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Angehoriger der Feuerwehr Annweiler

Raumordnungsverfahren vierspuriger Ausbau B 10 zwischen Rinnthal und
Queichhambach

Stellungnahme im Rahmen der Offenlegung

Sehr geehrte Damen und Herrn,

den Bau und die Inbetriebnahme der Tunnelkette der B10 (Barbarossatunnel;
Léwenherztunnel, Staufertunnel sowie Kostenfelstunnel) habe ich als Wehrleiter der
Verbandsgemeinde den Bau der Stra3entunnel und die sicherheitstechnische Nachristung in
den Jahren von 2010 bis September 2011 als KFI des Landkreises Sudliche Weinstral3e
proaktiv begleitet. Weiterhin war ich in die Erarbeitung der Einsatzplane sowie deren

Umsetzung aktiv eingebunden.

In die nachfolgenden Uberlegungen, flieRen auch langjahrige Erfahrungen aus der

Gefahrenabwehr in den derzeitigen Tunnelanlagen mit Begegnungsverkehr mit ein.

Zu den verdffentlichten Varianten des Weiteren vierspurigen Ausbaus der B 10 zwischen
Rinnthal und Annweiler-Queichhambach nehme ich wie folgt Stellung:

Aus meiner Sicht,(diese ist mit der Wehrleitung der Verbandsgemeinde Annweiler abgestimmt)
mit dem Schwerpunkt der Gefahrenabwehr, kommt als Vorzugsvariante nur eine vierspurige
Variante (zwei Fahrstreifen je Fahrtrichtung) mit einer parallel geflihrten Doppelrhre in Frage.

Begrindung:
1. Situation der Gefahrenabwehr in den Stral3entunnel der B 10

Alle dargestellten Varianten haben einen raumlichen Bezug auf zwei Landkreise bzw.
zwei Verbandsgemeinden. Bereits bei den bestehenden Tunnelanlagen der B10 haben
wir ein gebietskdrperschaftiibergreifendes Gefahrenabwehrkonzept entwickelt und in
den GAP festgeschrieben. Darin sind neben den verschiedenen Ereignissen wie Unfall,
Brand und Gefahrgut, auch die einzusetzenden Krafte der Feuerwehr sowie des
Rettungs-und Sanitatsdienstes sowie der Polizei festgelegt.

Fur den Bereich der Feuerwehr sind die ersteintreffenden Einheiten aus der
Verbandsgemeinde Hauenstein aus westlicher Richtung sowie der Verbandsgemeinde

Annweiler aus 6stlicher Richtung geplant.



Bei allen Einheiten handelt es sich um Freiwillige Feuerwehren, welche in Abhangigkeit
der Tageszeit unterschiedlich stark aufgestellt sind.

Die Ausrtckebereiche, zu welchen auch die Tunnelanlagen gehoéren sind nach der
FwVO in folgende Risikoklassen eingeteilt.

Annweiler B4;T3;,G2; W2 Landkreis Stdliche WeinstralRe
Hauenstein: B3;T3;,G2;,W1 Landkreis Sudwestpfalz
Wilgartswiesen B2;T2,G1,W1 Landkreis Sudwestpfalz

Bei grol3en Ereignissen erfolgt eine weitere Unterstiitzung aus westlicher Richtung
durch weitere Wehren aus dem Landkreis Stidwestpfalz und aus 0stlicher Richtung
durch Einheiten aus dem Landkreis Suidliche Weinstral3e sowie der Stadt Landau. Dies
bedeutet, dass die eingesetzten Einsatzkrafte alle aus ehrenamtlichen

Feuerwehreinheiten stammen.

Besonderheit: da die Stromversorgung der bereits bestehenden B 10 Tunnel nicht
Uber eine Generatoranlage abgesichert ist (Ausnahme sind die Einrichtungen wie
Beleuchtung usw. welche Akku gepuffert sind) ist zur Sicherstellung einer dauerhaften
Beluftung im Falle eines Brandes oder auch Gefahrgutunfalls der TURBO Ldscher der

BASF Werkfeuerwehr fester Bestandteil der Gefahrenabwehrplanung.

Zukunftige Gefahrenabwehrplanung bei einem Basistunnel bestehend aus zwei

parallel verlaufenden Réhren.

Selbstrettungskonzept

Das Selbstrettungskonzept sieht vor, dass sich die Tunnelnutzer in der Erstphase, also
direkt nach der Eintritt eines Ereignisses, sich selbst in einen gesicherten Bereich
begeben kénnen (RABT Stand 2016). Grundsatzlich ist dies bei allen vorgestellten
Varianten der Fall.

Bereits bei der vorhandenen B 10 Trasse mit den Tunnelbauwerken KT; ST, LT und
BT, wurden im Zuge der sicherheitstechnischen Nachriistung drei zuséatzliche
Rettungsstollen in bergménnischer Bauweise hergestellt um die Fluchtwegslangen von

max. 300 m sicherzustellen.

Enden die neu zu errichtenden Rettungsstollen in den Randbereichen von Kommunen

bzw. auRerhalb des Siedlungsgebietes, so ist auch zu den Ausgangen eine



ErschlieBung, welche ganzjahrig befahrbar sein muss, herzustellen. Ebenso eine
Aufstellflache mit Wendemoglichkeit, wie z.B. am Lowenherztunnel oberhalb des
Friedhofs Annweiler , bzw. der Méglichkeit der Durchfahrt analog Barbarossatunnel.

Alle diese Punkte mussen im Einsatzfall auch mit Einsatzkréaften besetzt werden, um
mogliche Personen welche sich in die Rettungsstollen in Sicherheit bringen auch
unmittelbar aufzufinden bzw. im Bedarfsfall zu betreuen oder medizinisch zu

versorgen. (siehe auch GAP Staufertunnel, Léwenherztunnel und Barbarossatunnel).

Entsprechend der RABT und den bereits vorhandenen Rettungsstollen der
vorhandenen Tunnel gehe ich davon aus, dass auch die Rettungsstollen der neu zu
errichtenden Tunnel mit einer umfangreichen Sicherheitstechnik wie

- Notbeleuchtung

- Liftungsanlage

- Lautsprecheranlage

- Tunnelfunk

- Videoanlage

- Usw.

ausgestattet sind.

Fur die Variante A 2 ,Vorzugsvariante LBM* sind die Gesamtlange der Tunnel (Tunnel
1 = 3,62 km; Tunnel 2 =2,19 km) mit 5,81 km angegeben. Die Lange der
Rettungsstollen wird mit 5,210 km angegeben.

Aus dieser Darstellung geht allerdings nicht hervor, in welcher Form die

Rettungsstollen ausgefuhrt werden.

Da die Gesamtlange und die Lage der Tunnel erheblich von der Trassenfuhrung der
bisherigen B 10 Trasse mit den Tunnelbauwerken Kostenfelstunnel, Staufertunnel,
Loéwenherztunnel sowie Barbarossatunnel abweichen, ist anzunehmen, dass es sich
bei den Rettungsstollen um ein parallel gefiihrtes Bauwerk mit Ubergangen in den nach
RABT geforderten Abstédanden handelt (Fur die Variante A 1 finden sich auch

entsprechende Hinweise auf Seite 35).

Weitere Hinweise zur Ausfuhrung, z.B. zum Lichtraumprofil, insbesondere zu den
Sammelpunkten sowie der Ausstattung, konnen nicht entnommen werden. Hierbei
gehen wir davon aus, dass die Ausfuhrung mindestens RABT Stand 2016 entspricht.

Gegenuber den bereits vorhandenen Rettungsstollen, werden die neuen



Rettungsstollen um ein Vielfaches langer sein. Hier stellen sich Fragen zum Transport

von ggf. verletzten Tunnelnutzer innerhalb des Rettungstunnels.

Doppelnutzen der bisherigen Rettungsstollen der B 10: entsprechend dem GAP fiir die

einzelnen Tunnelbauwerke, werden die Ausgénge der Rettungsstollen auch von
zugeordneten Einsatzkraften der Feuerwehr angefahren. Bei ihrem Vorgehen zur
Hauptrohre kontrollieren sie einerseits ob sich Tunnelnutzer in den Rettungsstollen
geflichtet haben und sie konnen andererseits mit vorbereitetem Material (im
Ubergangsbereich zur Hauptrohre) die Gefahrenabwehr unterstitzen.

Aufgrund der nun deutlich langeren Rettungsstollen muss diese Taktik Uberdacht

werden.

Selbstrettungskonzept bei Varianten Bla, B2+a sowie B 3a

Bei den vorgenannten Varianten sind zweistreifige Tunnelréhren geplant, welche
parallel zueinander verlaufen. Hierdurch ergibt sich fir flichtende Personen
(Selbstrettungskonzept) die Mdglichkeit, durch entsprechend gestaltete Querschlage
im Ereignisfall von der betroffenen, in die nicht betroffene Réhre zu gelangen. Im
Ereignisfall ist auch die nicht betroffene Réhre fir den Verkehr zu sperren, um
einerseits flur flichtende Personen einen sicheren Bereich zu gewahrleisten und
andererseits auch fur Einsatzfahrzeuge zur Verfigung zu stehen.

Durch die Méglichkeit einer Einfahrt von Rettungsmitteln ist eine schnelle Versorgung
von ggf. verletzten Personen als auch der schnelle Abtransport zu einem Sammelpunkt

gewabhrleistet.

Fremdrettungskonzept

Fremdrettungskonzept bei Variante B1 , B2+a sowie B 3a

Durch die Zufahrtsmaoglichkeit tGber die parallel verlaufende, nicht betroffene Rohre,
erreichen die Einsatzfahrzeuge sehr schnell den nachstliegenden Ubergang zum
Ereignisort in die betroffene Rohre. Gerade im Ereignisfall Brand, kdnnen diese
Anfahrtswege als sicher angesehen werden. Durch die schnelle Erreichbarkeit werden
ggf. Verletzte oder brennende Fahrzeuge schnell erreicht. Im Falle eines Brandes kann
die Brandbekampfung schnell erfolgen. Somit erhéhen sich auch die Chancen fir eine
schnelle Rettung und durch die rasche Aufnahme der Brandbek&mpfung lassen sich
durch die kirzere Einwirkzeit des Brandes auf die Bauwerksstruktur Schaden mindern.
Die ist besonders mit Blick auf Instandsetzungen nach einem Brandfall wichtig.

(Schlief3zeiten nach Branden sind in den Berichten z.B. Tauerntunnel usw. aufgefuhrt).



Die zweistreifige Parallelrdhre bietet fur alle Ereignisse ein grofites Maf3 an Sicherheit
und ermoglicht eine schnelle und unkomplizierte Nachschubversorgung der

Einsatzkréafte.

Bei den Varianten Al bzw. A2 sind zum Beispiel beim Ereignisfall Brand, je nach
Richtung der Tunnelbellftung, langere Anfahrtswege in Kauf zu nehmen.
Einsatzfahrzeuge muissen in jedem Fall mit der Stromungsrichtung tber die betroffene
Rohre anfahren. Auch wenn Tunnelnutzer sich durch das Selbstrettungskonzept in den
Rettungsstollen begeben koénnen, ist dieser fur die Einsatzkrafte aufgrund des
Querschnitts und der Lange bei einem Brandfall einsatztaktisch nicht nutzbar ( da zu
den Rettungsstollen keine weiteren Erlauterungen vorhanden sind, gehen wir davon
aus, dass die Rettungsstollen bei Tunnel < 3.000 m &hnlich dem derzeit im Bau
befindlichen Tunnel Bad Bergzabern, mit einem Lichtraumprofil von 2,25 x 2,25 m, und
die Tunnel mit einer Lange von > 3.000 m analog der RABT Stand 2016 mit einem

Lichtraumprofil von 3,5 m x 3,5 m befahrbar ausgefiihrt werden.

Die Befahrbarkeit des Rettungsstollens bringt gegeniber dem nicht befahrbaren
Rettungsstollens einsatztaktisch eine Verbesserung. Sie ist jedoch nicht mit dem vier-
streifigen Basistunnel in zwei Réhren gleichzusetzen, da weder eine Vorbeifahrt noch

ein Wenden moglich ist.

Durch die langeren Anfahrtswege muss auch von einer langeren Einwirkzeit des
Brandes auf das Bauwerk ausgegangen werden. Dies hat unmittelbare Folgen auf die

Beschadigung der Struktur und der Zeit fiir die Wiederherstellung der Betriebsfahigkeit.

Luftungstechnik

In Abschnitt 3.3.2 wird auf die nur geringfligige Langsneigung der Varianten Bla; und
B 3a mit jeweils 0,38% und den zu erwartenden Problemen bei der Entwésserung und
der Beliiftung eingegangen.

Was die Entwasserung (neben eindringendem Wasser- Schleppwasser- auch
Ableitung von Schadstoffen bei Unfallen mit Gefahrgut) betrifft, so ist dies in Teilen
nachvollziehbar.

Was die Luftungstechnik betrifft, kann dies eventuell sogar ein Vorteil sein. Wie unter
Punkt 2.4.1. —Seite 18- aufgefuihrt, so ist die Hauptrichtung der Luftbewegung im
Queichtal in Richtung Ausgang des Queichtals angegeben. Die Geschwindigkeit in

einer Hohe von 10m wird dabei mit 2,0 bis 2,5 m/s beziffert.



Nach der RABT Stand 2016 wird unter Punkt 7 auf die Luftung von Tunnelbauwerken
eingegangen. Im normalen Betriebszustand wird die natirliche Luftung durch
maschinelle Luftungstechnik unterstitzt.

Unserer Einschéatzung nach, wirkt sich das geringe Gefélle (in Richtung Osten —
Ausgang des Queichtal) positiv auch die Liftungssituation aus. So entsteht nur ein
geringer Kamineffekt, gegen welchen die natirliche Liftung und im Bedarfsfall auch
die maschinelle Luftungstechnik arbeiten muss.

In diesem Abschnitt werden auch die verschiedenen Varianten der Luftung in
Abhéngigkeit von Verkehrseinflissen sowie die L&ange der Tunnelbauwerke usw.
dargelegt und unter 7.3 auch Entscheidungshilfen aufgezeigt.

Da das Liftungssystem gerade auch flr den Regelbetrieb (Luftqualitat im Tunnel-
Abfihrung von Schadstoffen) aul3erordentlich wichtig ist, sollte die fir die

verschiedenen Varianten vorgesehene Liftung dargestellt werden.

Verkehrssicherheit bei Variante A 1 und A2

Nach der Beschreibung verlaufen die Trassen von PS her kommend ab dem
Staufertunnel wieder parallel zur bestehenden Trasse.

In den bisherigen Betrachtungen des Sicherheitsbeauftragten des LBM Koblenz, waren
sowohl die Gradienten als auch die Streckenfiihrung des Staufertunnels insgesamt im
Hinblick auf die Verkehrssicherheit immer sehr als kritisch gesehen worden. Grundlage
war eine Hochstgeschwindigkeit von 60km/h. Auch wenn durch die Richtungsfahrbahn
ein Gegenverkehr ausgeschlossen ist, ist es nicht nachvollziehbar, dass dieses Risiko
bei Zunahme der zukiinftig hoheren Geschwindigkeit in den Tunnelanlagen verringert.
Durch die Parallelfihrung von Variante A 1 und teilweise A2 ist davon auszugehen,
dass das Risiko auch auf die neuen Fahrspuren tbertragen wird und insgesamt eher
zunimmt.

Auf Basis der zuklnftig geplanten Hochstgeschwindigkeit sollte dieses Risiko
eingehend untersucht werden.

Zur zukunftigen Reisegeschwindigkeit insbesondere in den StraRentunnel finden sich
im Gutachten keine Hinweise! Lediglich der Hinweis EKA 2 auf Seite 6 im

Erlauterungsbericht erlaubt eine Zuordnung der Geschwindigkeit von 100 km/h.

Nachristung der Ersatzstromversorgung in den bisherigen Tunnelanlagen der B 10
Fur die bereits bestehenden Tunnelbauwerke ist im Zuge des weiteren Ausbaus auch

die unterbrechungsfreie  Stromversorgung fir die Aufrechterhaltung des



Tunnelbetriebes nachzurlsten. Die derzeitige USV geschréankt sich auf die Versorgung
im Not- bzw. Ereignisfall. Die Luftungstechnik ist davon jedoch ausgenommen. Im Falle
eines Stromausfalls kann diese nicht betrieben werden, was zur Sperrung des Tunnels
fur den laufenden Verkehr fihrt. Insbesondere im Ereignisfall Brand oder
Gefahrgutaustritt fuhrt eine fehlende Stromversorgung zu grof3en Problemen bei der
Gefahrenabwehr. Fir Personen, welche sich noch im Tunnel befinden bedeutet dies
ein erhohtes Risiko.

Die Nachristung der Ersatzstromversorgung ist im vorliegenden Bericht nicht
enthalten. Diese sollte auch dann ausgefiihrt werden, wenn die bisherigen
Tunnelanlagen als Verteilerfunktion oder als Ausweichstrecke bei einem Unfall oder

Ereignis in den neuen Tunnelanlagen / Strecke genutzt werden.

Reduzierung von grof3en Transportmengen gefahrlicher Guter (insbesondere
brennbare Flissigkeiten) durch Nutzung der vorhandenen Pipeline der Firma
FBG

Seit Jahrzehnten ist die B 10 auch ein wichtiger Transportweg fur die Versorgung der
Region SWP, ZW, PS und das angrenzende Saarland mit Produkten der
Mineral6lindustrie. GroRe Mengen an Benzin und Heizdl werden taglich von den
Raffinerien im GrofRraum Karlsruhe in die westlichen Bereiche von Rheinland-Pfalz und
dem Saarland transportiert. Diese Gefahrguttransporte finden vor allem mit

Tankfahrzeugen statt.

Eine Beschrankung der Durchfahrt hinsichtlich Gefahrgut ist derzeit nicht vorhanden.
Dies trifft derzeit auch auf alle Tunnel in Rheinland-Pfalz, aber auch vielen weiteren

Bundeslandern zu.

Gerade im Gegenverkehrsbetrieb stellt dies ein nicht zu unterschatzendes Risiko dar.
Seit der Aufzeichnung des Verkehrs in den B 10 Tunnel, konnten gerade bei Unféllen

im Tunnel zahlreiche kritische Situationen erkannt werden.

Das Risiko, dass ein mit Gefahrgut beladenes Fahrzeug (besonders Treibstoffe und
Heizol) innerhalb des Tunnels in Brand gerét ist real. In einem solchen Fall bestehen
sowohl fiir Menschen innerhalb des Tunnels als auch fir das Bauwerk selbst sehr hohe

Risiken.

Eine Brandbekdmpfung innerhalb des Tunnels ist in einem fortgeschrittenen Stadium
oder bei Freisetzung brennbarer Stoffe durch die Feuerwehr stark erschwert bzw. nicht

mehr moglich.

Vor einigen Jahren kam es an einem Tankzug mit Gefahrgut zu einem Reifenbrand.

Dank der Geistesgegenwartigkeit des Fahrers brachte er sein Fahrzeug nach dem



Kostenfelstunnel auf freier Strecke zum Stehen. Weitere Lkw Fahrer fiihrten
Ldschversuche mit Handfeuerldschern durch und konnten so eine Ausbreitung des
Brandes bis zum Eintreffen der Feuerwehr verhindern. In der Zwischenzeit hatte der

Brand auch schon Teile des Aufbaus zerstort. Dieser Einsatz ist dokumentiert.

Die Pipeline der Fernleitungsbetriebsgesellschatt ist Teil eines gro3en Verbundnetzes.
In unserer Region verlauft sie stellenweise nahezu parallel zur B 10. Sie verbindet

Bellheim mit Zweibricken.

Der Transport insbesondere von brennbaren Flussigkeiten durch Pipelines gehort zu

den sichersten Transportarten insgesamt.

Aus Unserer Sicht ist dringend zu prifen, inwieweit die Pipeline der FBG auch fur die
Transporte von Mineral6lprodukten fur den Bereich Stidwestpfalz usw. genutzt werden
kann. Dies wirde eine erhebliche Reduzierung von Risiken in den bereits

bestehenden, aber auch in den neu zu errichtenden Tunnelstrecken bedeuten.

Auch wenn der vierspurige Ausbau der B10 entsprechend dem BVWP 2030 in der
Kategorie ,Weiterer Bedarf mit Planungsrecht® eingestuft ist, werden noch Jahre bis zu
einem Baubeginn bzw. bis zu einer Verkehrsfreigabe vergehen. Solange bestehen die

Risiken der Gefahrguttransporte in den Gegenverkehrstunneln weiter!

Aus diesem Grund sollte eine schnelle Prifung von Gefahrguttransporten tber die

Pipeline erfolgen.

Umleitungssituation / Unfall / Wartungsarbeiten

Bei der bisherigen Situation muss im Falle eines Unfalls bzw. auch einer Wartung der
gesamte Verkehr von beiden Fahrtrichtungen ausgeleitet werden. Dabei ist jedoch zu
berucksichtigen, dass sich je nach Ortlichkeit des Ereignisses eine Unterteilung in zwei
Abschnitte KT/ST oder LT/BT vornehmen lasst.

Je nachdem welche Variante zur Ausfihrung kommt, muss bei einem Ereignis nur der
Verkehr in eine Fahrtrichtung ausgeleitet werden. Dies wiirde ohne ein hoheres
Verkehrsaufkommen auf den ersten Blick eine Halbierung des Verkehrsaufkommens
bedeuten, welches die Umleitung nutzen muss.

In diesen Fallen flie3t der Verkehr wiederum durch die Ortslagen, bei Ausfiihrung A2
in Teilabschnitten durch Annweiler oder Sarnstall/Rinnthal. Bei Ausfiihrung der

Variante B 1 und B 3 durch alle Orte (Annweiler, Sarnstall und Rinnthal).



Bei den Varianten Bla; B2+a; und B 3a wirde im Ereignisfall die bisherige
Tunnelstrecke als Ausweichstrecke zur Verfuigung stehen. Damit wird es mdglich, die
Gefahrguttransporte weitgehend aus den Ortschaften herauszuhalten.

Kostenvergleich der verschiedenen Varianten - Rettungsstollen

Im Abschnitt 3.3.5.1 Investitionssummen, sowie der Unterlage 13 — Kostenermittlung
der Varianten, werden die verschiedenen Varianten mit den wesentlichen Kosten fir
die freie Strecke, der erforderlichen Bricken und Tunnelbauwerke sowie
LarmschutzmalRnehmen direkt miteinander verglichen.

Bei der Vorzugsvariante des LBM A 2, belaufen sich die Kosten fir die erforderlichen
Rettungsstollen auf insgesamt mehr als 62 Mio. €.

In den Angaben aller Varianten werden die fur die Rettungsstollen anfallenden Kosten
durchgangig mit 12 Mio.€/km angegeben. Eine Unterscheidung nach der GroR3e des
Lichtraumprofils findet nicht statt.

Wir gehen davon aus, dass die Ausfihrung des Rettungsstollens fur Tunnel 1 aufgrund
der Befahrbarkeit flr Einsatzfahrzeuge, andere Kosten verursacht. Diese sind zu

ermitteln und das Gesamtergebnis neu zu bewerten.

ZUSAMMENFASSUNG UNTERLAGE 19.6

Bei der Betrachtung der Schutzgiter (Tabelle Seite 9) Wird die Variante B1+ als
Vorzugsvariante benannt. Dabei ist zu berlcksichtigen, dass Uber den kompletten
Verlauf der Tunnelstrecke, auch ein befahrbarer Rettungsstollen gebaut werden muss.
Er besitzt ein Lichtraumprofil von 3,5 x 3,5 m und dient dann ausschlief3lich als Flucht-
und Rettungsweg und zur Unterstitzung der Einsatzkréafte.

Betrachtet man die Bausumme von 64 Mio € so sind dies ca. 38% der
Herstellungskosten fur einen zweistreifigen Tunnel.

Bei Variante B 3 sind dies sogar ca. 40%.

Die Ausgestaltung von zwei vollwertigen R6hren mit jeweils zwei Richtungsfahrbahnen
und den nach RABT vorgesehenen Verbindungen erscheint sowohl fur den Betrieb als

auch fir das Notfallmanagement zweckmafig.
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