbedingungen zwischen der
Brandréhre und der nicht betroffenen Tunnelrdhre berticksichtigt. In der vom Brandfall nicht
betroffenen Rohre wird mittels Strahlventilatoren ein Gegendruck erzeugt, um den Ubertritt
von Brandrauch dber die Turen der Notausgange in die parallele nicht betroffene
Nachbarréhre auszuschlief3en.

Zur Vermeidung eines Luftungskurzschlusses mit der Moglichkeit des Rauchubertrittes in die
nicht betroffene Rdhre wird am Westportal eine Liftungstrennwand hergestellt.

Die Steuerung der Luftung wird in die Betriebsarten:

- Luftung im Normalbetrieb

- Luftung im Brandfall

unterschieden.

Im Normalbetrieb erfolgt die Steuerung der Liftung je Tunnelréhre unabhangig voneinander.
Die RegelgroRen fur den Normalbetrieb sind die gemessenen Werte der Sichttribung, CO-

Gehalt und Strémungsgeschwindigkeit der Luft. In Anhangigkeit der erfassten Messwerte wird
eine definierte Anzahl an Strahlventilatoren in Betrieb genommen.

Im Brandfall wird zwischen der Rettungs- und Brandbekdmpfungsphase (Selbstrettungs- bzw.
Fremdrettungsphase) unterschieden. Bis zum Eintreffen der Feuerwehr werden die
erforderlichen Brandliftungsprogramme fir die Selbstrettungsphase automatisch durch die
Brandmeldeanlage im Tunnel aktiviert.

Brandprogramme fiir die Rettungsphase werden automatisch, in Abhangigkeit der Strdomungs-
geschwindigkeit, Betrag und Richtung und des Brandortes ausgeldst.

Brandbekdmpfungsphase - manueller Betrieb

Bei Eintreffen der Feuerwehr kann der Einsatzleiter am Tunnel die Luftersteuerung im
manuellen Betrieb (ibernehmen. Der Zeitpunkt der Ubernahme der Liftungssteuerung wird
durch die Feuerwehr selbst bestimmt. Zur Unterstitzung der Brandbekdmpfung und zur
Aufrechterhaltung einer ,sauberen Seite“ kann der Brandrauch mit groer Geschwindigkeit
einseitig ausgetrieben werden. Die Austriebsrichtung bestimmt der Einsatzleiter.
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k) Messeinrichtungen

Fir die Fruherkennung eines Brandereignisses werden neben der Brandmeldeanlage
zusatzlich die Signale der Sichttribemesseinrichtung als ,Voralarm® fur die standig besetzte
Stelle verwendet.

Die Sichttribung ist an mehreren Standorten im Tunnel, in Abstadnden von héchstens 300 m,
zu messen. Als Messeinrichtungen werden die Sichttriibemessstellen im Notrufnischen-
abstand ausgefuhrt.

Die Erfassung der Stromungsgeschwindigkeit erfolgt durch je ein Gerat je Liftungsabschnitt.

Das gemal der RABT 2006 erforderliche CO-Messgerat bei Installation einer Liftungsanlage
wird im letzten Tunnelabschnitt angeordnet.

Far den Tunnel Riederwald werden zusammengefasst fir die Tunnelliftung folgende
relevante Messeinrichtungen installiert:

- 2 CO-Messstellen, je 1 Messstelle pro Tunnelréhre jeweils im letzten Tunnelabschnitt (ca.
bei der letzten Notrufnische)

- 15 Messstellen fur Sichttriibe, jeweils / Messstellen im Abstand der Notrufstationen
(8 Notrufstationen Siidrohre, 7 Notrufstationen Nordréhre)

- 6 Strdmungsmessstellen, 3 Messstellen pro Tunnelréhre
- 2 Messstellen Nebel, jeweils 1 Messstelle vor dem jeweiligen Portal

- 64 Doppelschleifen-Messquerschnitte zur Verkehrserfassung in den Tunnelvorfeldern und
34 Doppelschleifen-Messquerschnitte im Tunnel.

) verkehrstechnische Tunnelausstattung

Im Erlauterungsbericht der Betriebstechnischen Ausstattung, Punkt 3.3., Version 1.0, Stand
01.01.2016, SchuBler-Plan ist das Erfordernis zur erweiterten verkehrstechnischen
Ausstattung dargestellt. Die Klassifikation nach dem im Entwurf vorliegenden RABT-Entwurf
2015 kommt zum gleichen Ergebnis.

Die RABT 2006 erlautert im Weiteren, unter welchen Voraussetzungen eine Erganzung der
verkehrstechnischen Ausstattung erforderlich wird. Dies trifft beim Tunnel Riederwald explizit
Zu u. a. durch:

- LSAin Portalnahe,

- Umleitungserfordernisse,

- Fahrstreifensperrungen (z. B. zur Wartung unter Verkehr).

Bei der verkehrstechnischen Ausstattung sind die Regelungen zur verkehrstechnischen

Ausstattung und zum Betrieb von StralRentunneln (Musteranordnung Teil B und Teil C,
Hessen Mobil-Straflen- und Verkehrsmanagement, Stand: 11.05.2016) zu beachten.

Die Umsetzung der Netz- und Streckenbeeinflussung in den Vorfeldbereichen sind kein
Planungsbestandteil der betriebstechnischen Ausstattung und werden separat geplant.
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Verkehrszeichen, Anzeigenquerschnitte im Tunnelvorfeld

Sperrschranken:

» paarweise horizontal einschwenkbare Halbschranken vor jedem Portal

> mit Induktivschleifen-Uberwachung der Schwenkbereiche

» Videolberwachung der Schrankenstandorte

Wechsellichtzeichen (WLZ) / Portal-Lichtsignalanlagen-Signalgeber (LSA):

» vor den Standorten der Sperrschranken Portal-LSA (2-feldrige Register jeweils mit
Rot/Gelb mit Kontrastblenden)

» zur besseren Erkennbarkeit Anordnung seitlich sowie fahrstreifenbezogen tGber Kopf an

AQ/Verkehrszeichenbricke (VZB)

Zusétzliche Anzeigenquerschnitte (AQ):

>

>

Kombination zusatzlicher AQ im Vorfeld der AS Borsigallee’ aus FR zur Geschwin-
digkeitsreduzierung und Ausleitung tber die AS, z. B. bei Tunnelsperrung

jeweils 2 zusatzliche AQ in den direkten Tunnelvorfeldern zur Geschwindigkeits-
reduzierung, z. B. Tunnelsperrung, Anordnung spurbezogen Uber Kopf, Befestigung an
begehbaren Verkehrszeichenbricken/Kragarmkonstruktionen

fahrstreifenbezogen jeweils WVZ-Typ A (bis zu 14-begriffig inklusive Integration des
Inhaltes Gefahrenzeichen VZ 131 StVO ,Lichtzeichenanlage®)

mit dazwischen Ubereinander angeordneten WVZ-Typen B (bis zu 12-begriffig, an den
portalnahen AQ zwingend inklusive VZ 250 in Positivdarstellung) und darunter C-Zeile
(frei programmierbar, an den portalnahen AQ zwingend inklusive Darstellung
Entfernungsangabe des VZ 250 zur Schranke) gem. Abbildung 3, Seite 9

Statische Beschilderung (pro Fahrtrichtung, Befestigung an Rohrmasten):

YV VYV

Zeichen Tunnel (Z 327 StVO) mit Tunnelname und Lange gemaf VwV StVO,
nichtamtliches Hinweisschild "Radio ein"

Uberholverbot fiir LKW (Z 277 StVO)

Ende der Streckenverbote (Z 282 StVO).

Verkehrszeichen, Anzeigenquerschnitte im Tunnel

Die im Tunnel noch vorzusehende Wegweisung (WW) ist kein Planungsbestandteil und wird
separat geplant. Diese Ausstattungen sind jedoch hinsichtlich der Standorte/Erkennbarkeiten
mit denen der verkehrstechnischen Ausstattung des Tunnels Riederwald abzustimmen.

Anzeigequerschnitte (AQ) mit LED-Wechselverkehrszeichen (WVZ2):

VYV VYV

Abstand ca. 300 - 450 m je Tunnelréhre

Anordnung grundsatzlich fahrstreifenbezogen uber Kopf, Befestigung in Tunneldecken-
nische/Voute

je Fahrstreifen jeweils WVZ-Typ A (nach RABT)

mit dazwischen Ubereinander angeordneten WVZ-Typen B (nach RABT) und darunter C-
zeile (frei programmierbar)

Anzeigequerschnitte (AQ) mit LED-Dauerlichtzeichen (DLZ):

>

Einordnung eines zusatzlichen Tunnelanzeigequerschnittes nach Portal in FR Fulda mit
fahrtrichtungsbezogenen, Gber Kopf an der Tunneldecke/Traverse befestigten, verkleiner-
ten Dauerlichtzeichen (Inhalt rotes Sperrkreuz, gelber und griiner Pfeil) zur Fahrstrei-
fensignalisierung/-sperrung und Unterstitzung beim Fahrstreifeneinzug

" Name AS vorlaufig als Arbeitsbezeichnung
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Verkehrsdatenerfassung
Gemall RABT werden im Tunnel und in den Ausfahrtsbereichen Messquerschnitte zur
Verkehrsdatenerfassung (insbesondere fur die Steuerung der Tunnelliftung) angeordnet.

Messquerschnitte/Verkehrsdatenerfassung mittels Doppel-Induktivschleifen:
» fahrstreifenbezogene Ausfiihrung und Klassifikation gemaR TLS

» Abstand ca. 300 m je Tunnelréhre

» zusatzlicher Messquerschnitt jeweils nach Tunnelende

Hinweis:

Aufgrund der baulichen und ortlichen Gegebenheiten (vorhandene Zwangspunkte durch
Rampen/Trége, die Zu- und Abfahrten usw.) wurden die Abstande der Messquerschnitte,
abweichend von der RABT, an die Ortlichkeit angepasst und teilweise verdichtet (z. B.
rickstaugefahrdende Bereiche).

Streckenstationen, Verkabelung
In den Notrufnischen des Tunnels bzw. den separaten Auenverteilerschranken der Vorfelder
werden Streckenstationen nach TLS installiert.

Die Verkabelung der Streckenstationen erfolgt Gber sternférmige LWL-Kabelstrecken (TLS
over IP) vom Betriebsgebaude ausgehend in Richtung Ost und West. Die Energieversorgung
der Streckenstationen erfolgt aus dem USV-Netz, die Tunnelsperranlage wird zusatzlich aus
dem Normalnetz versorgt.

Tunnel-Unterzentrale

Im Betriebsgebaude ist die Verkehrssteuerung fir beide Tunnelréhren sowie die
Tunnelvorfelder Ost und West vorgesehen. Hiermit werden die verkehrstechnischen
Anlagenteile nach RABT gesteuert und die Rickmeldungen sowie die Verkehrsdaten erfasst.

Die Realisierung erfolgt tber eine Tunnel-Unterzentrale sowie einen Kommunikationsrechner-
Inselbus (KRI als TLS-konformer Vermittlungsknoten Uber einen gemanagten Layer2-Switch)
und MARZ in zwei Hardwareeinheiten, die als Virtualisierungsldsung vorgesehen sind und im
Betriebsgebaude untergebracht werden. Die Schnittstellen zur Automatisierungstechnik (H-
SPS) werden nach Hessen Mobil 13-1 Anhang ,Feldebene” realisiert.

Verkehrsbeeinflussungsanlage im Tunnel, Tunnelvorfeld und auf3erhalb des Vorhabens

Einer erhohten Kollisionswahrscheinlichkeit, die hauptsachlich auf die besonderen ortlichen
Verhaltnisse zurlckzufihren - im Wesentlichen gepragt durch die prognostizierten hohen
Verkehrsstarken und die Lage des Tunnel Riederwald im unmittelbaren Vorfeld eines
Autobahndreiecks (Fahrtrichtung nach Westen) bzw. einer Anschlussstelle (Fahrtrichtung
nach Osten) - ist, soll durch Verkehrsbeeinflussungsanlagen im Tunnel, im Tunnelvorfeld
sowie - aulRerhalb dieses Vorhabens - in dem den Tunnel Riederwald umgebenden Teil des
Autobahnnetzes, die deutlich tber das in den RABT empfohlene Mal} hinausgehen, begegnet
werden.

Es handelt sich hierbei um eine Streckenbeeinflussungsanlage (SBA), die neben dem in den
RABT vorgesehenen Umfang insbesondere langere Zulaufstrecken umfassen soll. In
Fahrtrichtung nach Osten betrifft dies nicht nur die A 66, sondern auch die Zulaufstrecken der
A 661 auf das Autobahndreieck Erlenbruch. Damit kann u. a. das Befahren der
Ausfadelungsstreifen im Erlenbruch-Dreieck zur A 66 durch Dauerlichtzeichen (§ 37 Abs. 3
StVO) im Bedarfsfall untersagt und so der westliche Zulauf auf den Tunnel Riederwald schnell
unterbunden werden. In Fahrtrichtung nach Westen ist auf vergleichbare Weise eine
Ausleitung des Verkehrs an der Anschlussstelle Bergen-Enkheim maoglich.

G16_023 SiDok Riederwald Planung_V12_2017-12-07.doc



-28-

Um die Sortiervorgange im Tunnel auf ein Minimum zu beschranken, ist beabsichtigt, die
Wegweiserkette im Ostlichen Zulauf auf das Autobahndreieck Erlenbruch mit der Wegweisung
fur die Anschlussstelle Bergen-Enkheim zu kombinieren und dadurch deutlich vor dem
Ostlichen Portal des Tunnels Riederwald beginnen zu lassen. Hierdurch kann der Verkehr
bereits weitgehend vorsortiert in den Tunnel Riederwald einfahren und die Zahl der
Fahrstreifenwechsel im Tunnel wird hierdurch minimiert.

Ferner ist beabsichtigt, die Versorgung von bestehenden Netzbeeinflussungsanlagen an
Knotenpunkten im weiteren Umfeld des Tunnels an den Liickenschluss anzupassen, sodass
im Falle einer Stérung oder Uberlastung des Tunnel Riederwald groRrdumig lber A 3, B 43a
und B 45 umgeleitet werden kann. Dies betrifft die bestehenden Netzbeeinflussungsanlagen
am Hanauer Kreuz (A 66, Richtung Frankfurt), am Seligenstadter Dreieck (A 3, Richtung Kdln)
und am Offenbacher Kreuz (A 3, Richtung Wirzburg).

m) Orientierungsbeleuchtung und Fluchtwegkennzeichnung

Gemall RABT 2006, Abs. 6.5 und Allgemeines Rundschreiben StraBenbau Nr. 19/2005 wird
der Tunnel mit einer Orientierungsbeleuchtung und mit einer Fluchtwegkennzeichnung
ausgerustet.

Im gesamten Tunnel, an den Notausgangen und im Betriebsgebdude werden USV-versorgte
Fluchtwegkennzeichen zur Erkennung der Fluchtwege im Brandfall vorgesehen.

In der Nord- und Sudréhre werden 105 kombinierte LED-Leuchten als Fluchtwegkennzeichen
und Orientierungsleuchten im Abstand von ca. 20 m und ca. 1,0 bis 1,2 m Uber dem Notgeh-
weg installiert.

Im gesamten Tunnel, an den Notausgangen und im Betriebsgebdude werden USV-versorgte
Hinweisleuchten zur Erkennung der Flucht- und Rettungswege sowie Notausgange im
Brandfall vorgesehen. Uber dem Rettungszeichen befindet sich zusatzlich eine weile
Blitzleuchte, die bei Branddetektion automatisch eingeschaltet wird und damit die
Erkennbarkeit des Notausgangs verbessert.

n) Optische Leiteinrichtungen

Zur Verbesserung der visuellen Fihrung im Tunnel werden auf den Notgehwegen beidseitig
der Fahrbahn, im Abstand von 20 m, aktiv weif3 leuchtende induktive LED-Marker angeordnet.
Die Marker sind fur den bidirektionalen Betrieb, mit Ausstrahlrichtung in und entgegen der
Fahrtrichtung, ausgestattet.

Im Brandfall werden die Marker auf beiden Seiten der Fahrbahn bidirektional aktiviert. Die
Leiteinrichtungen und Elemente der visuellen Fihrung werden an die USV-Anlage
angeschlossen.

Zur Verbesserung der visuellen Fihrung werden auch die Turen der Notausgénge und der
Uberfahrt zwischen der Nord- und Siuidrohre mit LED-Leuchtband zusétzlich gekennzeichnet.
Grundlage dafiur bilden die technischen Hinweise zur lichttechnischen Gestaltung von
Notausgangen in Strallentunnel, Unterlage V4c (Tunnel) von der BASt mit Stand 10.
Dezember 2009 [8].

G16_023 SiDok Riederwald Planung_V12_2017-12-07.doc



-29-

0) Einrichtungen zur Sperrung des Tunnels

Einrichtung der Sperrschranken nach den Regelungen zur verkehrstechnischen Ausstattung
und zum Betrieb von StralRentunneln (Musteranordnung Teil B, Anlage 3, Hessen Mobil-
Stralen- und Verkehrsmanagement, Stand: 11.05.2016).

Aufstellung der Sperrschranken an jedem Portal:

- Westportal = Entfernung zum Portal 101,00 m
- Ostportal = Entfernung zum Portal 130,00 m

wie unter Punkt ) dargestellt, vor jedem Einfahrtsportal.

Am Aufstellungsort der Sperrschranken ist an jedem Portal eine manuelle Notbedienebene
(Feuerwehrdreikant klein) installiert.

p) Kommunikationssysteme

Tunnelfunk, Verkehrsfunk:

Far den Tunnelfunk und den Verkehrsfunk im Tunnel gelten die Anforderungen gemafl RABT
2006, Abs. 6.2.3 und 6.2.4.

Far den Tunnel Riederwald werden folgende BOS-Funkdienste unterbrechungsfrei zur
Verfugung gestellt:

» Betriebsfunk (Digital) fur die betriebliche StraRenunterhaltung
» BOS-Digitalfunk fir die Einsatzdienste der Polizei, der Feuerwehr und der
Rettungsdienste im TMO und DMO.

Telefonanlage:

Innerhalb des Betriebsgebaudes wird im Leittechnikraum ein Telefonanschluss und eine VolP
Telefonanlage installiert.

Verkehrsfunk/Radio:

Der Empfang mindestens eines Rundfunksenders mit Verkehrsfunkkennung (RDS) wird im
Tunnel gewahrleistet. Uber das System wird ein Einsprechen in die Radiofrequenz durch die
standig besetzte Stelle ermdglicht.

q) Notrufstationen

Anordnung von 19 Notrufstationen mit Hinweisleuchten im Abstand von < 150 m in
Fahrtrichtung rechts an der TunnelauRenwand als Nischen mit

- Handfeuermelder (jeweils vor und in der Notrufstation)
- 2 x6 kg ABC Pulverléschern mit Entnahmekontakt

- Notrufmeldern

- Lautsprechern

- Sichttribe- und CO-Messung (Betriebsteil)

- weiteren Ausristungen gemaR RABT 2006, Abs. 6.2.1.
- barrierefreie Notruftaster vor jeder Notrufstation.
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Die Notrufstationen erhalten ein gelbes Warnlicht, welches automatisch bei Turéffnung
eingeschaltet wird. Die Zellen werden mit einer Tur der Feuerwiderstandsklasse T 90
(feuerbestandig, dicht und selbst schlielend) ausgestattet.

r) Brandmeldeanlage

Eine Brandmeldeanlage ist fir den Tunnel und das Betriebsgebdude flachendeckend
vorgesehen. Die Brandmeldeanlage ist auf die standig besetzte Stelle aufzuschalten.

Manuelle Brandmeldeeinrichtungen:

Handfeuermelder sind jeweils vor und in den Notrufstationen und sowie in den
Betriebsgebauden installiert. Die Notausgange sind ebenfalls mit Handfeuermelder
ausgestattet.

Automatische Brandmeldeeinrichtungen:

Die Vorgabe fur die Ausfihrung der automatischen Brandmeldung ist in der RABT 2006 unter
Abs. 6.3.2 vorgegeben.

Im Tunnel ist eine automatische Brandmeldeanlage mit LWL-Linienbrandmeldern vorgesehen.
Dabei wird berlcksichtigt, dass bei Unterbrechung des Linienbrandmelders an einer Stelle
noch eine lickenlose Branddetektion sichergestellt ist. Die Genauigkeit der Branddetektion ist
auf 50 m laut RABT 2006, Abs. 6.3.2 vorgegeben.

Im Betriebsgebdaude werden automatische Melder (Rauchmelder) unter der Decke, im
Doppelboden und in allen systemrelevanten Schranken der Betriebstechnik vorgesehen. Der
Mittelspannungsraum und die Trafozellen sowie die Kabelschachte zum Tunnel werden nach
Vorgaben des Netzbetreibers Giber Rauchansaugsysteme Uberwacht.

Feuerwehrschlisseldepot

Am Zugang zum Betriebsgebdaude ist ein Feuerwehrschlisseldepot (FSD) mit
Feuerwehrfreischaltelement (FSE) und FeuerwehrschlieBung in Abstimmung mit der
Brandschutzbehorde der Stadt Frankfurt am Main vorgesehen. Die Installation des FSD
gewahrt im Brandfall einen ungehinderten Zutritt der Einsatzkrafte zu den Betriebsraumen, um
maogliche technische Arbeiten (Schaltung von Entrauchungsfunktionen/Liftung u. a. m.) oder
Mafinahmen im Rahmen der Brandbekdmpfung im Gebaude durchzufihren.

Im Eingangsflur des BG wird das Feuerwehr-Informations- und Bediensystem (FIBS) sowie
das Lageplantableau installiert.

Bei Auslésung der Brandmeldeanlage erfolgt eine Meldung an die standig besetzte Stelle.

Im definierten Ereignisfall Brand (Detektion durch Linienbrandmelder) werden beide
Richtungsfahrbahnen mit Sperrschranken und Lichtsignalanlage gesperrt (Notsperrung).

s) Einbruchmeldeanlage

Eine Einbruchmeldeanlage wird aus Sicherheitsgriinden flir das Betriebsgebaude installiert.
Alle AuRentiren im Tunnel und zum Betriebsgebdude sowie alle Innentliren im
Betriebsgebaude und Raume werden in die Uberwachung einbezogen. Die Scharfschaltung
erfolgt Uber ein Blockschloss am Haupteingang.
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t) Uberwachungssysteme

Videouberwachung und Lautsprecheranlage:

Der Tunnel ist gemall RABT 2006, Abs. 6.2.2 und 6.2.5 mit einer VideolUberwachung und mit
Lautsprecheranlagen ausgestattet.

Der Tunnel und die Portalvorfelder sowie die Freiflache vor dem Betriebsgebdude werden mit
einem Videolberwachungssystem ausgestattet. Seitlich neben bzw. Uber der Fahrbahn
werden feststehende Kameras installiert. Die Videolberwachung wird im Tunnel Iickenlos
ausgeflhrt.

Im Bereich der Uberfahrt und der Notausgénge werden ebenfalls Kameras installiert. Die
Videobilder werden auf Monitore in die rund um die Uhr standig besetzte Stelle Ubertragen.
Bei Benutzung einer Notrufstation, eines Notausganges bzw. der Absendung eines
Brandalarmes werden die Kameras in diesem Abschnitt automatisch auf den Alarmmonitor
aufgeschaltet.

Eine Lautsprecheranlage wird errichtet. Lautsprecher sind im Tunnel, im Portalbereich sowie
in den Notausgangen vorgesehen.

Die Lautsprecher kdnnen einzeln als auch gruppenweise betrieben werden, sodass die
Moglichkeit besteht, in beide oder auch nur in einer Tunnelrohre Durchsagen zu tatigen.

Im Tunnel wird dem Stand der Technik entsprechend die neueste Generation von
Grenzflachenhornern installiert.

Es sind vorgefertigte Textdurchsagen in deutscher und englischer Sprache vorgehalten.

Die manuelle Bedienung Audio/Video erfolgt sowohl durch die standig besetzte Stelle als auch
vor Ort manuell durch die Einsatzleitung, im Schadensfall vom Betriebsgebdude durch
Bedieneinrichtungen in der Warte.

u) Stromversorgung und elektrische Leitungen

Die Energieversorgung erfolgt aus dem 10-kV-Netz des ortlichen Netzbetreibers. Die
Einspeisung erfolgt mittelspannungsseitig in das Betriebsgebaude. Es wird eine sekundante
Einspeisung an das Umspannwerk des Energieversorgers (Frankfurt a. M., Kruppstralie)
realisiert.

Bei Netzausfall wird Gber eine unterbrechungsfreie Stromversorgung der Leistungsbedarf fur
folgende Einrichtungen sichergestellt:
- Fluchtwegkennzeichnung

- Brandnotbeleuchtung/Notbeleuchtung/Rettungswegbeleuchtung/Beleuchtung Betriebsrau-
me (Notbeleuchtung)

- verkehrstechnische Einrichtungen im Tunnel und auf den Annaherungsstrecken
- Kommunikationseinrichtungen/Brandmeldeanlagen
- Steuerungseinrichtung/Messeinrichtung
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Die USV-Anlage wird fur die Rdumzeit des Tunnels bemessen und hat eine Betriebszeit von
mindestens 15 Minuten. Fir die Tunnelsperranlage, die Rettungswegbeleuchtung sowie fir
Kommunikations- und Steuerungseinrichtungen ist die USV-Anlage fir eine Betriebszeit von
60 Minuten ausgelegt.

Bei Ausfall der EVU-Netzversorgung kénnen gréRere Verbraucher nicht betrieben werden.

V) Kabel und Leitungen — Feuerfestigkeit

Die Installation fur die elektrischen Anlagen wird bis auf Teile der Abschnittsverkabelung mit
Erdkabel durchgefihrt. Die Abschnittsverkabelung im Tunnelquerschnitt wird fur den USV-
versorgten Teil der Nacht-/Notbeleuchtung sowie fur die Lufteranschlisse und
Loéscheinrichtungen in EQ0 (Isolationserhalt 180 Minuten, Funktionserhalt 90 Minuten) aus-
gefihrt.

w) Steuerung

Der Tunnel Riederwald wird mit einer hochverfigbaren und redundanten Automatisierungs-
technik nach dem Standard Hessen Mobil ausgestattet. Dies besteht aus folgenden Kompo-
nenten:

» hochverfligbare, hardwareredundante Haupt-SPS (H-SPS), mit real-time Betriebssystem
und Ethernet-Kommunikationsprozessor, die Uber eine lineare Programmbearbeitung die
Luftungs-, Beleuchtungs-, Verkehrs-, Druckerhéhungs- und alle sonstigen Anlagen
steuert. Die H-SPS werden im Betriebsgebaude eingebaut.

» dezentrale, redundanzfahige Peripherie (Ein-/Ausgabebaugruppe) flir den Anschluss von
Feldgeraten im Betriebsgebdude und im Tunnel. Diese Baugruppen werden redundant
uber Profi DP mit redundanten LWL-Ringen mit der H-SPS verbunden.

Die H-SPS erfasst samtliche Signale der Peripherie und wertet diese aus. Samtliche
steuerungstechnischen Funktionen und automatische Ablaufe werden ausschlieRlich in der
H-SPS auf Basis der Festlegungen und der standardisierten Ereignis-Wirk-Matrix realisiert.

Alle Meldungen, Messungen und Stérungen werden dann von der H-SPS an das Leitsystem
Ubertragen. Befehle und Sollwerte vom Bedienrechner werden vom Leitsystem an die H-SPS
Ubergeben.

Weiterhin werden ausschlieBlich die Standardprogrammbausteine der ,Hessen Einheitlichen
Tunnelautomatisierungs-Software“ (HETAS) eingesetzt. Dies ermdglicht die Prifung und
Sicherstellung der hohen Anforderungen an die Qualitdt und Zuverlassigkeit der
Steuerungssoftware.

Leittechnik und einheitliches Leitsystem HELIS

Zur Tunneluberwachung ist im Tunnel Riederwald eine zentrale Leittechnik vorgesehen,
welche die Interaktion zwischen dem Benutzer in der stédndig besetzten Stelle bzw. dem
Betriebsgebaude des Tunnels und der Automatisierungstechnik tbernimmt.

Die Leittechnik ist nach RABT strukturiert und wird nach dem Standard von Hessen Mobil mit
redundanten Servern aufgebaut, die Uber Ethernet an die H-SPS angebunden sind. Fir die
Bedienung ist ein separater Bedienrechner, flr die Datensicherung ein Back-up-Server
vorgesehen. Bei Ausfall einzelner Komponenten erfolgt eine automatische Redun-
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danzumschaltung, Stdérungen werden registriert und an die standig besetzte Stelle
weitergeleitet.

Als Software fir die zentrale Leittechnik wir in Hessen ein einheitliches, verteiltes,
redundantes SCADA-System auf Basis von WinCC OA eingesetzt. Zur Vereinheitlichung der
Bedienung von Straentunneln wird nach Vorgabe des BMVI das WIinCC OA basierende
,=Hessen Einheitliche Leitsystem Stralentunnel (HELIS) eingesetzt.

Not- und Handbedienebene

Bei Ausfall der Leittechnik und zu Wartungszwecken kénnen alle wichtigen Hauptfunktionen
des Tunnels Riederwald Uber eine Notbedienebene angesteuert werden, die in der Regel
direkt auf die Automatisierungstechnik einwirkt.

Notbedientableau

Mittels eines standardisierten Notbedientableaus, das als Tunnelschaubild mit
Leuchtdrucktastern und Leuchtanzeigen ausgestattet ist, kdnnen von der Warte des
Betriebsgebdudes aus die wichtigsten Anlagenteile Tunnelbeleuchtung, Verkehr,
Tunnelbellftung, Loschwasserversorgung und Rickhaltebecken vollstandig bedient werden.

Leuchtanzeigentableau

Fir die Einsatzkrafte und bei erforderlicher Besetzung des Tunnels durch den Betriebsdienst
wird in der Warte des Betriebsgebaudes ein standardisiertes Leuchtanzeigentableau
vorgesehen, auf dem der Tunnel mit allen wichtigen Anlagenteilen dargestellt ist.

Zusammenwirken der Sicherheitsanlagen, Ereignis-Wirk-Matrix

Die in der Automatisierungstechnik zu realisierenden Tunnelreflexe als Reaktion auf
bestimmte Ereignisse sind in der standardisierten Ereignis-Wirk-Matrix von Hessen Mobil (13-
1 Anhang ,Ereignis-Wirk-Matrix BSP-Tunnel“) definiert. Hierin sind Auflistungen wichtiger
Ereignisse, mdglicher Reaktionen sowie die Definition von Alarmen und Stérungen,
Meldungen, etc. enthalten.

X) Kommunikationsweg zwischen Tunnel und Betriebszentrale

Folgende Zustandigkeiten fir den Tunnelbetrieb sind geregelt:

standig besetzte Stelle: Tunnelleitzentrale (TLZ)
Bahnhofstral’e 15a
37269 Eschwege

Neben der Uberwachung des taglichen Tunnelbetriebs und der Organisation von
Wartungstatigkeiten ist die standig besetzte Stelle fir die Weiterleitung aller Alarmmeldungen
zustandig und informiert in der ersten Phase der Selbstrettung die Tunnelnutzer Uber zu
nutzende Sicherheitseinrichtungen.

In der zweiten Phase der Fremdrettung werden Schaltungen in Abstimmung mit dem
Einsatzleiter der Feuerwehr vorgenommen.

3.2.2 Ergadnzende MalRnahmen

Alle Malinahmen werden gemafl RABT 2006 ausgeflihrt.
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3.3 Gesamtsicherheitskonzept

3.3.1  Verkehrsprognose und geplante Betriebsform

Verkehrsaufkommen, Anteil Schwerverkehr:
Verkehrsbelastung DTV-W:

- 108.800 Kfz/24;
- 6.300 SV/24 h bzw. 5,8 % SV-Anteil

DTV-Werte pro Tunnelrdhre:

- Nordrohre: 49.700 Kfz/24 h; 2.470 SV/24 h
- Sudrdhre: 48.300 Kfz/24 h; 2.560 SV/24 h
DTV-W: durchschnittlich taglicher Verkehr - Werktag

DTV: durchschnittlich taglicher Verkehr
Umrechnungsfaktoren gemaR PTV-Bericht, Abs. 6.1: f Kfz=0,9 bzw.f SV =0,8

3.3.1.1 Aussage zum Verkehrsaufkommen je Zeitperiode

Die Untersuchung der Verkehrsbelastung auf dem Streckenabschnitt ist in zwei Zeitperioden
unterteilt:

- Periode 1 (P1)
- Periode 2 (P2)

von 06:00 Uhr bis 22:00 Uhr verkehrsreiche Zeitperiode und
von 22:00 Uhr bis 06:00 Uhr verkehrsarmere Zeitperiode

Zeitperiode  Strecke Gesamtverkehr Anteil SV Gesamtverkehr Anteil SV
DTVw DTV

P1 Nordrohre 48.600 2.400 43.700 1.900

p2 Nordrohre 6.700 720 5.960 570

P1 Siidrdhre 47.200 2.500 42.500 2.000

p2 Siidrdhre 6.400 750 5.800 590

3.3.1.2 Anteil Busverkehr und Gefahrgutanteil

Da fur die Strecke keine eigenen Werte flr den Gefahrgutanteil vorliegen, werden die Werte
aus dem Schlussbericht zum ,Verfahren zur Kategorisierung von Stralentunneln gemafl dem
ADR* [6] angenommen.

Im Schlussbericht [6] wird ein Busanteil von 5 % am SV-Anteil und ein Gefahrgutanteil von
6 % am SV-Anteil ausgewiesen.

Beim o.g. Gefahrgutanteil stehen die Gefahrgutklassen 1, 2 und 3 im Vordergrund. Fir die
Gefahrgutklasse 1 ist im Schlussbericht [6] ein prozentualer Anteil am Gefahrgut von 1 %

festgelegt, fur die Gefahrgutklasse 2 ein Wert von rund 15 % und fur die Gefahrgutklasse 3
der anteilmaRig groRte Wert mit 68 %.

3.3.1.3 Betriebsform

Richtungsverkehrstunnel (RV)
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3.3.2  Spezifische Gefahrenanalyse

3.3.2.1 Aussage zu erwarteten Haufigkeit von Tunnelereignissen

Seit dem Jahr 2006 erfolgt eine Dokumentation und Auswertung von Tunnelereignissen,
welche zur Sperrung von Tunnelréhren flihrten oder bei denen Einsatzdienste der Polizei, der
Feuerwehr und der Rettungsdienste tatig waren.

Die Dokumentation erfolgte durch einen in Zusammenarbeit mit den Landern entwickelten
Ereignismeldebogen, welcher mit ASR 03/2008 zur bundesweiten Anwendung eingefihrt
wurde. Bis heute wurden ca. 17.000 Ereignisse dokumentiert [14].

Hierbei handelt es sich um ca. 11.000 Ereignisse, welche innerhalb der Tunnel auftraten, von
denen wiederrum rund 25 % Unféalle und Brande waren. Bei fast 90 % der dokumentierten
Unfélle und Brande waren keine Personenschaden zu verzeichnen.

3.3.2.2 Typisches Schadensszenario

In Tunneln, wie auch auf den freien Strecken, sind Pannen, Unfélle sowie Brandereignisse
nicht auszuschlieRen. Daraus kénnen sich Gefahrdungen fiir Tunnelnutzer, eine Bescha-
digung des Bauwerkes sowie negative Auswirkungen auf die Umwelt ergeben.

Fir den Tunnel Riederwald werden im Gesamtsicherheitskonzept nachfolgende Schadens-
szenarien zu Grunde gelegt:

Szenario Zuordnung Ereignisstufe
(z. B. Schulbergtunnel)?

= Szenario 1 - technische Hilfeleistung ,Panne* Ereignisstufe 1

=  Szenario 2 - Verkehrsunfall / Kollision Ereignisstufe 3

= Szenario 3 — Brand Ereignisstufe 4

= Szenario 4 - Freisetzung von Gefahrgutern Ereignisstufe 6

Durch die o. g. Szenarien werden die unterschiedlichen Schadenwirkungen als maflnahmen-
intensivste Szenarien nachfolgend bertcksichtigt.

Die Einstufung der Schadensszenarien erfolgt in Hessen nach einer einheitlichen Vorgabe,
dem Ereignisstufenkonzept? - siehe Abbildung 13 nachfolgend.

2 Ereignisstufenkonzept nach Vorgabe Hessen Mobil, StraRen- und Verkehrsmanagement, Dezernat Tunnelbetrieb
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EREIGNISSTUFENKONZEPT:!

= Ausfall/Stérung von betriebstechnischen Einbauten

Storung des flissigen Verkehrs. All die Ereignisse die zur mdglichen Gefahrdung der
Nutzer fuhrt und in anderen Ereignisstufen nicht aufgefihrt sind (u.a. einfache
Technische Hilfeleistung, liegengebliebene Fahrzeuge, Fahrbahnverunreinigung,
Verkehrshindernis, Panne u. A.).

Unfall

Leichtflissigkeit Rickhaltebecken
Gasalarm Ruckhaltebecken
Stérung Tunnelfunk

Brand

= Massenanfall Verletzter (MANV)

*= Freisetzung von Gefahrgultern

Abbildung 13: Einsatzstufenkonzept Stralentunnel einheitliches Modell Hessen

' Ereignisstufenkonzept nach Vorgabe Hessen Mobil, Stralen- und Verkehrsmanagement, Dezernat Tunnelbetrieb
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3.3.2.2.1 Szenario 1 - technische Hilfeleistung ,Panne*
Zuordnung: Ereignisstufe 2

Generell ist wegen der technischen Verbesserungen an Kraftfahrzeugen eine sinkende Zahl
von Pannen festzustellen. Als haufigste Ursachen sind vielfach Motorschaden, Kraftstoff-
probleme und Mangel in der elektrischen Anlage zu nennen.

Pannen fuhren im Normalfall zu keinen schweren Personen- oder Sachschaden. Bei diesem
Ereignis steht vielmehr der Aspekt der Verkehrs- und Betriebsbehinderung und ggf. eine
Betriebsunterbrechung im Vordergrund. Pannenszenarien aller Art im Tunnel sind somit aus
dem Blickwinkel der Sicherheit, vor allem als mdégliche Ursache flir Folgeereignisse, wie
beispielsweise Auffahrunfalle/Kollisionen, in deren Folge Nachfolgeereignisse, wie Brande,
entstehen kdnnen, relevant.

Szenarienablauf

Durch  Fahrbahnverunreinigung, Verkehrshindernisse, liegen gebliebene Fahrzeuge
(technischer Defekt, kein Kraftstoff u. a.) kann es zum Stau bzw. zur negativen Verkehrsbeein-
flussung kommen. Falls das betreffende Fahrzeug in diesem Schadensfall eine Pannenbucht
nicht erreichen kann, besteht die Gefahr, dass nachfolgende Fahrzeuge im mehrspurigen
Richtungsverkehrstunnel an dem liegen gebliebenen Fahrzeug rechts und links vorbei fahren
wollen. Diese Situation stellt gegentber dem Pannenfahrzeug und nachfolgendem Verkehr
eine erhebliche Gefahrdung dar, da es in Fahrtrichtung hinter dem Ereignis zu stockendem
Verkehr oder Stau kommen kann.
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Tunnel Riederwald
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Abbildung 14: Bsp. Panne in der Nordrohre in Fahrtrichtung (FR) Bad Homburg

Mogliche Ursachen:

Motor- oder Bremsendefekt, Kraftstoffmangel, Platzen eines Reifens usw.

Mogliches Fehlverhalten von Tunnelnutzern hinter dem Ereignisort der Panne:

Verkehrsteilnehmer stehen abwartend hinter dem Ereignisort. Nach einer gewissen Zeit erfolgt
der Versuch, an dem Hindernis vorbeizufahren (Nr. 1). Es besteht weiter die Mdglichkeit, dass
unkonzentrierte Verkehrsteilnehmer auf das Hindernis auffahren und einen Unfall
verursachen. Es ist auch nicht ausgeschlossen, dass Tunnelnutzer aus den Fahrzeugen
aussteigen und sich im Tunnel und im Fahrraum bewegen.

Wichtig in diesem Fall ist eine schnelle Reaktion durch die Tunneliberwachung in der standig
besetzten Stelle und das richtige Verhalten des Tunnelnutzers. Durch die sicherheitstech-
nische Ausstattung im Tunnel, wie

- Sichttribemesseinrichtung
- CO-Messeinrichtung
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- Doppel-Induktivschleifen und Zuschaltung Videolberwachung
- Notrufstation Tunnel

kann das Ereignis detektiert werden. Der Tunnelnutzer hat ferner die Méglichkeit einen Notruf
uber Notruftelefon im Tunnel abzusetzen. Nach Feststellung des Ereignisses in der standig
besetzten Stelle wird unverziglich nach den Festlegungen des Alarm- und
Gefahrenabwehrplanes alarmiert. Geht der Notruf z. B. Gber Mobiltelefon bei der Feuerwehr
oder der Polizei ein, besteht Informationspflicht zwischen den beteiligten Leitstellen.

Es ist nicht auszuschlieRen, dass es im Tunnel zu Pannen kommt.

3.3.2.2.2 Szenario 2 - Unfall/Kollision
Zuordnung: Ereignisstufe 3

Im Ergebnis von Untersuchungen von Verkehrsunfallen [4] ist ersichtlich, dass ca. 95 % aller
Unfalle hauptsachlich durch das Fehlverhalten der Verkehrsteilnehmer entstehen.

Als systembedingte Ursachen fur eine Gberdurchschnittliche hohe Unfallzahl sind vor allem ein
hohes Verkehrsaufkommen, ein starkes Langsgefdlle, ein reduzierter (enger)
Tunnelquerschnitt, dass Vorhandensein von Zu- und Abfahrten im Tunnel und hohe
Geschwindigkeit zu nennen. Statistische Erfahrungswerte belegen, dass ebenfalls bei der
Durchfiihrung von Wartungsarbeiten gehauft Unfélle auftreten.

Je nach Unfallverlauf, Auspragung und Art der Kollision sind unterschiedliche Situationen im
resultierenden Schadensausmalf hinsichtlich Personen- und/oder Sachschaden zu erwarten.
Dabei kénnen Kollisionen infolge von Selbstunfallen (z. B. Kollision mit der Tunnelwand) oder
solche mit anderen Fahrzeugen mit und ohne Personenschaden unterschieden werden. Auch
dieser Szenarientyp kann eine auslésende Wirkung fur Folgeereignisse haben, wie z. B.
Auffahrunfalle mit Brandfolge.
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Abbildung 15: Bsp. Unfall/Kollision und ggf. Auffahrunfall nachfolgender Pkw in FR Bad Homburg
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Abbildung 16: Bsp. Unfall mit mehreren Fahrzeugen, verlorene Ladung in FR Hanau

G16_023 SiDok Riederwald Planung_V12_2017-12-07.doc



-39-

Wichtig in diesem Fall ist eine schnelle Reaktion durch die TunneliUberwachung in der standig
besetzten Stelle und das richtige Verhalten des Tunnelnutzers. Durch die sicherheitstech-
nische Ausstattung im Tunnel kann das Ereignis detektiert werden und der Tunnelnutzer hat
die Mdglichkeit einen Notruf abzusetzen. Nach Feststellung des Ereignisses in der standig
besetzten Stelle wird unverziglich nach den Festlegungen des Alarm- und
Gefahrenabwehrplanes alarmiert. Geht der Notruf z. B. Gber Mobiltelefon bei der Feuerwehr
oder Polizei ein, besteht Informationspflicht zwischen den beteiligten Leitstellen.

Durch Lautsprecherdurchsagen und Durchsagen im Verkehrsfunk besteht zeitnah die
Moglichkeit, die Tunnelnutzer zu warnen und Verhaltensanweisungen fiir die Selbstrettung
durchzugeben. Ferner kann die stéandig besetzte Stelle unverziglich Malnahmen ergreifen, z.
B. manuelle Aktivierung Verkehrsprogramme mit Sperrung der betroffenen Tunnelrdhre.

Durch die Querschnittsgestaltung, die derzeitige Verkehrsbelastung, die Verkehrsfihrung im
Richtungsverkehr, die Anordnung situationsangepasster Geschwindigkeitsbeschrankungen
mittels WVZ sowie die umfangreichen Ma3nahmen der sicherheitstechnischen Ausstattung ist
ein hoher Sicherheitsstandard in Umsetzung der RABT 2006 gewahrleistet.

Fur die Einsatzkrafte stehen die im Punkt 3.1 aufgeflhrten Zufahrtswege gleichzeitig als
Angriffswege zur Verfligung. Bei langer dauernden Einsatzen wird die Umfahrung aktiviert und
der Verkehr durch die Polizei abgeleitet.

Im Rahmen der Uberpriifung des Tunnels Riederwald anhand des Leitfadens fir
Sicherheitsbewertungen von StraBentunneln im Punkt 3.4.1 wurde festgestellt, dass
hinsichtlich des Kriteriums ,Besondere Charakteristik“ keine weiteren Abklarungen erforderlich
sind. Zusatzlich zu diesem Ergebnis aus den Berechnungen des Leitfadens wurde positiv
bewertet, dass zum Risiko K_KOLLISION keine Grenzwertiberschreitung vorliegt.

3.3.2.2.3 Szenario 3 - Brand
Zuordnung: Ereignisstufe 4

Die Mehrzahl der Lkw-Brénde ist auf Uberhitzung der Bremsen zuriickzufiihren. Unfélle
ursachlich fir Brande sind eher selten. Im Falle eines Brandes ist jedoch mit einer schnellen
Brandentwicklung und Rauchausbreitung zu rechnen.

In der Untersuchung von Branden in StralRentunneln wird ausgewiesen, dass die meisten
Brandereignisse (ca. 80 bis 90 %) relativ ungefahrlich sind, nicht zu Verletzungen von
Tunnelnutzern flhren [14] und keine Schaden am Tunnelbauwerk verursachen.

Aufgrund der Tatsache, dass der Tunnel im Richtungsverkehr betrieben wird, ist die
Eintrittswahrscheinlichkeit als gering zu bewerten [14]. Ein Brand kann jedoch nicht ausge-
schlossen werden.

G16_023 SiDok Riederwald Planung_V12_2017-12-07.doc



-40 -

TAL
ro@

: » 8"
NORDROHRE 1.025m 4 3
[+]
I _n—‘. JL I I
1 t—fi‘- - el z (2 :
I & B0d Homburg | gy - - .-
i = = = e -
o UF T
. i - m - >
H Hanau | > : = -2 [T : : >
= 3 = = > [ DO = =L o 3
jom ! —u_"_—f U r L r U =2
i1

Pas! SUDROHRE 1.085 m
Tunnel Riederwald

IESTPORTAL

Abbildung 17: Bsp. Brand Lkw in der Nordréhre mit einer Anfangsbrandleistung bis 30 MW

Der Verlauf von Branden an Kraftfahrzeugen lasst sich allgemein in die

- Entstehungsphase
-> die Vollbrandphase und die
-> Abklingphase

unterteilen.

Je nach Brandursache und Sauerstoffzufuhr dauert die Entstehungsphase 3 bis 10 Minuten.
Im Falle eines Unfalls mit parallelen Freisetzung von brennbaren Betriebsstoffen, z. B.
auslaufende Kraftstoffe, kann sich diese Zeit wesentlich verklrzen.

Die sich anschlieBende Vollbrandphase ist gekennzeichnet durch eine maximale
Brandleistung und die Entstehung von hohen Temperaturen. Die Dauer der Vollbrandphase
betragt bei einem Pkw weniger als 30 Minuten. Bei einem Lkw ist die Dauer vor allem
abhangig von der Art und Abbrandgeschwindigkeit der Ladung und der Sauerstoffzufuhr, bei
Tankwagen von der Freisetzungsrate des brennbaren Stoffes und der Sauerstoffzufuhr.

Weiterhin sind Brandubertragungen auf benachbarte Fahrzeuge durch Feuerlberschlag
moglich.

In der Abklingphase sinkt die Brandleistung entweder wegen Mangels an brennbaren Stoffen
oder infolge der eingeleiteten Brandbekampfungsmafinahmen.

Die Parameter Brandleistung, Temperatur und Rauchmenge von typischen Fahrzeugbranden
lassen sich wie folgt charakterisieren:

Tabelle 5: Ubersicht Brandleistungen, Temperaturen und Rauchgasmengen

Parameter Pkw Lkw ohne Ladung/Bus Tankwagen
Brandlast

eines Fahrzeuges (GJ) 3 bis6 40 bis 90 bis 1500
Brandleistung (MW) 2,5bis 5 20 bis 30 50 bis 200
maximale

Brandtemperatur (°C) 400 bis 850 700 bis 1200 1200 bis 1400
Rauchgasmenge (m®s) 20 bis 40 60 bis 90 100 bis 300
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Durch die sicherheitstechnische Ausstattung im Tunnel ist eine frihzeitige Detektion eines
Brandes gewahrleistet. Die Sichttribemesseinrichtung ist flr eine Branddetektion bei
Uberschreitung der kritischen Grenzwerte sehr effektiv. Aus diesem Grund wird der Alarm bei
Uberschreitung der Grenzwerte der Sichttriibemessung als ,Voralarm Brand“ gewertet und auf
die standig besetzte Stelle aufgeschaltet. Die standig besetzte Stelle hat somit sehr zeitnah
die Maoglichkeit visuell die Situation im Tunnel zu beurteilen und bei unklarer Lage bereits
frihzeitig die Einsatzdienste zu alarmieren.

Nach Detektion des Ereignisses, z. B. uUber die Sichttribemesseinrichtung oder automatische
Brandmeldeanlage in der standig besetzten Stelle, wird unverzuglich nach den Festlegungen
des Alarm- und Gefahrenabwehrplanes alarmiert. Geht der Notruf z. B. Gber Mobiltelefon bei
der Feuerwehr oder Polizei ein, besteht Informationspflicht zwischen den beteiligten
Leitstellen.

Durch Lautsprecherdurchsagen und Durchsagen im Verkehrsfunk werden zeitnah die
Tunnelnutzer gewarnt und Verhaltensanweisungen (z. B. Selbstrettung) durchgegeben. Ferner
kann die standig besetzte Stelle, noch vor einer Detektion im Automatikbetrieb unverzuglich
Mallnahmen ergreifen wie manuelle Aktivierung Notsperrung und manuelle Aktivierung der
Brandprogramme.

Im Brandfall ist die oberste Verhaltensanforderung der Tunnelnutzer: ,Weg vom Rauch!“ Die
Anordnung, die Lange, die Anzahl der Notausgange sowie der Flucht- und Rettungswege
haben einen wesentlichen Einfluss auf den zeitlichen Ablauf der Selbstrettungsphase. Je
kirzer die Abstande der Notausgange zueinander liegen, desto effektiver kénnen die
betroffenen Tunnelnutzer vor dem Rauch fliehen und sich bei einer mdglichen Gefahr in
Verbindung mit z. B. dem Ereignis ,Freisetzung von Gefahrgut® in Sicherheit bringen. Der
grolte Abstand der Notausgange liegt beim Tunnel Riederwald bei 298,60 m. Damit ist die
Forderung der RABT, Abs. 6.1.3 erflllt. Eine weitere Verkirzung kann einen weiteren
Sicherheitsgewinn bei der Selbstrettung erzielen.

3.3.2.2.4 Szenario 4 - Freisetzung von Gefahrgut
Zuordnung: Ereignisstufe 6

Ereignisse im Zusammenhang mit der Freisetzung von gefahrlichen Gutern in Stralentunneln
sind aulerst selten, kdnnen jedoch unter Umstanden zu besonderen Gefahrensituationen
fuhren. Es ist anzunehmen, dass das Bersten eines StralRentankfahrzeuges bei einem Unfall
beim heutigen Stand der Technik (z. B. doppelte Tankwandung) als auflerst selten eingestuft
werden kann. Zum Bersten eines Tanks auf Gefahrgutfahrzeugen bedarf es einer grof3en
kinetischen Energie. Durch die Geschwindigkeitsbegrenzung fir Kraftfahrzeuge tUber 3,5 t
(Lastkraftwagen) auf 80 km/h und den Richtungsverkehr sind hohe Sicherheitsaspekte
gegeben, die ein derartiges Ereignis weitestgehend ausschliel3en sollten.

Gemalf dem ADR [9] werden Gefahrstoffe wie folgt klassifiziert:
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Gemah ADR sind Gefahrstoffe wie folgt klassifiziert:

Klasse 1 @ Explosive Stoffe und Gegenstande mit Explosivstof!

Klasse 2 " Gase, wie Fliissiggas, Acetylen, Saverstolf, Farnspraydosen

Klasse 3 0 Entziindbare flissige Stotfe, wie Benzin, Diesel, brennbare Lacke

Klasse 4.1, ¢ 8 Entziindbare feste Stoffe, selbstzersetzliche Stoffe und
desensibilisierle explosive leste Stofle

Klasse 4.2 Selbstentziindliche Stoffe

Klasse 5.1 Entziindend {oxidierend) wirkende Stoffe

Klasse 4.3. 0 Slofie, die in Berdihrung mit Wasser enlzindbare Gase entwickeln
8

A
Klasse 5.2. * Organische Stoffe

Klasse 6.1. ¢ Giftige Stoffe

Klasse 6.2. ¢ * Ansteckungsgelahrliche Stofle

Klasse 7. ¢ % Radioaktive Stoffe
Klasse 8. “v Atzende StoHe wie Reiniger, Batieriesdure

Klasse 9. ,|i| h, Verschiedene gefahrliche Stoffe und Gegenstande,
: wie Gussasphalt, Walzasphalt, Asbest

Abbildung 18: Gefahrstoffklassifizierung gemal dem ADR

Je nach Art des Gefahrstoffes sind unterschiedliche Wirkungsarten und Hauptgefahren
moglich:

- Explosion

- Freisetzung von giftigen Gasen oder fllichtiger, giftiger flissiger Stoffe

- Brand.

Bei einer Explosion im Tunnel ist je nach Verkehrsaufkommen mit dem Tod und einer hohen
Anzahl von Verletzten, der Zerstorung der Tunnelausstattung sowie des Bauwerkes zu
rechnen. Fir dieses Szenario gibt es nur sehr begrenzte Mdoglichkeiten der
Gefahrenreduzierung, z. B. durch erhdhte Sicherheitsanforderungen an Transportbehalter, an
Verpackungen und an die Begrenzung von Transportmengen gemaf dem ADR.

Bei der Freisetzung von giftigen Gasen und Dampfen im Tunnel werden insbesondere die
Tunnelnutzer in der Nahe des Ereignisortes sowie in der durch die Liftung bestimmten
Ausbreitungszone (Stromungsrichtung) akut geféhrdet. Eine lokale Begrenzung der
Auswirkungen in einem Tunnel ist dabei grundsatzlich nicht moglich.
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Brande in Verbindung mit Gefahrgut sind meist durch hohe Brandleistungen gekennzeichnet.
Dabei kénnen erhebliche Gefahrdungen der Tunnelnutzer in der Nahe des Ereignisortes
auftreten und analog dem Szenario 3 ,Brand“ eine Beschadigung der Ausstattung und des
Bauwerkes hervorrufen.

Um mogliche Schadensausmafle bei Ereignissen unter Beteiligung von Gefahrgitern zu
begrenzen, werden gemafl dem ADR hohe Anforderungen an die Verpackung, den Transport
und Transportmengen gestellt. In erster Linie werden die stofflich bedingten Anforderungen
berlcksichtigt, sodass nicht in jedem Fall eine ,unfallsichere“ Umschlieltung des Gefahrstoffes
vorliegt. Die Umschliefung wird nur bei der Klasse 6.2. ,ansteckungsgefahrliche Stoffe* und
der Klasse 7. ,radioaktive Stoffe“ nach der zu erwartenden Unfallbelastung ausgelegt.

Generell Iasst sich jedoch gemall dem ADR ableiten:

Je gefahrlicher der Stoff, desto héher die Sicherheitsanforderungen an die UmschlieBung, die
Mengenbegrenzung und den Transport.

Die Fahrzeugflihrer von Gefahrguttransporten sind gemat dem ADR in der Regel gut geschult
und unterwiesen.

Transportfahrzeuge mit kennzeichnungspflichtigem Gefahrgut sind durch Warntafeln und
Gefahrgutzettel gemafll dem ADR gekennzeichnet.

3.3.2.3 Parameter / besondere Charakteristik

Tabelle 6: Bewertung tunnelspezifische Datengrundlagen

Parameter Wert Uberpriifung
Vorliegen
besonderer
Charakteristik
JA NEIN

Tunnellange Nordréhre 1.025 m X
Sudréhre 1.095 m

Anzahl der Tunnelréhren 2 X

Anzahl der Fahrstreifen im Tunnel | 4 im Ein- und X
Ausfahrtsbereich / 3 im
Mittelbereich

Fahrstreifenbreite 3,50 m X
nach RABT 2006

Querschnittsgeometrie Rechteckquerschnitt RQ 33 X
t

Unterirdische Zu- und Abfahrten Ein- und Ausfahrten X

Trassierung <1% X

Langsneigung

Bauweise offene Bauweise X

Richtungsverkehr/Gegenverkehr Richtungsverkehr X

Verkehrsaufteilung je Tunnelréhre | Nordrohre 49.700 Kfz/24h X

(inkl. zeitliche Verteilung) Sidréhre 48.300 Kfz/24h

Anteil Schwerverkehr 5,0 bzw. 5,3 % X

Gefahr taglicher oder saisonaler keine Gefahr taglicher oder X

Staubildung saisonaler Staubildung

Zugriffszeiten der Einsatzdienste im Rahmen der gesetz- X
lichen Hilfeleistungsfrist

G16_023 SiDok Riederwald Planung_V12_2017-12-07.doc



-44 -

Parameter Wert Uberpriifung
Vorliegen
besonderer
Charakteristik
JA NEIN
Vorkommen, Anteil und Art des keine statistischen Angaben X
Gefahrgutverkehrs der zustandigen Risikoanal
StraRenverkehrsbehdrde yse gem.
RABT
vorhanden 2006, Abs.
0.5 und
Abs. 9
Merkmale Zufahrtsstral’en keine Besonderheiten X
geschwindigkeitsbezogene Planungsgeschwindigkeit X
Aspekte 80 km/h
geografische und meteorologische | keine auRergewdhnlichen X
Verhaltnisse geografischen und meteo-
rologischen Bedingungen
vorhanden

Bei der Uberpriifung wurde im Rahmen der Bewertung der Datengrundlagen zu 2 Punkten
eine besondere Charakteristik festgestellt. Bei Vorhandensein von unterirdischen Zu-/Abfahr-
ten ist durch das Einbiegen/Kreuzen eine erhéhte Unfallhaufigkeit festzustellen [15].

Im Rahmen der nachfolgenden Voranalyse zur Sicherheitsbewertung im Punkt 3.4.1 sind die
fur die Sicherheitsbewertung drei relevanten Werte eingeflossen.

Die besondere Charakteristik zum Vorkommen, Anteil und Art des Gefahrgutverkehrs wird in
einer gesonderten Risikoanalyse nach RABT 2006, Abs. 0.5 in Anwendung des Verfahrens
aus dem Schlussbericht (Marz 2009) zum Forschungsvorhaben FE 03.0437/2007/FRB - FE
86.0050/2008 ,Verfahren zur Kategorisierung von Straftentunneln® [6] abgehandelt.

3.3.3  Schadensverhitung

Mallnahmen zur Schadensverhitung zielen auf die Eintrittswahrscheinlichkeit und somit
Verringerung der Haufigkeit (Ereignisse/Jahr) von Schadensereignissen. Die Schadensver-
hitung setzt sich aus baulichen MalRnahmen, der betriebstechnischen Ausristung sowie der
Betriebsfiihrung zusammen. Die Standardmaflnahmen sind in der RABT 2006 geregelt und
wurden im Konzept gepriift und keine Abweichungen festgestellt. Somit besteht grundsatzlich
ein Zusammenhang zur Umsetzung der SicherheitsmaRnahmen dieses Konzeptes und der
geforderten Sicherheitsdokumentation nach RABT 2006, Abs. 1.1.5.

3.3.3.1 Schadensverhitende Einrichtungen

Die bauliche Gestaltung des Tunnelinnenraumes und des Vorportalbereiches erfolgt geman
RABT 2006, Abs. 2.3 und 5.

Die Anlage von 1 Stiick Nothalte- und Pannenbucht und Uberfahrt zwischen den Tunnelréhren
erfolgt gemafl RABT 2006, Abs. 6.1.2.
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Zur Schadensverhiitung sind folgende sicherheitsrelevante Einrichtungen vorhanden:

- VideolUberwachung des Tunnels

- Videolberwachung der Vorfelder (Portalbereiche)

- Videolberwachung des Betriebsgebaudes auflen und innen

- Ubertragung der Videodaten zur sténdig besetzten Stelle:

- Uberwachung Luftqualitat - Sichttriibe (Rauchdetektion) im Tunnel

- Uberwachung Luftqualitat - CO-Gehalt im Tunnel

- Uberwachung der Luftstrdmung (Starke und Richtung)

- Uberwachung auf Nebel vor dem Tunnel

- Brandmeldekabel - Uberwachung auf Héchsttemperatur und Temperaturanstieg

- Tunnelsperranlagen mittels Schranken und LSA fir Notsperrung der Einfahrt der Tunnel
- Uberwachung des Verkehrsflusses (fliissiger Verkehr, stockender Verkehr, Stau)

- automatische Liftungsprogramme bei erhdhten Schadstoffwerten

- automatische Liftungsprogramme im Brandfall

- automatische Steuerung der Beleuchtung in Abhangigkeit von der Auf3enbeleuchtung
- aktive Leiteinrichtung im Abstand von ca. 20 m auf den Notgehwegen

- keine Reduzierung der Anzahl der Fahrstreifen im Tunnel

- Tunnel-Beleuchtung gemafd RABT 2006, Abs. 3.

- Anzeigen zur Geschwindigkeitsbeschrankung sowie ggf. einer weiteren Reduzierung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit bei auRergewohnlichen Betriebszustanden (wie z. B.
bei Pannen/Wartungsarbeiten im Tunnel u. a.).

3.3.3.2 Schadensverhiitende betriebliche Ablaufe

Die betrieblichen Ablaufe in einem Tunnel sind von grundlegender Bedeutung fir die
Sicherheit. Die betrieblichen MalRnahmen umfassen aus sicherheitstechnischer Sicht alle
Aufgaben, die fir einen ungestorten und sicheren Verkehrsablauf im Tunnel erforderlich sind.
Dies umfasst u. a. das Verkehrsmanagement:

- die Verkehrsiberwachung in der standig besetzten Stelle

- die automatische Steuerung aller, den Verkehr lenkenden Anlagen und Signale auf der
Grundlage der Ereignis-Wirk-Matrix (13-1 Anhang ,Ereignis-Wirk-Matrix* von Hessen
Mobil). Bei einem Ereignis ,Brand“ mit einer Notsperrung werden automatisch die
Verkehrsteilnehmer Uber Lautsprecherdurchsagen gewarnt die Fahrzeuge zu verlassen, mit
dem Fahrzeug nicht weiterzufahren und Uber die Notausgange den Tunnel zu rdumen

- gegebenenfalls den Einsatz von Personal vor Ort sowie
- die Uberpriifung, Inspektion und Wartung samtlicher technischer Anlagen und Systeme.

Eine wesentliche Voraussetzung flir eine sichere Betriebsflihrung in der Tunnelanlage ist die
standig besetzte Stelle. Die standig besetzte Stelle ist rund um die Uhr besetzt und stellt so
eine permanente Steuerung und Uberwachung des Tunnels sicher.

Im Fall von Stérungen und Schadensfallen sind die betrieblichen NotfallmalRnahmen geregelt
und die Zusammenarbeit mit externen Einsatzdiensten der Polizei, der Feuerwehr, des
Rettungsdienstes und der Autobahnmeisterei wird koordiniert. Regelungen dazu sind im
Alarm- und Gefahrenabwehrplan zu treffen. Als Grundlage fiir die Planungen im Alarm- und

G16_023 SiDok Riederwald Planung_V12_2017-12-07.doc



-46 -

Gefahrenabwehrplan gilt das Ereignisstufenkonzept, welches in Hessen einheitlich fur alle
Straflentunnel im Zustandigkeitsbereich der sténdig besetzten Stelle gilt.

Ebenso wird die Aufzeichnung und Auswertung aufgetretener Storfalle bzw. Unfélle geregelt.
Die daraus gewonnenen Erfahrungen werden in geeignete MalRnahmen zur Erhéhung der
Sicherheit umgesetzt.

3.3.3.3 Betriebliche Malkhahmen bei einem Schadensereignis, wie Unfall oder Brand

Ein Unfall wird z. B. durch
- Meldung eines Verkehrsteilnehmers tber Notruftelefon im Tunnel

- eigene Beobachtungen der Operatoren der standig besetzten Stelle (z. B.
Videouberwachung)

- Notrufmeldung Uber Handy an die Polizei oder Feuerwehr
- automatische Meldungen bei Grenzwertlberschreitungen von Messeinrichtungen

- Befahren der Pannenbucht u.a.
erfasst.

Die Operatoren der standig besetzten Stelle alarmieren unverziglich nach den Festlegungen
des AGAP die Zentralen Leitstellen der Polizei, der Feuerwehr und des Rettungsdienstes und
setzen ohne Verzdgerungen die erforderlichen festgelegten betrieblichen MalRnahmen um.

Bei einem Unfall, schwerwiegendem Zwischenfall oder Brand im Tunnel ist umgehend eine
Notsperrung inklusive der Ausleitung an der jeweils vorgelagerten Anschlussstelle zu
aktivieren.

Die Sperrung erfolgt in der Form, dass in die betroffene Tunnelréhre Nord oder Sud keine
Fahrzeuge mehr einfahren dirfen. Die im Tunnel befindlichen Fahrzeuge sollen ausfahren
oder anhalten, die Verkehrsteilnehmer aussteigen und unverzuglich den Tunnel Uber die
Notausgange verlassen.

3.3.4  Ereignisbewaltigung

Die beiden Ereignisfalle ,Unfall“ und ,Brand“ stellen die typischen Schadensszenarien in
einem StralRentunnel dar. Grundsatzlich wird davon ausgegangen, dass in diesen Fallen die
Weiterfahrt im Tunnel behindert oder sogar verhindert wird. Dies macht die Evakuierung der
Tunnelnutzer aus dem Tunnel notwendig. Die betroffenen Tunnelnutzer sollen den
Gefahrenbereich schnellst mdglich verlassen und Uber einen Notausgang oder Fluchtweg zu
einem sicheren Bereich gelangen.

Grundsatzlich sind bei Eintritt von Ereignissen die Rettungsphasen ,Selbstrettung“ und
.Fremdrettung” zu unterscheiden.

Laut Ereignisstufenkonzept im Alarm- und Gefahrenabwehrplan (AGAP) gibt es 6 Szenarien,
fur die Handlungsanweisungen festgeschrieben sind. Der Umgang mit diesen Szenarien, die
fur alle Tunnel gleich sind, soll durch den Operator der standig besetzten Stelle gelibt werden,
sodass im Ereignisfall optimal reagiert werden kann, und zwar in beiden Rettungsphasen. Die
sicherheitstechnische Ausstattung im Tunnel ist fir beide Rettungsphasen ausgelegt.
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3.3.4.1 Schadensmeldung

Schadensmeldungen kénnen abgesetzt werden Uber:

Notrufstationen (als begehbare Kabinen) in der Nord- und Stdréhre

jeweils 2 Notrufsaulen in den Portalvorfeldern Ost und West

Handfeuermelder an den Notrufstationen im Tunnel, Notausgéangen und im BG.
Mobiltelefon.

Beim typischen Schadensszenario Unfall wird unter anderem durch die Videobeobachtung
und/oder die manuelle Betatigung des Notrufes die stdndig besetzte Stelle verstandigt, die
nach MaRgabe der Regelungen des Alarm- und Gefahrenabwehrplanes unverzuglich die
festgelegten Einsatzdienste alarmiert sowie unverziglich sicherheits- und verkehrstechnische
Mafinahmen (Notfallprogramme) aktiviert und Uberwacht.

Das typische Schadensszenario Brand kann durch die automatische Brandmeldeanlage
detektiert werden. Der Tunnel ist in Brandmeldeabschnitte unterteilt. Dabei kann es sich um
einen automatisch detektierten Brandort (durch Linienbrandmelder) oder den Ort der
manuellen Betatigung eines Handfeuermelders handeln.

Ein zusatzliches effektives Mittel zur Brandfriiherkennung ist die Kaltbranderkennung, z. B.
Uber Sichttribemesseinrichtung. Bei Uberschreiten der zulassigen Grenzwerte fir die
Sichttribe wird ein ,Voralarm“ generiert und ein Videobild aufgeschaltet. Die standig besetzte
Stelle kann entsprechend der zu beurteilenden Situation bei Erkennen eines Brandes oder bei
unklarer Lage frihzeitig die Feuerwehr alarmieren.

Die Mdglichkeit der Meldung von Ereignissen tber Mobiltelefon wird oftmals Uberbewertet. In
Auswertung von Ereignissen z. B. in Thuringer Stralentunneln im Zeitraum von 2006 bis
2016" wurde zu den Ereignissen nur 2-mal ein Notruf Uber Mobiltelefon durch
Verkehrsteilnehmer abgesetzt. Das Vorhandensein der Mdglichkeit zur Nutzung des
Mobilfunktelefons stellt dennoch einen erheblichen Sicherheitsgewinn dar.

Nach MalRgabe der Regelungen und festgelegten Meldewege im Alarm- und
Gefahrenabwehrplan werden die festgelegten Einsatzdienste der Polizei, der Feuerwehr und
der Rettungsdienste alarmiert.

Eine detaillierte Darstellung der Ablaufe bei verschiedenen Stérfallen und betrieblichen
Sondermalinahmen ist im Alarm- und Gefahrenabwehrplan geregelt.

3.3.4.2 Selbstrettung

Fir das Selbstrettungskonzept steht das typische Schadensszenario ,Brand” im Mittelpunkt
der Notfallma3nahmen. Bei diesem Szenario ist ein rascher zeitlicher Ablauf der Selbstrettung
der betroffenen Tunnelnutzer von gréRter Bedeutung. Das Notfallkonzept basiert bei diesem
Szenario vorrangig auf der Selbstrettung (die betroffenen Tunnelnutzer bringen sich rasch aus
eigener Kraft in Sicherheit), da bei diesem Szenario oft nur in den ersten Minuten glnstige
Rettungschancen bestehen. Die Mallnahmen der Fremdrettung greifen erst nach mehr als 10
Minuten ab dem Zeitpunkt der Alarmierung, sodass der Tunnelnutzer bereits im Brandrauch
eingeschlossen sein kann.

Ziel der Selbstrettung ist es daher, dass sich die betroffenen Tunnelnutzer aus eigener Kraft
oder mit Hilfe anderer Tunnelnutzer aus dem durch Unfallfolgewirkungen (Hitze, Rauchgase
etc.) gefahrdeten Bereich retten und so rasch wie mdglich in einen sicheren Bereich Uber die

' Statistische Auswertung von Ereignissen in Thiringer Straentunneln im Zeitraum 2006-2015
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Notausgange in die nicht betroffene Nord- und/oder Sudréhre oder direkt ins Freie der
Portalbereiche gelangen konnen.

Das Konzept baut auf folgenden Voraussetzungen auf:

Zweirohriges Tunnelsystem:

Die nicht betroffene Tunnelrdhre bietet Schutz und erméglicht einen langeren Aufenthalt von
Personen ohne Gefahrdung durch Rauch, Hitze u. a. Die nicht betroffene Tunnelréhre gilt als
,sicherer Bereich“ durch die konsequente bauliche Trennung der Nord- und Sudrohre (Tore
und Tiren in den Notausgangen, Ausbildung der Uberfahrten mit Feuerwiderstand T90).

Begehbare Notausgdnge und Schlupftiiren in den Toren der Uberfahrt im Abstand von
<295 m als Fluchtwegméglichkeit in einen sicheren Bereich. Diese Notausgange/Uberfahrt
sind zu jeder Tunnelréhre mit einer Brandschutztlr/-tor mit Fluchttiren, welche im Ereignisfall
ohne groleren Kraftaufwand manuell durch den Tunnelnutzer gedffnet werden kdénnen,
ausgestattet. Die Absicherung der Notausgange mittels Brandschutztiren/-tor stellt auch
sicher, dass Brandrauch nicht in die nicht betroffene Tunnelréhre eindringen kann.

Grundsatzlicher Ablauf der Selbstrettung:

- Eintreten und Erkennung eines Schadensereignisses, welches eine Selbstrettung aus dem
Tunnel erfordert

- Aufforderung der Tunnelnutzer zur Selbstrettung bzw. eigenes Erkennen der drohenden
Gefahr durch betroffene Tunnelnutzer

- Beginn und Durchfiihrung der Selbstrettung der Tunnelnutzer durch Flucht zum
nachstgelegenen Notausgang. Dabei ist davon auszugehen, dass verletzten und
behinderten Personen durch andere Tunnelnutzer geholfen wird.

Aus Untersuchungen von Unfallen, Branden zum Verhalten der Tunnelnutzer ist bekannt, dass
eine frihzeitige Information mit Hinweisen auf die akute Gefahr der Tunnelnutzer in seiner
Handlung wesentlich beeinflusst und dieser mit der Selbstrettung beginnt.

Far ein richtiges Verhalten der Tunnelnutzer sind folgende Punkte wesentlich:

- generelles Wissen Uber richtiges Verhalten in Notfallsituationen in einem StralRentunnel.
Dies erfordert eine generelle und kontinuierliche &ffentliche Information gegentber den
Kraftfahrern Uber richtiges Verhalten in einem Tunnel im Schadensfall. Mdglichkeiten dazu
bieten Faltblatter, Offentlichkeitsarbeit der Medien, Ausbildung in den Fahrschulen,
Offentlichkeitsarbeit der Einsatzdienste u. a. m.

- unverzugliche und direkte Information der betroffenen Tunnelnutzer mit Aufforderung zur
Selbstrettung unter Nutzung der Méglichkeiten von Lautsprecherdurchsagen, Einsprechen
in Verkehrs- und Radioprogramme, akustische und optische Alarmierungsmdglichkeiten
im Tunnel

- optisch verbesserte Kennzeichnung zum Auffinden der Notausgéange, um diese auch bei
Verrauchung erkennen zu kdénnen.

Die Selbstrettung wird durch folgende MalRnahmen sichergestellt:

- Rettungsweg aus der Nord- und Sudrohre iber die Portale direkt ins Freie

- drei wechselseitige Notausgange in die zweite parallel verlaufende, nicht betroffene
Tunnelréhre Nord oder Sid

- Rettungsweglangen < 298,60 m
- beidseitig angeordnete Notgehwege in der Nord- und Stidréhre
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- Fluchtwegpiktogramme mit integrierter Brandnotbeleuchtung nach RABT 2006
- aktive visuelle Leiteinrichtung im Abstand von ca. 25 m auf den Notgehwegen

- zusatzliche LED-Beleuchtung im Tunnelraum als Rettungswegkennzeichnung an den
Fluchttiren der Notausgénge

- Lautsprecheranlage, Einsprechmdglichkeit in Verkehrsfunk (Radioprogramme).

3.3.4.3 Fremdrettung

Die Fremdrettung erfolgt durch die alarmierten Einsatzdienste der Polizei, der Feuerwehr und
der Rettungsdienste nach den Festlegungen des Alarm- und Gefahrenabwehrplanes.

Werden in Ereignisfallen Einsatzdienste angefordert, so gelangen diese Uber die im Punkt 3.1
aufgefihrten Zufahrten zum Ereignisort.

Die Einsatzabwicklung obliegt dem jeweils zustandigen Einsatzleiter nach den Festlegungen
des Alarm- und Gefahrenabwehrplanes. Alle erforderlichen Mallnahmen des Einsatzleiters
werden mit der standig besetzten Stelle abgestimmt und koordiniert.

Das Fremdrettungskonzept unterscheidet grundsatzlich in zwei Falle:

Fall 1 (typisches Schadensszenario Brand):

Auffinden und Retten der Tunnelnutzer durch die Feuerwehr, denen die Selbstrettung nicht
gelungen ist bzw. die nicht in der Lage waren, sich selbst zu retten (eingeschlossene oder
verletzte Tunnelnutzer).

Fall 2 (typisches Schadensszenario Unfall):

Fremdrettung durch die Einsatzdienste bei Ereignissen, bei denen der zeitliche Ablauf der
Evakuierung aus dem Tunnel nicht so entscheidend ist und bei denen Tunnelnutzer zu
Schaden gekommen sind (Unfall mit ausschlief3lich mechanischen Schadenswirkungen).

Die Fremdrettung baut auf folgenden Voraussetzungen auf:

- Verfugbarkeit von Einsatzdiensten (Feuerwehr, Polizei, Rettungsdienst) nach gesetzlicher
Zustandigkeit im Umfeld des Tunnels, welche fur einen Einsatz im Tunnel ausgebildet und
normgerecht ausgestattet sind

- unverzugliche Alarmierung und Weitergabe der fir einen Einsatz erforderlichen
Informationen durch die stéandig besetzte Stelle. an die zustdndigen Zentralen Leitstellen
der Einsatzdienste

- Schaffung der Voraussetzungen fir eine effiziente Kommunikation der Einsatzdienste
untereinander und mit der sténdig besetzten Stelle.

In der Planungsphase eines Tunnels standen die Umsetzung der infrastrukturellen
Voraussetzungen fiur die Fremdrettung im Vordergrund, wie Tunneliberwachung durch die
standig besetzte Stelle, Kommunikationsmittel, Zufahrtsmaéglichkeiten zum Tunnel u. a..

Vor Inbetriebnahme des Tunnels steht in Abstimmung mit den Einsatzdiensten die Aufgabe,
detaillierte Notfallkonzepte zu erarbeiten und festzuschreiben. Dies erfolgt mittels
abgestimmter Alarm- und Gefahrenabwehrplane.
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Der grundsatzliche Ablauf einer Fremdrettung ist wie folgt:

- Eintreten und Erkennung eines Notfallereignisses, welches eine Fremdrettung von
Tunnelnutzern erfordert

- Unverzugliche Alarmierung der erforderlichen Einsatzkrafte nach AGAP
- Anfahrt der Einsatzkrafte zu den Tunnelportalen und zum Betriebsgebaude
- Lageerkundung und Festlegung der taktischen Vorgangsweise durch den Einsatzleiter

- Abstimmung der Einsatzleitung mit der standig besetzten Stelle, Festlegung von Be- und
Entliftung des Tunnelinnenraumes, Festlegung von verkehrlichen und technischen
Maflinahmen (Sperrung, Beleuchtung u. a. m.).

Fall 1:
Suchen, Auffinden, erste Hilfeleistung, Retten und Abtransport der betroffenen Tunnelnutzer.

Fall 2:
Medizinische Erstversorgung, Retten und Abtransport der betroffenen Tunnelnutzer.

Erfahrungsgemaly sind fir eine effiziente Fremdrettung folgende Parameter von grofder
Bedeutung:

- Festlegung eindeutiger Zustandigkeiten und Verantwortlichkeiten im Notfallkonzept (u. a.
im Handlungskatalog des Alarm- und Gefahrenabwehrplanes)

- Bildung einer gemeinsamen Einsatzleitung der am Einsatz beteiligten Einsatzdienste

- Durchfihrung regelmaRiger realitdtsnaher Einsatzibungen mit allen beteiligten
Einsatzdiensten mit Mangelanalyse und daraus abgeleiteten Verbesserungsmaflnahmen.

Fiar die Hilfeleistung ist Folgendes vorhanden:

- BOS-Funkkanéle der Einsatzdienste

Lautsprecheranlage in der Tunnelréhre Nord und Sud

Lautsprecher in den Portalvorfeldern

Einsprechmdglichkeiten in die UKW-Radioprogramme

die Lautsprecherdurchsagen und das Einsprechen in die UKW-Programme sind vom
Betriebsgebaude sowie von der standig besetzten Stelle aus mdglich.

Fir die Brandbekdmpfung sind folgende Einrichtungen vorhanden:

2 x 6 kg ABC-Pulverldscher an jeder Notrufstation

tragbare Feuerloscher nach Norm i. d. R. Kohlendioxid-Loscher im Betriebsgebaude

Léschwasserbereitstellung von 1200 I/min bei einem Entnahmedruck von 6 bar bis 10 bar

Oberflurhydranten in Hydrantennischen in der Nord- und Sidréhre im Abstand von max
150 m auf Ringleitung im Tunnel

Trockenleitung zwischen den Tunnelr6hren mit AnschlussgroBe -B- im Bereich der
Uberfahrt und Notausgange

je 2 Uberflurhydranten in den Portalvorfeldern Ost und West.
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3.3.5  Berucksichtigung von Personen mit eingeschrankter Mobilitdt und behinderten
Personen

Die Ausfihrung der Bauten und Ausrustungen ist in der RABT 2006 geregelt. Die Thematik
.Personen mit eingeschrankter Mobilitat* und ,Personen mit kérperlicher Behinderung® findet
zum Stand der Technik Beruicksichtigung. Die Evakuierung von Personen mit eingeschrankter
Mobilitat ist folgendermalen berlcksichtigt:

- im Tunnel durchgangig grofite Bordhdhe: 3 cm

- vor jedem Notausgang Installation eines barrierefreien Notruftasters.

Gemal RABT 2006, Abs. 1.2.3 ,Organisation fur den Notfall* wird darauf hingewiesen, dass
samtliche Unterlagen mit den Einsatzdiensten abzustimmen sind bzw. der Alarm- und
Gefahrenabwehrplan vor Inbetriebnahme des Tunnels gemeinsam mit den Einsatzdiensten zu
erstellen ist. Diese Koordinierung sieht auch die Berucksichtigung des Prinzips der
wechselseitigen Hilfeleistung durch andere Tunnelnutzer oder der Einsatzkrafte vor. Das
heil’t, in dem mit der Feuerwehr, der Polizei und den Rettungsdiensten zu erstellenden Alarm-
und Gefahrenabwehrplan sind die Belange der Personen mit eingeschrankter Mobilitat und
behinderten Personen zu berucksichtigen. Einsatztaktisch wird bei der Fremdrettung bei
Erkennen der Beteiligung von Tunnelnutzern mit eingeschrankter Mobilitat iber Meldewege
den Einsatzkraften diese Information bereits bei der Anfahrt zur Einsatzstelle Gbermittelt.

3.4 Risikoanalysen

3.4.1 Risikoanalyse aufgrund besonderer Charakteristik

Sicherheitsbewertung/Voranalyse

Auf der Grundlage des Leitfadens fur Sicherheitsbewertungen von Stralentunneln gemaf
RABT 2006, Ziffer 0.5 vom Bundesministerium flr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(BMVBS) sowie der Bundesanstalt fur StraRenwesen (BASt), in der Entwurfsfassung vom 09.
Juli 2008 [5], wurde eine erganzende Sicherheitsbewertung im Rahmen der
Gesamtsicherheitsbetrachtung durchgefihrt. Auf der Grundlage des Leitfadens sind im
Rahmen einer Sicherheitsbewertung die Risiken beim Betrieb eines StralRentunnels zu
ermitteln.

Fur die Sicherheitsbewertung wurden folgende Eingabewerte nach Tabelle 7 bertcksichtigt:

Bauliche und technische Daten zum Tunnel

- Lange

- Anzahl der Fahrstreifen

- Betriebsart (Gegenverkehr)

- Vorhandensein von Zu- und Abfahrten

- Langsneigung

- Vorhandensein von Seitenstreifen, Pannenbuchten, Notgehwegen

- Abstande zwischen Notausgangen (und damit Angaben zur Fluchtweglange)
- Tunnelliftung

- spezifische MalBnahmen fir den Ereignisfall: z. B. Branddeduktionsmafinahmen,
Léscheinrichtungen, Notrufstationen, Art und Abstand Fluchtwegkennzeichnungen,
MalRnahmen der Tunnelsperrung
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- weitere relevante Ausstattungsmerkmale wie z. B. Querschnittgeometrie, Kommunika-
tionseinrichtungen (z. B. Lautsprecheranlagen), Beleuchtung, Videolberwachung u. a. m.

Verkehrs- und Unfalldaten

- Verkehrsaufkommen (pro Tunnelréhre, DTVR2)

- Schwerverkehrsanteil und Anteil Gefahrgutverkehr

- Stauneigung (Berucksichtigung Signalisierung im Umfeld des Tunnels)

- verkehrsbehdrdliche Anordnungen z.B. Geschwindigkeitsbeschrankung u. a. m.

Intervention

- Angaben zu den wichtigsten FremdrettungsmaRnahmen (Dauer, bis die Einsatzkrafte
vor Ort sind; Ausristung), Vorhandensein von Alarm- und Gefahrenabwehrplanen u.a.m.

3.4.1.1 Voranalyse Sicherheitsbewertung fur StralRentunnel nach RABT 2006, Abs. 05

Grobbeurteilung und Kriterien fir den erforderlichen Tiefgang nach LtfSichBew [5],
Tunnel Riederwald 98.000 Kfz/24h

Tabelle 7: Einflussgréien zur Ermittlung der RisikokenngroRen

Parameter Kurzeichen Nordréhre Sudréhre Einheit
Betriebsart BA RV RV

Lange L 1.025 1.095 km
Verkehrsaufkommen DTV_R 49.700 48.300 Fzg/Tag
Schwerverkehrsanteil alpha_SV 5,0 53 %
Stauanteil alpha_Stau 0 0 %
Einfluss von Zu- und Abfahrten ZA ja ja

Langsneigung phi 0,53 0,56 %
Brandllftungssystem BL LL LL

Notausgangsabstand d-Notausgang 295 295 m

Die Eingangsparameter fir die Voranalyse wurden im Vorfeld mit Hessen Mobil abgestimmt.
Fir die aktuelle Berechnung wurde die maf3gebliche Langsneigung an die aktuelle Planung
angepasst.

Kkotision =N Kollision{ BA ) 'Z{Lf DTVz; - Nioiision (BAZA; ) - F(asy; )+ T (asrau,f )}
i _

Karang = Nand{BA) 'Z{Li 'DTVR,; “Parang (BAHZA:')'QT(CZSV,E) : gE(aStau,;')'
i

g3 (L;) ‘Y4 (‘pr ) "Js (BL;) Gs (dNofausgang,f )}

Formel 1: Berechnung der RisikokenngrofRe
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Voranalyse

Der Leitfaden gibt das prinzipielle Vorgehen zur Sicherheitsbewertung vor. Durch die
Voranalyse wird bestimmt, welcher Analysetiefgang im Weiteren erforderlich wird.

Voranalyse
Grobbeurteilung der Risiken und Ermittlung
des erforderlichen Analysetiefgangs

Keine weitere
Abklarung erforderlich

Qualitative
Sicherheitsbewertung

Quantitative
Sicherheitsbewertung
nach BASt

Abbildung 19: Darstellung Verfahrensschritte

Um fur die praktische Umsetzung der RABT 2006, Ziffer 0.5 den fur die jeweilige
Fragestellung angemessenen Analysetiefgang zu bestimmen, wurde die Voranalyse nach
dem Leitfaden durchgefihrt. Dazu wurde das im o. g. Leitfaden genannte pragmatische
Vorgehen eingehalten und umgesetzt.

Nach Tabelle 2 des Leitfadens: Bewertungskriterien flr besondere Charakteristik sind
nachfolgende Werte im Leitfaden vorgegeben:

Tabelle 8: Grenzwerte im Verfahren zur Besonderen Charakteristik

Kz1 - Quantitative Sicherheitsbewertung
1>K=0,7 - Qualitative Sicherheitsbewertung
K<0,7 - keine weiteren Untersuchungen erforderlich

I
m Ergebnis des Berechnungsverfahrens (siehe Berechnung 1) wurden folgende Risikokenn-
grélen ermittelt:

Risikokenngréien

Kollisionsrisiko K_Kaollision
Brandrisiko K_Brand
Berechnung 1: Ergebnis der Berechnung nach Leitfaden

Fazit:

Aufgrund der Uberschreitung zur RisikokenngroBe Kkolsion Wurde eine qualitative
Sicherheitsbewertung durchgefiihrt - siehe Sicherheitsbewertung vom 07.12.2017, A2014-
71b_V2.1 von der SW Sachverstandigenbuiro Brandschutz GmbH & Co. KG, Unterlage 7.3.

Erforderliche zusatzliche MaRnahmen zur Reduzierung der Kollisionswahrscheinlichkeit sind
im Punkt 3.2.1.2. ,verkehrstechnische Ausstattung®, Abs. |) unter ,Verkehrsbeeinflussungs-
anlage im Tunnel, Tunnelvorfeld und auf3erhalb des Vorhabens* dargestellt.
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3.4.2 Risikoanalyse — risikomindernde alternative MalRnahmen

Fir den Tunnel Riederwald liegt keine besondere Charakteristik vor. Es sind keine weiteren
Untersuchungen im Ergebnis der Sicherheitsbewertung nach Punkt 3.4.1 erforderlich.

3.4.3 Risikoanalyse — Zulassigkeit Langsluftung
Die Variantenuntersuchung zur Tunnelliftung wurde angestelit.
Das Gutachten zur Tunnelliftung liegt vor.

Das vorgesehene Langsluftungssystem erflllt die Anforderungen der RABT.

3.4.4 Risikoanalyse — Zulassigkeit von Gefahrguttransporten

Bezlglich der Zulassigkeit zur Freigabe von Gefahrguttransporten ist auf der Grundlage des
.verfahren zur Kategorisierung von StralRentunneln gemall ADR 2007, FE 03.0437/
2007/FRB, FE 86.0050/2008 BMVBS und BASt eine Untersuchung durchgefiihrt worden.

Im Geltungsbereich der RABT ergibt sich fir den Tunnel Riederwald unter den aktuellen
Rahmenbedingungen die Tunnelkategorie A.

Die endgultige Entscheidung Uber die Festlegung der Tunnelkategorie obliegt der zustadndigen
StralRenverkehrsbehdrde.

3.5 Betrieb und Organisation

Die in der RABT 2006, Abs. 1 genannten Organisationsformen zur Sicherung des Sicher-
heitsniveaus sind umzusetzen.

3.5.1  Angaben der zusténdigen Stellen und Personen

3.5.1.1 Verwaltungsbehdrde

Hessen Mobil - StralRen- und Verkehrsmanagement
Tunnel-Verwaltungsbehérde VES

WilhelmstralRe 10

65185 Wiesbaden

3.5.1.2 Tunnelmanager

Wird vor der Inbetriebnahme durch den Betreiber benannt.

3.5.1.3 Sicherheitsbeauftragter

Hessen Mobil - StralRen- und Verkehrsmanagement
Tunnel-Sicherheitsbeauftragter VE 5.01 (extern DMT)
Kurt-Holzapfel-Stralte 37

37269 Eschwege
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3.5.1.4 Untersuchungsstelle

Hessen Mobil - StralRen- und Verkehrsmanagement
Tunnel-Untersuchungsstelle VE5.01
Kurt-Holzapfel-Stralte 37

37269 Eschwege

3.5.1.5 Verwaltungszustandigkeiten

Fir den Tunnel ergeben sich folgende Zustandigkeiten:

- Bauherr: BMVI
Bundesministerium fir Verkehr und digitale
Infrastruktur

- Behorde: Hessen Mobil -

Straflen und Verkehrsmanagement

- Bundesland: Hessen

- Regierungsbezirk: Darmstadt

- Stadt: Frankfurt am Main

- Polizei: Polizeiprasidium Frankfurt am Main

- Brandschutz u. Allgemeine Hilfe: ~ Branddirektion Frankfurt am Main

- standig besetzte Stelle: Tunnelleitzentrale (TLZ)
Bahnhofstral3e 15a, 37269 Eschwege
- Zentrale Leitstelle Feuerwehr: Frankfurt am Main

3.5.1.6 Brandschutz und Allgemeine Hilfe/Allgemeine Festlegungen
Aufgaben und Aufgabentrager

Nach § 2 Abs. 1 Nr. 1 HBKG sind die Gemeinden Aufgabentrager fir den Brandschutz und die
Allgemeine Hilfe. Diese haben zur Erfullung ihrer Aufgaben im Brandschutz und in der
Allgemeinen Hilfe den ortlichen Erfordernissen entsprechende leistungsfahige Feuerwehren
aufzustellen, auszustatten und zu unterhalten.

Autobahnfeuerwehren - AF -

Das Regierungsprasidium weist nach § 23 HBKG bestimmte Einsatzbereiche zum Brand-
schutz und zur Allgemeinen Hilfe auf Autobahnen zu.

Den Tragern der Feuerwehren sind vom Land entsprechend Art und Umfang der
Einsatzaufgaben besondere Zuwendungen zu den Kosten der Feuerwehren zu gewahren.

Besondere Regelungen fur den Autobahneinsatz ergeben sich aus dem so genannten
L<Autobahn-Erlass“ des Hessischen Innenministeriums.

Zuweisungsplan, Gesamteinsatzplan

Fur die Neubaustrecke der A 66 werden die Einsatzbereiche der Autobahnfeuerwehren in
einem besonderen Zuweisungsplan des Regierungsprasidiums festgelegt.

Der Zuweisungsplan ist Bestandteil eines Rahmeneinsatzplanes, der u. a. Grundsatze fur den
Einsatz der Feuerwehren in Tunneln der A 66 enthalt.
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Uberortliche Alarm- und Einsatzpléane; Alarm- und Ausriickeordnung

Die Alarmierung und der Einsatz der Autobahnfeuerwehren bestimmt sich nach besonderen
uberortlichen Alarm- und Einsatzplanen der Landkreise/kreisfreien Stadte nach § 4 Abs. 1 Nr.
4 HBKG.

Uber die getroffenen Regelungen in der nach dem Autobahnerlass erforderlichen Alarm- und
Ausrlckeordnung ist mit dem Regierungsprasidium Einvernehmen herzustellen.

Alarmierung

Die Alarmierung der zustandigen Autobahnfeuerwehren erfolgt durch die zustandigen
Zentralen Leitstellen fur den Brandschutz, die Allgemeine Hilfe, den Katastrophenschutz und
den Rettungsdienst nach § 4 Abs. 1 Nr. 6 HBKG.

Die Meldungen uber feuerwehrrelevante Tunnelereignisse werden von der standig besetzten
Stelle an die zustandige Zentrale Leitstelle der Stadt Frankfurt am Main weitergeleitet.

Die Benachrichtigung der Zentralen Leistelle der Feuerwehr + der Einsatzzentrale der Polizei
erfolgt dabei aufgrund definierter Ereignisstufen aus dem Gesamtsicherheitskonzept (GSK)
sowie des Alarm- und Gefahrenabwehrplanes (AGAP) der fur den Tunnelbetrieb zustandigen
Stelle.

Technische Einsatzleitung - TEL -

Die technische Einsatzleitung obliegt grundsatzlich dem Einsatzleiter der zustandigen
Autobahnfeuerwehr im Ausriickebereich.

Fir besondere Schadenslagen/Ereignisstufen in Tunneln soll die technische Einsatzleitung
einer bestimmten Autobahnfeuerwehr (bertragen werden. Im Ubrigen kann der
Brandschutzaufsichtsdienst jederzeit selbst die technische Einsatzleitung der Feuerwehr
ubernehmen.

Hinweis:
Die Einsatzleitung nach GSK bzw. AGAP */ s. Handlungskatalog - Ubernahme Einsatzleitung
fur Tunnel - obliegt der zustandigen Feuerwehr nach den **AGAP- Stufen 4 ,Brand“ und 6

.Freisetzung Gefahrgut” - siehe Regelungen AGAP im Zustandigkeitsbereich der standig
besetzten Stelle.

3.5.1.7 Zustandigkeiten/Einsatzbereiche Feuerwehr
Einsatz- und Ausruckebereiche

Der Feuerwehr Frankfurt wird durch das Regierungsprasidium der Ausriickebereich fir den
Autobahnabschnitt Bereich AS Borsigallee' bis AD Erlenbruch? zugewiesen.

Die Planung der Krafte und Mittel erfolgt in Zustandigkeit der Feuerwehr Frankfurt am Main.

3.5.1.8 Zustandigkeiten Rettungsdienst

Trager des Rettungsdienstes ist die Stadt Frankfurt am Main in ihrem Zustandigkeitsbereich.
Die Alarmierung erfolgt Gber die zustandige Zentrale Leitstelle in Frankfurt am Main.

" Name AS vorlaufig als Arbeitsbezeichnung
2 Name AD vorlaufig als Arbeitsbezeichnung
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Weitergehende Regelungen werden mit der Erstellung des AGAP getroffen und mit der
Fortschreibung der SiDok im Rahmen der ,Phase Inbetriebnahme* aufgenommen.

3.5.1.9 Polizei Einsatzgrundsatze*
Ziel ist die Gewahrleistung der Sicherheit von Personen im Tunnel.

StralRentunnel stellen eine besondere Gefahrensituation dar. Daher ist ein koordiniertes
Verhalten der Einsatzkrafte zwingend erforderlich.

Die Festlegung der Ereignisstufen obliegt der standig besetzten Stelle und/oder der Zentralen
Leitstelle der Feuerwehr oder Polizei, in welcher die Erstmeldung eingeht.

Die eingesetzten Polizeikrafte melden die tatsachliche Lage vom Ereignisort an den Ab-
schnittsleiter. Der Abschnittsleiter meldet die Lage dem FUhrungs- und Lagedienst, PvD,
(E 31). Die standig besetzte Stelle hat den Auftrag der stdndigen Beobachtung des
Ereignisses und der Gesamtentwicklung im Umfeld. Sie stellt die Kommunikation mit dem
zustandigen Einsatzleiter sicher und unterrichtet diesen Uber veranlasste MalRnahmen der
standig besetzten Stelle oder Veranderungen der Lage.

Bei Ereignissen mit dem Stichwort:

» Ereignisstufe 4: ,Brand im Tunnel“ und
» Ereignisstufe 6: ,Gefahrgut®

hat die Einfahrt von Einsatzfahrzeugen in den Tunnel nur auf Weisung des Einsatzleiters der
Feuerwehr zu erfolgen.

Besondere Koordination ist bei der Ereignisstufe 5: ,Massenanfall Verletzter* (MANV)
erforderlich. Die Polizeikrafte vor Ort entscheiden Uber die Einfahrt von Einsatzfahrzeugen
nach Abstimmung mit dem Einsatzleiter der Feuerwehr.

Beachte:

Fur die polizeiliche Aufgabenerfillung werden eigene Einsatzbefehle in den zustandigen
Dienststellen erlassen. Diese werden Bestandteil des AGAP.

3.5.2  Organisationsstruktur, personelle und materielle Ressourcen

3.5.2.1 Standig besetzte Stelle

Die Tunneliberwachung, Steuerung, Stérungsbeseitigung und Instandhaltung sind gemaf
RABT 2006, Kapitel 1.2.1 einer Betriebszentrale zu tGbergeben.

Die Tunneliberwachung erfolgt durch die stéandig besetzte Stelle von Hessen Mobil, zurzeit
die Tunnelleitzentrale (TLZ), BahnhofstraRe 15a, 37269 Eschwege.

3.5.2.2 Tunnelinspektionen

Nach Abschluss der Baumalnahme erfolgt vor der Eréffnung des Tunnels eine Abnahme
nach RABT 2006, Abs. 1.1.6.1.

Die Untersuchungsstelle wird gemall RABT 2006, Abs. 1.1.4 regelmaRige Inspektionen am
Tunnel Riederwald durchfihren.
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3.5.3 Vom Tunnelmanager spezifizierte Anweisungen

Dieser Bereich unterteilt sich in zwei Bereiche:
- organisatorische und
- betriebliche Vorgange gemalt RABT 2006. Abs. 5.4, Tabelle 11.

Die erforderlichen Anweisungen werden im Rahmen der Phase Inbetriebnahme erstellt.
3.6 Alarm- und Gefahrenabwehrplane

Der mit Verkehrsfreigabe vorzuhaltende Alarm- und Gefahrenabwehrplan regelt alle
betrieblichen Ablaufe sowie die Zusammenarbeit mit externen Einsatzdiensten bei
Zwischenfallen und Unfallen. Der Alarm- und Gefahrenabwehrplan wird vor der
Inbetriebnahme des Tunnels in Zusammenarbeit mit allen beteiligten Einsatzdiensten
gemeinsam aufgestellt und abgestimmt. Dadurch werden eine gute Informationskette an alle
Beteiligten sowie praxistaugliche Ablaufe sichergestellt. Fir den Alarm- und
Gefahrenabwehrplan gilt der Grundsatz, méglichst einfache und verstandliche sowie effiziente
Ablaufe umzusetzen. Der Aufbau des AGAP erfolgt nach den in Hessen einheitlichen
Vorgaben.

Die ersten Reaktionen auf Ereignisse im Tunnel erfolgen so weit wie moglich automatisch, um
den Operator der standig besetzten Stelle zu entlasten und diesen die Mdglichkeit zu geben,
die Situation zu erfassen, zu analysieren und die entsprechenden zusatzlichen Schritte
einzuleiten. Die automatisierten Systeme bieten die Mdglichkeit, manuell eingreifen zu kénnen
und ggf. auf besondere Gefahrenlagen geeignet mit der sicherheitstechnischen Ausstattung
reagieren zu kénnen

Im Alarm- und Gefahrenabwehrplan sind Schadensszenarien definiert und fir diese die
erforderlichen Krafte- und Mitteplanungen mit den Zustandigkeiten, den Notfallmal3nahmen,
den Schnittstellen, den Alarmierungs- und Kommunikationswegen unter Beachtung der
Einhaltung der Hilfeleistungsfristen festgelegt.

Im Alarm- und Gefahrenabwehrplan sind auch die durchzuflihrenden Einsatzibungen und
Ausbildungen festzulegen.

Der Alarm- und Gefahrenabwehrplan ist rechtzeitig (bei der Beantragung der Anordnung) in
der Phase der Inbetriebnahme der Straflenverkehrsbehdrde vorzulegen.

3.7 Stoérungen, Unfalle

3.7.1  System zur Erfassung und Auswertung von Erfahrungen

Von der Verwaltungsbehdrde sind jahrliche Berichte Uber Stérungen und Unfélle zu verfassen.

3.7.2  Bericht Gber erhebliche Stérungen und Unfalle

Fir die Erfassung von bedeutenden Storfallen wird der bundeseinheitliche Meldebogen ge-
nutzt.

Die Berichte Uber Unfélle, Brande und Pannen laut AGAP sowie Wartungsarbeiten werden
protokolliert und statistisch ausgewertet. Stérungen und Unfélle werden erfasst bei
Ereignissen:
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a) nach AGAP
b) bei technischen Fehlern sowie Wartungsarbeiten.

3.7.3

Sicherheitsibungen sind gemall RABT 2006, Abs.

durchzufthren.
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Aufstellungen und Analyse der durchgefuhrten Sicherheitsibungen

1.2.3 in regelmafigen Abstanden

Im Rahmen der ,Inbetriebnahme” ist eine Sicherheitsiibung durchzufiihren. Die Protokolle
werden der Sicherheitsdokumentation beigefiigt.

3.8

Sicherheitsgutachten

Das Sicherheitsgutachten wird durch die Verwaltungsbehoérde in der Planungsphase erstellit.

3.9

Unterlagen im Rahmen der Bearbeitung

Bei der Erstellung der Sicherheitsdokumentation wurden folgende Unterlagen bericksichtigt:

Anteile Verkehrsaufkommen, HessenMobil, Stand: Nov. 2017
Erlduterungsbericht, Vorentwurf, Ingenieurgemeinschaft SchiRler-Plan / Grontmij, Stand

30.07.2012

Erlauterungsbericht Betriebstechnische Ausstattung, V. 1.0 von Schifler-Plan / GBI, Stand

21.11.2017

Gesamtsicherheitskonzept mit Stand 31. Mai 2006 vom ASV Eschwege

Unterlage 2, Blatt 1
Unterlage 3.41
Unterlage 4, Blatt 1
Unterlage 4, Blatt 2
Unterlage 4, Blatt 3
Unterlage 4, Blatt 5
Unterlage 6.41.01
Unterlage 6.41.02

Unterlage 6.42.01

Unterlage 6.42.03
Unterlage 6.42.02
Unterlage 6.43.01
Unterlage 6.43.02
Unterlage 6.43.03
Unterlage 6.43.04
Unterlage 6.43.05

Unterlage 6.43.06
Unterlage 6.43.07
Unterlage 6.43.08
Unterlage 6.43.09
Unterlage 6.43.10
Unterlage 6.43.11
Unterlage 6.43.12
Unterlage 6.43.13
Unterlage 6.43.14
Unterlage 6.43.15

Ubersichtskarte, Stand 03/2012

Ubersichtslageplan, Stand 29.04.2016

Ubersichts- und Héhenplan, Stand 03/2012

Regelquerschnitt, Stand 03/2012

Querschnitt im Tunnel bei km 2-235, Stand: 03/2012

Detailplan Fluchttiiren ,barrierearm* bei km 2+4898, Stand 03/2012
Lageplan Betriebstechnische Ausstattung, Stand 29.04.2016
Regelquerschnitte - Betriebstechnische Ausstattung, Stand
29.04.2016

Betriebsgebaude - Betriebstechnische Ausstattung, Stand
29.04.2016

Betriebsgebaude - Liftung, Stand 29.04.2016

Betriebsgebaude - Heizung, Klima, Stand 29.04.2016

Schema Durchfahrts- und Adaptionsbeleuchtung, Stand 29.04.2016
Schema Flucht- und Orientierungsbeleuchtung, Stand 29.04.2016
Schema Aktive Leiteinrichtungen, Stand 29.04.2016

Schema Tunnelliftungsanlagen, Stand 29.04.2016

Schema verkehrstechnischer Ausstattung inkl. Tiefbau Vorfelder,
Stand 05.01.2017

Schema Notrufanlage, Stand 29.04.2016

Schema Videoanlage, Stand 29.04.2016

Schema Tunnelfunkanlage, Stand 29.04.2016

Schema Lautsprecheranlage, Stand 29.04.2016

Schema Brandmeldeanlage, Stand 29.04.2016

Schema Ldscheinrichtungen, Stand 29.04.2016

Hebeanlage West, Stand 29.04.2016

Hebeanlage Ost, Stand 29.04.2016

Rickhaltebecken Mitte, Stand 29.04.2016

Schema Struktur Energieversorgung - Unterverteilungen, Stand:
29.04.2016
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- Unterlage 6.43.16
- Unterlage 6.43.17
- Unterlage 6.43.18

29.04.2016

- Unterlage 6.43.19

- Unterlage 6.43.20

- Unterlage 6.43.21

- Unterlage 7, Blatt 99
- Unterlage 7.1

Stand 31.05.2016

- Unterlage 7.2
- Unterlage 7.3
- Unterlage 7.4
- Unterlage 7.6

- Unterlage 8, Blatt 01
- Unterlage 8, Blatt 32
- Unterlage 8, Blatt 31

04.10.2011

- Unterlage 8, Blatt 01
- Unterlage 8.1.3

- Unterlage 8.1.4

- Unterlage 8.3

GmbH & Co. KG

Ubersichts- und Héhenplan, Stand 29.09.2011
Adaptionsbeleuchtung Westportal, Stand 27.07.2015
Adaptionsbeleuchtung Ostportal, Stand 27.07.2015

Gutachten zur Tunnelliftung von HBI, Stand 2014-11-10/ V. 2.0,
2017-09-18 / Ver. 3.0 und und 2017-11-21 / Ver. 3.1

- Sicherheitsbewertung gemal Leitfaden BASt, Stand 2012-08-02

- Qualitative Sicherheitsbewertung, A2014-71b, Stand: 2017_12_07_V2.1 von SW SVB

Schema Energieversorgung - Blitzschutz, Stand: 29.04.2016

Schema Automatisierungs- und Leittechnik, Stand 29.04.2016
Bestimmung Portal West und Ost Stand 12/2015
Ubersichtsplan mit Stand 17.07.2012
Gesamtsicherheitskonzept, Hessen Mobil, KC Tunnelbau & Betrieb,

Ubersicht betriebstechnische Ausstattung, Stand 02.2012
Sicherheitsbewertung, V. 2.1, Stand 07.12.2017
Regelquerschnitt Tunnel, Stand 02.2012
Gutachten zur Tunnelliftung von HBI, Berichtsnummer 09-207-01
mit Stand 2011-11-30 / Vers. 1.1

Ubersichts- und Héhenplan, Stand: 29.09.2011
Querschnitt bei km 2-450 und 2+470, Stand 04.10.2011
Querschnitte im Tunnel bei km 1+701 und km 2+280, Stand

- Gutachten zum Verfahren zur Kategorisierung von Strafentunneln gem. ADR,
FE03.043/2007/FRB, FE86.0050/2008, G16_023, Stand: 2017-12-07_V2.1 von SW SVB

GmbH & Co. KG

Erforderliche Unterlagen werden mit Fortschreibung der Sicherheitsdokumentation in der

Phase Inbetriebnahme der Sicherheitsdokumentation beigefligt.

4 Darstellung mdglicher Zustandigkeiten

Tabelle 9: Zusammenfassung Darstellung der Zustandigkeiten
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Schema Struktur Energieversorgung-Erdung, Stand 29.04.2016
Schema Erdung und EMV Schutz, Stand 29.04.2016
Schema Energieversorgungsanlagen-MS und NSHV, Stand

Verwaltungs- | Tunnel- Sicherheits- Unter-
behdrde manager beauftragter suchungs-
stelle
Feststellen einer besonderen V* U***
Charakteristik und Notwendigkeit einer
Risikoanalyse
Feststellen der Notwendigkeit von V* U***
Risikoanalysen im Zusammenhang mit
Zuldssigkeit von Gefahrguttransporten
Erstellen einer ersten Version der A** U**=* S und / A**
Sicherheitsdokumentation vor Planfeststellung oder
Phase Planung
Fortschreibung der Sicherheitsdokumentation A** U**=* S und / A**
zum Bauwerksentwurf / Betriebstechnischen oder

Vorentwurf / Phase Planung

System zur Erhebung und Erfassung von
Erfahrungen

Fortschreibung der Sicherheitsdokumentation in
der Phase Inbetriebnahme

Uberpriifung der Sicherheitsdokumentation
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Verwaltungs-
behorde

Tunnel-
manager

Sicherheits-
beauftragter

Unter-

suchungs-

stelle

Phase Inbetriebnahme als Grundlage zur
Entscheidung der Eréffnung

Fortschreibung der Sicherheitsdokumentation
und Ubermittlung an Verwaltungsbehorde

Aufnahme von Berichten und Analysen zu
Stérungen, Unfallen und Ubungen in die
Sicherheitsdokumentation

V*  Bereitstellung von Vorgaben bzw. Entscheidung

A** Teilnahme Abstimmung

U*** Umsetzung / Durchfiihrung

S*** Stellungnahme
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