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Einleitung

Vom Arbeitskreis Streckensicherheit an der BETUWE-Route werden in dem
Anforderungskatalog vom 19.01.2010 Leitszenarien festgelegt. Zur Sicherstellung des
Einsatzerfolges ergibt sich daraus ein Anforderungskatalog flir notwendige MaBnahmen.

Fur die Durchfiihrung von gezielten Rettungs- und /oder LéschmaBnahmen ist ein
ungehinderter Zugang fiir die Feuerwehren auf den Gleiskérper im Verlauf der BETUWE-
Route auf Dauer sicherzustellen; dieses schlieBt die Herstellung erforderlicher Zufahrten
far Einsatzfahrzeuge ein.

Entlang der BETUWE-Route ist die Versorgung mit Léschwasser mit min. 6.000 I/min iiber
einen Zeitraum von 4 Stunden in der Nahe der Zugangsmoglichkeiten fiir die Feuerwehren
sicherzustellen.

Im Folgenden soll aus den Leitszenarien diese Anforderung beschrieben werden.

Einsatztaktische Grundlagen

Auf der BETUWE-Route werden eine groBe Anzahl verschiedener gefahrlicher Stoffe und
Guter transportiert. In dem Anforderungskatalog vom 19.01.2010 des Arbeitskreises
Streckensicherheit BETUWE-Route werden Leitszenarien festgelegt, die in der
Wirklichkeit als einzelnes Szenarium oder auch als Kombination auftreten kénnen.

Aus den Leitszenarien ,Brennbares, unter Druck verflissigtes Gas, Leckage mit
Feuerfackel“ und ,Brennbares, unter Druck verfliissigtes Gas, drohender BLEVE* lassen
sich die besonderen Anforderungen an die Erreichbarkeit des Gleiskérpers und der
Loschwasserversorgung beschreiben.

Taktische Ziele

Die Explosion eines Kesselwagens und die Schadensausweitung auf die Nachbarwagons
muss verhindert werden. Dazu sind folgende MaBnahmen erforderlich:

1. Schnelle und einfache Erreichbarkeit der Einsatzstelle von zwei Seiten zum Aufbau des
Léschangriffs.

2. Loschwasserversorgung von 6.000 I/min Uber einen Zeitraum von 4 Stunden zur
Brandbekdmpfung und Kiihlung von Kesselwagen.

Berechnung der Léschwassermenge zur Kiihlung eines Kesselwagens

Entscheidend fiir die Verhinderung einer Explosion eines Kesselwagens ist die wirksame
Kihlung des Tankinhaltes Uiber die Tankoberflache des betroffenen Kesselwagens.

Im Eisenbahnverkehr werden verschiedene Kesselwagentypen mit unterschiedlichem
Tankvolumen eingesetzt. Die geometrischen Abmessungen eines Kesselwagens werden
im Folgenden empirisch aus Rechercheanalysen berechnet.
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Es lassen sich folgende Daten zu den Abmessungen eines Kesselwagens ermitteln:
La&nge Uber Puffer, Volumen des Tankbehilters

Der Abstand von Puffer bis zur Tankwand wird mit 1,0 m angenommen.

Lange Uber Puffer
1,00 m 1,00 m

Die Durchmesser der Tankbehélter der verschiedenen Kesselwagentypen werden aus den
geometrischen Daten berechnet:

Kesselwagentyp .95 m3“:

Lange Uber Puffer: 16,10 m => Lénge des Tankbehdlters: 14,10 m

d?*TT 44V
V= * ] i =4 —
aus 1 wird d \f mary
_ | 4%95m3 _
=> dﬂ’rr*14,1m_2’93m

Kesselwagentyp ,110 m3*

Lange Uber Puffer: 18,00 m => Lange des Tankbehalters: 16,00 m
_ _ [4x110m° _
=> d= _1'(*16,0m_2’96m

Kesselwagentyp ,120 m3*:

Lange Uber Puffer: 19,40 m => L&nge des Tankbehélters: 17,40 m
4% 120m?
= ==
> d — ,96m

Ergebnis: Da die Durchmesser der Tankbehélter der drei Kesselwagenvarianten nahezu
identisch sind, werden die ermittelten MaBe in den folgenden Berechnungen weiter
verwendet.
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Berechnung der Oberflachen der Tankbehalter der verschiedenen Kesselwagentypen:

d?xT1r

A=2% +d *TT%]

Kesselwagentyp .95 m3“:

(2,93m)2x 1

= A:2*
> 4

+2,93m*xm*14,1m=143,33 m?

Kesselwagentyp ,110 m3“:

(2,96 m)2*mr
*—_

= A:2
g 4

+2,96 m*1m*16,0 m=162,47 m?

Kesselwagentyp ,120 m3“:

2,96 m)2x 1w

=> A:2*( 4 +2,96 m*mt*17,4 m=175,78 m?

Die Oberflaiche eines Tankbehélters kann wahrend eines Feuerwehreinsatzes mit
Léschwasser in der richtigen Form als ,Sprithnebel“ gekihlt und weiterer Schaden
dadurch verhindert werden.

Es sind dazu 10 | Léschwasser pro Minute und m2 der zu kiihlenden Tankoberfliche
erforderlich:

l

minm

k=10 2:101/minm2

Optimale Léschwassermenge zur Kiihlung

Die bei optimaler Applikation auf die Oberfliche des Tankbehilters erforderliche
Léschwassermenge ergibt folgende Ergebnisse:

Kesselwagentyp .95 m3*:

O=k*A=k=101/minm2*143,22m?=1.432,21/min

Kesselwagentyp ,110 m3*:

O=kxA=k=101/minm?%162,47m?=1.624,71/min

Kesselwagentyp ,120 m3“:

O=k*A=k=101/minm?%175,78 m2=1.757,8 |/ min
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Bericksichtigung der Léschwasserapplikationsverluste

Das zur Kihlung benétigte Léschwasser kann durch die Geometrie des Kesselwagens,
durch die Wurfweite (Abstand), Effekte des Windes usw. nicht optimal eingesetzt werden.
Das heiBt es flieBt Loschwasser ohne Kiihleffekt ins Schotterbett ab bzw. erreicht den
Kesselwagen erst gar nicht.

Ca. 50 % bis 66 % des Loschwassers wirken in der Praxis nicht. In einigen Fallen kénnen
diese Verluste noch gréBer sein (groBer Abstand, starker Wind, schlechter Sprihwinkel
Hindernisse usw.).

Kesselwagentyp .95 m3“:

O,reais0 %= K reatsos ¥ 0 =0,50%1.432,21/ minm?=2.8641/ min
O reatss % =K reatss % ¥ @=0,66%1.432,2 1 | minm? = 4.296,6 1 | min

Kesselwagentyp ,110 m3*

Oreaso =K reatspo, ¥ Q =0,50%1.624,71 minm?=3.249,4 1/ min
Q reatss % =K reatss 5 ¥ 0=0,66%1.624,7 L I minm? = 4.874,1 1/ min

Kesselwagentyp ,120 m3“:

0, vuts09%=K atsons* 0 =0,50%1.757 .81/ min m?=3.515,6 1/ min

Oeatss s =K reatss 5 ¥ @=0,66%1.757,8 1 I minm2 =5.273,4 1 min

Berticksichtigung der kumulativen Effekte in der Einsatztaktik

In den bisherigen Berechnungen haben die wdhrend eines Feuerwehreinsatzes zu
kiihlenden Oberflaichen der angrenzenden Wagons noch keine Berticksichtigung
gefunden. Hier sind kumulative Effekte in der Einsatzsituation zu erwarten und in der
Einsatztaktik zu beriicksichtigen.
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Taktischer Einsatzablauf zu den Leitszenarien

Leitszenarium: Brennbares unter Druck verfliissigtes Gas, Leckage mit Feuerfackel

Bei diesem Leitszenarium werden 3 Loéschfahrzeuge zur unmittelbaren
Brandbek&mpfung / Kihlung der Kesselwagen eingesetzt, ein Loschfahrzeug ist dabei die
taktische Reserve / Unterstitzung. Jedes dieser Lodschfahrzeuge kann mit seiner
Feuerléschkreiselpumpe (FP 20/10) 2.000 | Léschwasser pro Minute bei einem
Ausgangsdruck von 10 bar férdern, incl. Herstellung der Léschwasserversorgung.

Fur die Kdhlung der Kesselwagen werden von jedem der drei Loschfahrzeuge ein
Wasserwerfer mit einem Wasserdurchfluss von ca. 1.500 I/min und zwei handgeflhrte
Hohlstrahlrohre mit einem Wasserdurchfluss von 250 I/min pro Hohlstrahlrohr eingesetzt.
Damit ist die Léschwasserkapazitat jedes einzelnen Loschfahrzeugs ausgeschopft.

Zur Sicherstellung des Einsatzerfolges ist eine Ldschwasserversorgung von min.
3 x 2.000 I/min = min. 6.000 |/min. erforderlich.
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Leitszenarium: Brennbares unter Druck verfliissigtes Gas, drohender BLEVE

[- | -]

Bei diesem Leitszenarium werden 4 Loschfahrzeuge zur  unmittelbaren
Brandbekampfung / Kihlung der Kesselwagen eingesetzt. Jedes dieser Loschfahrzeuge

kann mit seiner Feuerldschkreiselpumpe (FP 20/10) 2.000 | Léschwasser pro Minute bei
einem Ausgangsdruck von 10 bar férdern, incl. Herstellung der Loschwasserversorgung.

Fur die Kihlung der Kesselwagen wird von jedem der vier Léschfahrzeuge ein
Wasserwerfer mit einem Wasserdurchfluss von ca. 1.500 I/min eingesetzt. Danach wird
das Personal aus Sicherheitsgrinden vom Wasserwerfer abgezogen, der Wasserwerfer
kahlt die Oberflachen der Kesselwagen autark.

Zur Sicherstellung des Einsatzerfolges ist eine Loschwasserversorgung von min.
3 x 2.000 I/min = min. 6.000 I/min. erforderlich.

Rees, 22.04.2010
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Anlage 1: Datenblatt eines Kesselwagens mit 95 m?3 Tankinhalt

wascCosa

Druckgaskesselwagen 4-Achser, 95m3

Auszug aus dem Wagenpark:

ALLGEMEINES
Eigengewicht

Radsatzlast

Zulassiges Gesamtgewicht
Verkehrsgeschwindigkeit

UNTERGESTELL
Lange tber Puffer
Puffer
Drehgestelle
Radséatze

Bremse

Zugvorrichtung

TANK

Tankwerkstoff
Tankinhalt

Tankcode
Berechnungsdruck (RID)
Sonnenschutzdach

FULL- UND
ENTLEEREINRICHTUNG

Dom

Bodenventil Gasphase
Bodenventil Flissigphase
Hydraulikpumpe
Seitenventil Gasphase
Seitenventil Flissigphase

WASCOSA AG

Grafenaustrasse 5 - 6300 Zug - Schweiz

30.0 Tonnen

22.5 Tonnen

80.0 Tonnen / 80 Tonnen

leer 120 km/h / beladen 100 km/h

16.10 m

59 t, Hub 105, Teller Rund 450 mm
Y25

BA080

KE-GP 16"

Megi-Zugvorrichtung

STE 47
ca. 95 m?
P29BH
29 bar

nicht vorhanden

verschraubt, DN 500

EVA Bodenventil DN 50, hydr.
EVA Bodenventil DN 80, hydr.
EVA Hydraulikpumpe P160
IBEG Schréagsitzventil DN 50
IBEG Schréagsitzventil DN 80

T +41 41727 67 67 - F +41 41727 67 77
info@wascosa.ch - www.wascosa.ch

http://www.wascosa.com/index.php?id=221&pout=true
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Anlage 2: Datenblatt eines Kesselwagens mit 110 m3 Tankinhalt

wascosa

Auszug aus dem Wagenpark:

ALLGEMEINES
Eigengewicht
Radsatzlast
Verkehrsgeschwindigkeit

UNTERGESTELL
Lange tber Puffer
Puffer
Drehgestelle
Radsétze

Bremse

Zugvorrichtung

TANK

Tankwerkstoff
Tankinhalt

Tankcode
Berechnungsdruck (RID)
Sonnenschutzdach

FULL- UND
ENTLEEREINRICHTUNG

Auslaufrohr
Bodenventil

Schréagsitzventil Flissigphase
Schragsitzventil Gasphase
Flanschausfiihrung

WASCOSA AG

Grafenaustrasse 5 - 6300 Zug - Schweiz

Druckgaskesselwagen 4-Achser, 110m3

ca. 33.0 Tonnen
22.5 Tonnen
leer 120 km/h / beladen 100 km/h

18.0m

C Puffer, 70 t
BA 628 (Y25)
BA 004/182
KE-GP 16"
Ringfeder 540.5

Feinkornbaustahl nach DIN EN 10028-3
ca. 110 m®

P25BH

25.0 bar

vorhanden

T-Stiicke DN 80

DN 80, hydraulisch mit L-Verteiler, AV
1860/30, FK Schnellschlusspumpe SP
160-1

AV 800/25-81/1, DN 80
AV 800/25-81/1, DN 80
Reduzierung DN 80/50

T +41 41727 67 67 - F +4141 72767 77
info@wascosa.ch - www.wascosa.ch

http://www.wascosa.com/index.php?id=219&pout=true
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Anlage 3: Datenblatt eines Kesselwagens mit 120 m? Tankinhalt

wascosa

Druckgaskesselwagen, 4-Achser, 120 m3

Auszug aus dem Wagenpark:

ALLGEMEINES
Eigengewicht
Radsatzlast
Verkehrsgeschwindigkeit

UNTERGESTELL
Lange Gber Puffer
Puffer

Drehgestelle
Radséatze/Lagergehduse
Bremse

Zugvorrichtung

TANK

Tankwerkstoff

Tankinhalt

Tankcode
Berechnungsdruck (RID)
Sonnenschutzdach
FULL- UND
ENTLEEREINRICHTUNG
Auslaufrohr

Bodenventil

Schragsitzventil Fllissigphase
Schragsitzventil Gasphase

WASCOSA AG
Grafenaustrasse 5 - 6300 Zug - Schweiz

ca. 34.0 Tonnen
23.5 Tonnen
leer 120 km/h, beladen 100 km/h

19.4 m

Crash Puffer EST Typ G1-200
BA 628 (Y25)

BA 004/182

KE-GP 16"

Ringfeder Typ 540.5

Feinkornbaustahl nach DIN EN 10028-3
120 m®

P25BH

25.0 bar

vorhanden

T-Stiicke DN 80 (2 x DN 80 Flissig- und
Gasphase)

DN 80, hydraulisch mit L-Verteiler, AV
1860/30, FK Schnellschlusspumpe SP
160-1

AV 800/25-81/1, DN 80

AV 800/25-81/1, DN 80,
Reduzierung DN 80/50

T +4141 727 67 67 - F +41 41 727 67 77
info@wascosa.ch - www.wascosa.ch

http://www.wascosa.com/index.php?id=220&pout=true

Seite 1 von |

26.01.2010

Seite 12 von 12



Emmerich Rees Hamminkeln Wesel Voerde Dinslaken Oberhausen

Die Feuerwehren im Arbeitskreis Streckensicherheit BETUWE

Erreichbarkeit der
BETUWE-Route
fur die Feuerwehr

08. Juni 2010

Arbeitskreis Streckensicherheit BETUWE-Route
Markt 1
464549 Rees

Autoren:
Thomas Verbeet
Gerd Auschrat

Seite 1 von 18



Inhaltsangabe:

Einleitung 3
30-Minuten-Anforderung 4
Entdeckungszeit des Unfalls 4
Alarmierungszeit der Feuerwehr 4
Ausrlckezeit der Feuerwehr 5
Anfahrzeit der Feuerwehr 5

Einsatzzeit der taktischen Einheiten flr die Einleitung

wirksamer EinsatzmaBnahmen 6
Zusammenfassung der 30-Minuten-Anforderung 7
Berechnung der maximalen Anfahrzeit der Feuerwehr 8
Zugang fur die primare und sekundare Einsatzrichtung 8
Zufahrt max. 50 m von der BETUWE-Route 10
Zugang max. 100 m bis zur Einsatzstelle 10
Léschwasserversorgung von 6.000 I/min 14
Zusétzliche Auswirkungen der Larmschutzwande fiir die Feuerwehr 15
Erkundungsmdglichkeiten 15
Schlauchdurchfiihrungsméglichkeiten 17
Literatur 18

Seite 2 von 18



Einleitung

Vom Arbeitskreis Streckensicherheit an der BETUWE-Route wurden in dem
Anforderungskatalog vom 19.01.2010 Leitszenarien festgelegt. Zur angemessenen
Sicherstellung des Einsatzerfolges ergibt sich daraus ein Anforderungskatalog fiir
notwendige MaBnahmen zur Gefahrenabwehr.

Ausgangspunkt fir den Anforderungskatalog ist, dass die BETUWE-Route in Deutschland
als kombinierte Eisenbahnstrecke fir den Personentransport (Fern- und Nahverkehr)
und den Gutertransport genutzt wird. In den Niederlanden wird die BETUWE-Route fast
ausschlieBlich als reine  Gitertransportstrecke  genutzt. In  dual genutzten
Streckenabschnitten werden dabei flir den Gutertransport und den Personenverkehr
separate Gleise im gleichen Trassenverlauf genutzt. Im Vergleich hierzu wurde in
Deutschland die ICE-Trasse Rhein/Main als reine Fernverkehrsstrecke fir den
Personenverkehr gebaut. Aufgrund dieser unterschiedlichen Konstellationen ist eine
Vergleichbarkeit der vorliegenden Konzepte nur schwer méglich.

Auf der BETUWE-Route zwischen Emmerich und Oberhausen werden alle Gleise sowohl
fir den Guaterverkehr als auch flr den Personenverkehr genutzt. Diese Problematik birgt
besondere Gefahren.

Der Arbeitskreis Streckensicherheit an der BETUWE-Route hat vor der Formulierung der
Leitszenarien strategische/infrastrukturelle und taktische Grundlagen zur Sicherstellung
des Einsatzerfolges an der BETUWE-Route als Basis flir die Arbeit der Feuerwehr
festgelegt.

— Der Arbeitskreis Streckensicherheit an der BETUWE-Route hélt es fiir notwendig,
dass die taktischen Einheiten der Feuerwehr innerhalb von 30 Minuten mit
wirksamen EinsatzmaBnahmen beginnen kénnen.

— Der Arbeitskreis Streckensicherheit an der BETUWE-Route hélt es fiir notwendig,
dass die BETUWE-Route zur Sicherstellung einer primaren und einer sekundaren
Einsatzrichtung von beiden Seiten der Strecke erreichbar ist.

— Der Arbeitskreis Streckensicherheit an der BETUWE-Route hélt es fiir notwendig,
dass die Erreichbarkeit der Einsatzstelle durch die taktischen Einheiten der
Feuerwehr bis zu einer maximalen Entfernung von 50 m zu einem von der
Feuerwehr nutzbaren Zugang sichergestellt wird.

— Der Arbeitskreis Streckensicherheit an der BETUWE-Route halt es fiir notwendig,
dass der Weg fiir die taktischen Einheiten der Feuerwehr von den Aufstell- und
Bewegungsfléchen bis zur Einsatzstelle maximal 100 m betragen darf.

— Der Arbeitskreis Streckensicherheit an der BETUWE-Route hélt es fiir notwendig,
dass die Loéschwasserversorgung an den Aufstell- und Bewegungsflichen der
taktischen Einheiten der Feuerwehr mit einer Kapazitdt von 6.000 I/min
sichergestellt wird.

Diese einsatztaktischen Grundlagen sind nahezu identisch mit den niederldndischen
Anforderungen der Streckensicherheit an der BETUWE-Route (vergleiche: Werkgroep
Betuweroute Regionale Brandweeren, Eindverslag Augustus 1994).
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Im Folgenden sollen diese strategischen und einsatztaktischen Grundlagen beschrieben
werden.

30-Minuten-Anforderunqg

Die Leistungsanforderung, (...dass die Feuerwehr innerhalb von 30 Minuten mit
wirksamen EinsatzmaBnahmen begonnen hat) betrifft die Zeitspanne zwischen dem
Eintritt des Schadenereignisses bis hin zur Durchfiihrung wirksamer EinsatzmaBnahmen
durch die Feuerwehr. Dieses 30-Minuten-Intervall umfasst die nachfolgend aufgefiihrten
Zeitabschnitte:

- Entdeckungszeit des Unfalls

- Alarmierungszeit der taktischen Einheiten

- Ausrlickezeit der taktischen Einheiten

- Anfahrzeit der taktischen Einheiten

- Einsatzzeit der taktischen Einheiten flr wirksame EinsatzmaBnahmen

Entdeckungszeit des Unfalls

Die Zeit, die verstreicht bis ein Schadenereignis entdeckt wird, kann sehr stark variieren.
Sie liegt zwischen ein paar Sekunden und dutzender Minuten. Die Entdeckungszeit héngt
von der Ursache des Unfalls ab und in welcher Form sich dieser entwickelt. So wird die
Entdeckungszeit bei einem Unfall als Folge von einem ZusammenstoB oder einer
Entgleisung sehr kurz sein. In anderen Fallen kann mehr Zeit vergehen. Bei den
strategischen/infrastrukturellen  Planungen des Arbeitskreises wird von einem
Schadenereignis ausgegangen, das in seinen Folgen (z.B. bei einer Entgleisung) nahezu
direkt bemerkt wird.

Der Fuhrer eines Schienenfahrzeuges wird nach dem Bemerken des Schadenereignisses
und dem Verstreichen einer kurzen Schreck- und Erkundungsphase den Fahrdienstleiter
alarmieren. Es wird flr die weiteren Planungen von einer Entdeckungszeit von zwei
Minuten ausgegangen.

Alarmierungszeit der Feuerwehr

Der Fahrdienstleiter meldet das Schadenereignis der Notfallleitstelle der DB-AG. Von
hieraus wird die zustandige Feuer- und Rettungsleitstelle informiert/alarmiert. Die Feuer-
und Rettungsleitstelle alarmiert dann nach festgelegten Alarmordnungen die erforderlichen
taktischen Einheiten der Feuerwehr und des Rettungsdienstes. Auf diesem Meldeweg
werden der Standort des Zuges und die Art des Unfalls vom Bahnpersonal
weitergemeldet. Geht die Unfallmeldung direkt Uber den 112-Notruf in der Feuer- und
Rettungsleitstelle ein, werden die Informationen wahrscheinlich nicht so genau sein, und
es muss bei der Notfallleitstelle der DB-AG nachgefragt werden.

Es wird fur die weiteren Planungen von einer Entdeckungszeit von drei Minuten
(1,5 Minuten fir jeden Informationsweg) ausgegangen.
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Ausriickezeit der Feuerwehr

Die Ausrlckezeit ist die Zeit, die nach der Alarmierung bis zum Ausrlicken einer taktischen
Einheit (L6schfahrzeuge, Riistwagen 0.4.) benétigt wird. Fir Einheiten an Standorten mit
einer Berufsfeuerwehr betrdgt die Ausrlickezeit ca. eine Minute. Bei Einheiten der
Freiwilligen Feuerwehr ist fUr die Ausrlickezeit ein gréBeres Zeitfenster zu berlcksichtigen,
da die Mannschaft der taktischen Einheiten erst das Geratehaus erreichen muss. Diese
Einheiten der Freiwilligen Feuerwehr werden zwischen drei und vier Minuten, in einigen
Fallen fanf Minuten, zum Ausrlicken benétigen. Diese Werte variieren von Standort zu
Standort, dies ergibt sich aus der Abhangigkeit von der Personalstruktur der Freiwilligen
Feuerwehr, der Tageszeit und den Anfahrwegen zum Feuerwehrgeratehaus.

Es wird fur die weitere Planung eine Ausrlickezeit von einer Minute fir Einheiten der
Berufsfeuerwehr und vier Minuten fir Einheiten der Freiwilligen Feuerwehr in Ansatz
gebracht.

Anfahrzeit der Feuerwehr

Die Anfahrzeit ist die Zeit, die nach dem Ausriicken der taktischen Einheiten bis zur
endgultigen Fahrzeugaufstellung noétig ist. Diese Fahrzeit ist hauptsachlich von der
Entfernung zum Einsatzort abhangig. Es kénnen kiirzere Anfahrzeiten bzw. gréBere
Entfernungen durch gute Anfahrwege und vorbereitete Planunterlagen erreicht werden.
Werden bei den Planungen der Feuerwehrzufahrten sowie der Aufstell- und
Bewegungsflaichen an der BETUWE-Route diese Fakioren nicht angemessen
berlcksichtigt, so sind I&ngere Anfahrzeiten die Folge.

Die Anfahrzeit l&sst sich nicht durch die einfache Betrachtung von Landkarten und
anschlieBende Hochrechnung mit Durchschnittsgeschwindigkeiten vorhersagen. Es sind
Zeitreserven einzuplanen.

Hinweis: Guterziige kénnen eine Lange von bis zu 700 m (in Zukunft bis zu 1.000 m
Lange) aufweisen. Durch die Lange der Zige ist oftmals der genaue Ort des
Schadenereignisses fiir die alarmierte Feuerwehr nicht direkt bekannt. Fiir die Einheiten
der Feuerwehr ergibt sich daraus regelmaBig, dass sich der primare Zugang zur
Einsatzstelle auf einer Lange von 700 m — 1.000 m befinden kann. Zur Ann&herung an das
Gleis ist die Feuerwehr abhangig von den vorbereiteten Feuerwehrzufahrten und Aufstell-
und Bewegungsflachen an der BETUWE-Route. Dem Einsatzleiter ist bis zur ersten
Lagefeststellung noch nicht klar, ob der gewéahlte Zugang auch der optimale Zugang und
somit die richtige Aufstell- und Bewegungsflache fiir die taktischen Einheiten sowie die
einzuleitenden taktischen MaBnahmen ist. Es kann also erst nach der umfassenden
Lagefeststellung ein anderer geeigneter Zugangsweg erforderlich werden und dadurch
moglicherweise wichtige Zeit verloren gehen. Insbesondere bei Einsatzszenarien, bei
denen z.B. ein Loschangriff von zwei Seiten durchgefiihrt werden muss, kann es in Folge
einer aufwendigen Lagefeststellung zu zeitlichen Verzégerungen kommen.

Aus den Leitszenarien ,Brennbares, unter Druck verflissigtes Gas, Leckage mit
Feuerfackel” und ,Brennbares, unter Druck verfliissigtes Gas, drohender BLEVE" lassen
sich die besonderen Anforderungen an die Einsatzorganisation und die Erreichbarkeit von
wirksamen EinsatzmaBnahmen beschreiben (siehe dazu: Léschwasserversorgung an der
BETUWE-Route, Die Feuerwehren im Arbeitskreis Streckensicherheit BETUWE,
22.04.2010).
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Fur diese Leitszenarien sind mindestens drei Léschfahrzeuge bzw. vier Loschfahrzeuge
zur Einleitung von wirksamen EinsatzmaBnahmen erforderlich. Zusétzliche spezialisierte
Leistungsanforderungen, wie Einsatz mit Chemikalienvollschutzanziigen, Léschangriff mit
Schaummittel, Durchfiihrung von MaBnahmen zur Menschenrettung, werden hier nicht
berticksichtigt.

Die wirksamen LéschmaBnahmen werden erst nach dem Eintreffen des dritten bzw.
vierten Ldschfahrzeuges moglich sein. Es ist also fiir die korrekte Betrachtung dieses
Zeitabschnittes innerhalb der 30-Minuten-Anforderung der Eintreffzeitpunkt des dritten
bzw. des vierten Léschfahrzeuges am Zugangspunkt der BETUWE-Route entscheidend.

In der Praxis werden die ersten Feuerwehreinheiten mit dem Beginn der
EinsatzmaBnahmen nicht abwarten bis das letzte erforderliche Einsatzfahrzeug eintrifft.
Sie werden vielmehr ab dem Eintreffen des ersten Léschfahrzeuges mit der Erkundung
und Vorbereitung der EinsatzmaBnahmen beginnen.

In einer Vereinbarung zwischen den Innenministern/-senatoren fiir Inneres der Lander und
der Deutschen Bahn AG wurde festgelegt, dass die Feuerwehren in aller Regel 15
Minuten nach ihrer Alarmierung am zugénglichen Einsatzort eintreffen.

Diese 15-Minuten-Festlegung beinhaltet die Zeitabschnitte: Ausriickezeit und die
Anfahrzeit der taktischen Einheiten der Feuerwehr.

Das Einhalten dieser 15-Minuten-Frist I&sst sich durch die einfache Betrachtung von
Landkarten und anschlieBende Hochrechnung mit Durchschnittsgeschwindigkeiten nicht
vorhersagen. Es sind auch hier Zeitreserven einzuplanen.

FGr die weiteren Planungen werden die Anfahrzeiten des ersten und zweiten
Loschfahrzeuges bis zum Zugang zur BETUWE-Route angenommen.

Genaue Anfahrzeiten lassen sich nur lber die Analyse der Feuerwehreinheiten und deren
Anfahrwege zu den zukiinftigen Zugangsméglichkeiten der einzelnen Streckenabschnitte
ermitteln.

Einsatzzeit der taktischen Einheiten fiir die Einleitung  wirksamer
EinsatzmaBnahmen

Die Einsatzzeit der taktischen Einheiten fir die Einleitung wirksamer EinsatzmaBnahmen
ist die Zeit, die notwendig ist, um nach dem Eintreffen der taktischen Einheiten am Zugang
mit den tats&chlichen EinsatzmaBnahmen zu beginnen. Dieser Zeitabschnitt besteht aus
der Erkundungszeit und der Vorbereitungs- und Durchfiihrungszeit fiir die erforderlichen
EinsatzmaBnahmen. Hierunter sind sowohl MaBnahmen zur Brandbekampfung
(Léschangriff) als auch MaBnahmen zur Leistung technischer Hilfe zu verstehen.

Dieser Zeitabschnitt ist von vielen Faktoren abhiangig, z. B. von der Entfernung und
Begehbarkeit des Zuganges von der Aufstell- und Bewegungsfliche zum Gleiskoérper, der
Entfernung und der Begehbarkeit vom Gleiskérperzugang zur Einsatzstelle, der Zeit fiir
umfassende Erkundungsergebnisse, dem Herstellen der L6schwasserversorgung, dem
Verlegen von Schlauchleitungen und Armaturen, dem Aufstellen von Wasserwerfern, dem
Tragen der Einsatzgerdte, dem Anlegen und Laufen mit Schutzkleidung

Seite 6 von 18



(Atemschutzgerat = plus ca. 16 kg, Chemikalienschutzanzug = plus ca. 10 kg + ca. 16 kg
= ca. 26 kg), der Sicherstellung der Einstellung des Eisenbahnverkehrs auf der
Bahnstrecke, der Sicherstellung der Spannungsfreischaltung und der Erdung der
Oberleitung auf dem Streckenabschnitt. Hier kann durch gute vorbereitende Planungen
und MaBnahmen viel Zeit eingespart werden, wenn die Wege fiir die Einsatzkrafte an der
Einsatzstelle kurz und einfach nutzbar sind!

In ,Toetsing repressieve presstatie-eisen Betuweroute, Hoofddocument 4 november 2003,
NIBRA® wird diesen besonderen Umsténden Rechnung getragen (es wird von einer
maximalen Wegstrecke fiir die Einsatzkrafte von 100 m ausgegangen) und von einer
Einsatzzeit flr die Feuerwehr an der BETUWE-Route von 15 Minuten fir die erste und
zweite taktische Einheit ausgegangen. Fir die Berechnung der Einsatzzeiten fiir die dritte
und vierte taktische Einheit wird berlicksichtigt, dass die Einsatzstelle bereits durch den
Einsatzleiter erkundet wurde und zum Teil auch durch den Einsatz von selbststandig
arbeitenden Wassermonitoren Personalreserven zur Unterstiitzung von vorbereitenden
EinsatzmaBnahmen fir die dritte und vierte taktische Einheit erfolgt sind bzw. erfolgen
werden. Die Einsatzzeiten fiir die dritte und vierte taktische Einheit sind somit kiirzer. Es
kann von ca. 5 Minuten ausgegangen werden.

Far die weiteren Planungen werden Einsatzzeiten von 15 Minuten fiir die erste und zweite
taktische Einheit und 5 Minuten fiir die nachsten taktischen Einheiten angenommen.

Zusammenfassung der 30-Minuten-Anforderung

Durch die bis hierhin beschriebenen Anforderungen bzw. Festlegungen der einzelnen
Zeitabschnitte im Rahmen der 30-Minuten-Anforderung werden fiir die Einsatzplanungen
der Feuerwehren die Zeitspannen kalkulierbar und anndhernd gleich. Die
Leistungsanforderungen und Leistungsféhigkeiten der Feuerwehren und
Entscheidungsverantwortlichen werden auf der kommunalen und infrastrukturellen Seite
beschreibbar.

Trotz aller PlanungsmaBnahmen der Feuerwehr lassen sich der potenzielle Ort und die Art
eines Schadenereignisses auf der BETUWE-Route nicht vorherbestimmen. Fiir die
Erreichbarkeit des Einsatzerfolges zu den beschriebenen Leitszenarien kann nun aber ein
MaBstab festgestellt werden: Je friiher die taktisch erforderlichen EinsatzmaBnahmen am
Gefahrenschwerpunkt ihre Wirkung zeigen, desto gréBer ist die Wahrscheinlichkeit fiir den
Einsatzerfolg.

Der Ort des Schadenereignisses und die Zugangsmdoglichkeiten der Feuerwehr zur
BETUWE-Route bestimmen die Fahrzeit in der 30-Minuten-Anforderung. Sie sind damit
die groBte Variable.

Angemessene Zugénglichkeiten fiir die taktischen Einheiten sowie kurze und einfach

nutzbare Wege zu der BETUWE-Route sind nur durch die prazise Planung der
Infrastruktur beeinflussbar.
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Berechnung der maximalen Anfahrzeit der Feuerwehr

Bei der Berechnung der maximalen Fahrzeiten missen die Unterschiede bei den
Ausrickezeiten der Berufsfeuerwehr und der Freiwilligen Feuerwehr beriicksichtigt
werden.

Fur taktische Einheiten, die von Gebietskorperschaften mit Berufsfeuerwehr ausriicken,
berechnet sich die Anfahrzeit wie nachfolgend aufgefiihrt:

30-Minuten-Anforderung

minus 2 Minuten Entdeckungszeit

minus 3 Minuten Alarmierungszeit der taktischen Einheiten

minus 1 Minute Ausrlckezeit der taktischen Einheiten

minus 15 Minuten Einsatzzeit der taktischen Einheiten zur Erreichung

wirksamer MaBnahmen

Ergebnis: 9 Minuten max. Anfahrzeit flir die Feuerwehr

Far taktische Einheiten, die von Gebietskdrperschaften mit Freiwilliger Feuerwehr
ausrticken, berechnet sich die Anfahrzeit wie nachfolgend aufgeftihrt:

30-Minuten-Anforderung

minus 2 Minuten Entdeckungszeit

minus 3 Minuten Alarmierungszeit der taktischen Einheiten

minus 4 Minuten Ausriickezeit der taktischen Einheiten

minus 15 Minuten Einsatzzeit der taktischen Einheiten zur Erreichung

wirksamer MaBnahmen

Ergebnis: 6 Minuten max. Anfahrzeit fir die Feuerwehr

Zugang fiir die primére und sekundare Einsatzrichtung

Die Feuerwehr muss bei einem stehenden Schienenfahrzeug liber einen Zugang von zwei
Seiten an der Strecke verfuigen. Der Einsatz der taktischen Einheiten wird mit Vorrang von
der priméren Einsatzrichtung durchgefiihrt. Die primére Einsatzrichtung ist meistens die
direkt zugangliche Seite des Zuges. Das Uberqueren der Gleise wird somit in der ersten
Einsatzphase vermieden. Erst danach wird Uber die sekundare Einsatzrichtung der
umfassende weitere Einsatz durchgefihrt.
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[- sekundére Einsatzrichtung -]
( |

L I
L- priméare Einsatzrichtung

Die primére Einsatzrichtung kann sich beim Austritt von gefahrlichen Stoffen und Giitern
verandern. Z.B. beim Leitszenarium ,Leckage, giftiges, unter Druck verfliissigtes Gas*
werden sich die Einsatzkrafte aus Sicherheitsgriinden nur mit dem Wind der Einsatzstelle
nahern konnen. Erst wenn fir diese Einsatzsituation angemessene Schutzausriistung
vorhanden ist, kénnen sich die taktischen Einheiten der Einsatzstelle auch Uber die
sekundére Einsatzrichtung entwickeln.

primare Einsatzrichtung
C M ﬁ |
| |

Windrichtung

/ Inil

1 ~_"

- 5,74 —
sekundare Einsatzrichtung
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Zufahrt max. 50 m von der BETUWE-Route

In Anlehnung an den § 5 der Bauordnung NRW (BauO NW) werden Feuerwehrzufahrten
bis an die BETUWE-Route benétigt.

§ 5 - Zugdnge und Zufahrten auf den Grundstiicken (BauO NW)

(4) Bei Gebduden, die ganz oder mit Teilen mehr als 50 m von einer dffentlichen Verkehrsfliche
entfernt sind, konnen Zufahrten oder Durchfahrten nach Absatz 2 (,,... eine mindestens 3 m breite
Zu- oder Durchfahrt mit einer lichten Hohe von mindestens 3,50 m ...“) zu den vor und hinter den
Gebduden gelegenen Grundstiicksteilen verlangt werden.

Far die Zuganglichkeit der BETUWE-Route miissen, sofern der Gleiskérper mehr als 50 m

von der 6ffentlichen Verkehrsflache entfernt liegt, Zufahrten/Durchgénge flr die Feuerwehr
errichtet werden.

Zugang max. 100 m bis zur Einsatzstelle

Bei Schadenereignissen auf der BETUWE-Route kénnten groBe Mengen von schwerem
Einsatzmaterial benétigt werden. Die Wegstrecke von der Aufstell- und Bewegungsflache
der taktischen Einheiten zur Einsatzstelle muss von den Einsatzkraften in der Regel zu
FuB zurlckgelegt werden. Es ist daher nur mit groBem =zeitlichen und personellem
Aufwand mdoglich, die erforderlichen Mengen an schwerem Einsatzmaterial, die bei der
Bek&ampfung von einem Eisenbahnunfall nétig sind, Uber eine groBere Wegstrecke zu
tragen. Hinzu kommt, dass die feuerwehrtechnische Beladung zur Leistung technischer
Hilfe darauf ausgerichtet ist, in rdumlicher Nahe zum Einsatzfahrzeug eingesetzt zu
werden.

Der Arbeitskreis hélt eine maximale Wegstrecke von 100 m flr die Einsatzkrafte vom
Einsatzfahrzeug zur Einsatzstelle als PlanungsgréBe fiir erforderlich.

Argumente:

— Die physische Belastbarkeit der Einsatzkrafte ist beschréankt. Je mehr
Einsatzmaterial (ber lange Wegstrecken transportiert werden muss, desto
schneller werden die Grenzen der physischen Belastbarkeit erreicht. Die
Warmeentwicklung in der Standard-Schutzkleidung vergréBert die physische
Belastung der Einsatzkrafte. Der eigentliche Auftrag der Einsatzkrafte beginnt
erst nach dieser Belastungsphase.

— Die physische Belastung bei einem Einsatz unter Chemikalienschutzanzug ist
durch das Gewicht (plus ca. 25 kg) der Schutzkleidung an sich schon sehr groB.
Die Wéarmeentwicklung in dieser Schutzkleidung vergréBert die physische
Belastung der Einsatzkrafte sehr stark. Der eigentliche Auftrag der Einsatzkrafte
beginnt erst nach dieser Belastungsphase.

— Effektive Einsatzzeit: Bei einem Einsatz unter Chemikalienschutzanzug betragt
die maximale planbare Einsatzzeit 20 Minuten fiir ein Standard-Atemschutzgerat
(6 Liter Atemluftbehalter und 300 bar Filldruck; 30 Minuten ges. Atemluftvorrat
minus 10 Minuten Reserve fir eine Grobdekontamination). Berlicksichtigt man
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die taktische Regel flr den Atemschutzeinsatz, dass fiir den Riickweg die
doppelte Luftmenge des Hinweges einzuplanen ist, ergibt sich bei einer Geh-
Geschwindigkeit von 1 m/s eine effektiv mogliche Einsatzzeit von max.
15 Minuten (20 Minuten — (100 s Hinweg + 200 s Riickweg) = 15 Minuten).

Es ist davon auszugehen, dass die effektive Einsatzzeit durch schwere Arbeit an
der Einsatzstelle und/oder psychischen Druck durch die Gefahrenlage noch
weiter verringert wird.

Schlauchlangen der Loschfahrzeuge: Wird von einem L&schfahrzeug die
maximale Wasserlieferungskapazitat (2.000 I/min bei 10 bar) benétigt, so sind
zwei Wasserversorgungsleitungen (B-Druckschlauche / 75 mm Durchmesser)
von der Pumpe bis zur Einsatzstelle zu verlegen. Bei einem Abstand von 100 m
bis zur Einsatzstelle sind min. 200 m B-Schlduche erforderlich. Fir die
Versorgung des Ldschfahrzeuges mit Loschwasser aus einem Hydranten sind
noch einmal zwei Forderleitungen zu verlegen. Es sind insgesamt ca. 240 —
280 m B-Schlauch erforderlich. Das entspricht der Beladung eines Standard-
Loéschfahrzeuges vom Typ LF 16/12 bzw. HLF 20/16.

Druckverluste beim Einsatz eines Wassermonitors: Ein Wassermonitor hat eine
Wasserlieferungskapazitat von bis zu 2.000 I/min bei einem Betriebsdruck von
ca. 8 bar. Die Versorgung des Wasserwerfers mit Loschwasser wird (iber zwei
parallele  Versorgungsleitungen (B-Schlduche) hergestellt. Durch jede
Versorgungsleitung flieBen dann 1.000 I/min. Die Druckverluste in jeder
Versorgungsleitung betragen bei einem Durchfluss von 1.000 I/min ca. 1,7 —
2,0bar pro 100 m Schlauchleitung (je mehr Loschwasser durch einen
Léschschlauch gepumpt wird, desto gréBer werden die Druckverluste im
Schlauch). Wird das Léschwasser mit 10 bar durch die Feuerldschkreiselpumpe
(Volllast!) in die Versorgungsleitungen gepumpt und soll der Betriebsdruck von
8 bar am Wasserwerfer eingehalten werden, so betrégt die maximale Lange der
Versorgungsleitung 100 m.

Geschwindigkeit: Je groBer der Abstand zwischen Loschfahrzeug und
Einsatzstelle, desto gréBer wird der laufend zu Uberbriickende Weg fiir die
Einsatzkréfte und so langer dauert es auch bis die wirksamen
EinsatzmaBnahmen durchgefiihrt sind (direkter Zusammenhang mit der
30-Minuten-Anforderung).

Dem Arbeitskreis ist bekannt, dass es sich bei dieser 100-m-Entfernung um eine taktische
PlanungsgréBe handelt, die in keinem Gesetz oder technischen Regelwerk festgelegt ist.
Sie muss aber flr die weitere Betrachtung der in der Realitdit zu erwartenden
Entfernungen zur Sicherstellung des Einsatzerfolges beriicksichtigt werden.

Far die gesamte Wegstrecke, die die taktischen Einheiten von der Aufstell- und
Bewegungsflache zur Einsatzstelle zurlicklegen miissen, gilt nach Planungskonzept:

x + y < 100m dabei sind:

X
y

Abstand vom Zugang zum Gleis bis zur Einsatzstelle
Abstand der taktischen Einheit bis zum Gleis.
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Aufstellplatz
Léschfahrzeug

Weganteil x

Weganteil
y

I

Aufstellplatz
Léschfahrzeug

Diese Betrachtungsweise hilft insbesondere bei unzuganglichen Streckenabschnitten, wie
sie z.B. bei Hohenunterschieden zum Gleis und Larmschutzwinden vorhanden sein

konnten.

Ist die BETUWE-Route von der Aufstell- und Bewegungsflache der taktischen Einheiten
zur Einsatzstelle nicht frei und einfach fiir die Einsatzkrafte nutzbar (Héhenunterschiede,
Grében, Larmschutzwande), so sind Zugénge fiir die Feuerwehr erforderlich.

Wird flr y eine maximale Entfernung von 50 m zugelassen (in Anlehnung an § 5 BauO
NW), so berechnet sich die maximale Entfernung Xmax von den einzelnen Zugangen zur
BETUWE-Route bis zur Einsatzstelle wie folgt:

X, =100m

—y mit y=50m

ergibt sich:

Xpee=100m — 50m =

50m

Weganteil x1,,,

Weganteil x2,._,

Aufstellplatz
Léschfahrzeug

[-

Entfernung der Zugénge z,, = x1

Weganteil
y

+ X2

max max

|

Aufstellplatz
Léschfahrzeug

Seite 12 von 18



Fir zwei nebeneinander liegende Zugénge ergibt sich folgende Berechnung fiir den
maximalen Abstand der Zugange zueinander:

Z pax— X1 + x2 mit xI_=50m und x2_ _=50m

max max max max

ergibt sich : = 50m + 50m = 100m

Znax—

Wird fir y eine optimale Entfernung von 0 m angenommen, so berechnet sich die
maximale Entfernung der einzelnen Zugange zur BETUWE-Route wie folgt:

Xee=100m — y mit y=0m ergibtsich: x,,=100m — Om = 100m

Fir zwei nebeneinander liegende Zugénge ergibt sich folgende Berechnung des
maximalen Abstandes der Zugénge zueinander

Zpe= X e + X2, mit xI,,=100m wund x2,,=100m

ergibt sich:  z,,=100m + 100m = 200m

Flucht- und Rettungswege: Der oben beschriebene Abstand x entspricht der Weglénge,
die die Fahrgéste eines verungliickten Personenzuges zur Selbstrettung aus dem
Gleisbereich zuriicklegen miissen. Die Rettungswege sollten immer so kurz wie méglich
sein. Die Zugénge zur BETUWE-Route sind gleichzeitig Angriffswege fiir die Feuerwehr
und Flucht- und Rettungswege fiir die Fahrgéste.
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Alternierende Zugange zur BETUWE-Route: Werden die baulichen Zugénge zur
BETUWE-Route auf beiden Seiten der Strecke zur Sicherstellung der priméren und
sekundéaren Einsatzrichtung erforderlich, sind die Zugénge alternierend zueinander
anzulegen. Dadurch wird auf einer Seite des Zuges der Weganteil x fiir die Rettungs- und

Angriffswege halbiert.

Weganteil
y

P o e R R T | ¥

e g - .
Weganteil x
Weganteil
y
A_l_stteIlpIatz Aufstellplatz
Léschfahrzeug Léschfahrzeug

[-' !-]

Léschwasserversorgung von 6.000 I/min

Entlang der BETUWE-Route ist die Versorgung mit Léschwasser mit mind. 6.000 I/min
uber einen Zeitraum von 4 Stunden in der Nahe der Zugangsmdglichkeiten bzw. Aufstell-
und Bewegungsflachen fiir die Feuerwehren sicherzustellen.

In ,Léschwasserversorgung an der BETUWE-Route, Die Feuerwehren im Arbeitskreis

Streckensicherheit BETUWE, 22.04.2010" wird diese Anforderung ausfiihrlich beschrieben
und begriindet.
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Zusatzliche Auswirkungen der Larmschutzwéinde fiir die Feuerwehr

Erkundungsmaoglichkeiten

Die Larmschutzwénde begrenzen die Erkundungsmdglichkeiten der Feuerwehr bei einem
Unfall auf den Gleisen erheblich. Die Erkundung durch den Einsatzleiter liefert bei jedem
Einsatz der Feuerwehr wichtige Informationen Uber den genauen Ort des
Schadenereignisses, die Reihenfolge der Waggons und der Lokomotiven, den Inhalt der
Waggons, der Art der Beschadigungen und der daraus resultierenden Gefahren. Auf der
Grundlage dieser Informationen entscheidet sich der Einsatzleiter fiir eine Einsatztaktik
und welche EinsatzmaBnahmen ergriffen werden missen. Es entspricht der Erfahrung,
dass in dieser Einsatzphase fir gute Erkundungsergebnisse viel Zeit verloren gehen kann
(aufgrund schlechter Rahmenbedingungen) bzw. Einsatzstrategie und MaBnahmen auf
unvollstindigen Erkundungsergebnissen getroffen werden mussen (aufgrund des
Zeitmangels bei unmittelbarer Gefahrenlage). Der Einsatzerfolg kann dadurch nicht
sichergestellt bzw. erst in einer spéteren Einsatzphase sichergestellt werden.

Im Bereich von Larmschutzwanden gibt es Moglichkeiten zur Verbesserung der
Einsatzerkundung:

— Zugangsturen in den Larmschutzwanden:

Durch Tlren in den Larmschutzwanden kann eine Erkundung des Gleisbereiches
(Streckenabschnitt) durch den Einsatzleiter erfolgen. Es muss aber dabei
berlicksichtigt werden, dass sich die Tiren durch den Eintritt eines
Schadenereignisses nicht mehr 6ffnen lassen und/oder durch eine unglnstige
Windrichtung insbesondere bei Einsatzen mit gefahrlichen Stoffen und Gutern nicht
mehr genutzt werden kénnen. Samtliche Anforderungen an Zufahriswege, Zugange
und max. Entfernungen treffen auch fir die Erkundung durch Tiren in
Larmschutzwéanden zu.

— Einsatz einer Drehleiter/eines Gelenkmastfahrzeuges:

Durch den Einsatz einer Drehleiter/eines Gelenkmastfahrzeuges kann der
Einsatzleiter auch aus einer gréBeren Entfernung zur L&rmschutzwand zu
Erkundungsergebnissen kommen. Es sollte aber dabei beriicksichtigt werden, dass
fir die Drehleiter oder des Gelenkmastfahrzeuges ein zusatzlicher und geeigneter
Aufstellplatz erforderlich wird (es sollte freie Sicht auf das Schadenereignis mdglich
sein). Der Einsatzleiter erhélt jedoch nur von einem Punkt ein Lagebild von der
Einsatzstelle.

— Einsatz eines Polizeihubschraubers:
Durch den Einsatz eines Polizeihubschraubers kann der Unfall aus der Luft in
verschiedenen Blickwickeln sehr schnell erkundet werden. Es muss aber
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beriicksichtigt werden, dass es einige Zeit dauert bis ein Hubschrauber mit einem
ausgebildeten Einsatzleiter besetzt werden kann und dieser einsatzbereit ist. In
Abhangigkeit von den Wetter- und Lichtverhaltnissen kann ein Hubschrauber nur
bedingt eingesetzt werden. Die Kommunikation vom Polizeihubschrauber zu den
taktischen Einheiten der Feuerwehr am Boden muss zudem sichergestellt werden.
Hier ist eine Vielzahl von Absprachen von den fiir die Gefahrenabwehr zustandigen
Behdrden erforderlich.

Einsatz von Infrarot-Warmebildkameras:

Durch den Einsatz von Infrarot-Warmebildkameras kénnen die Lokomotiven, die
Achsen und Bremsen der Waggons, die Warme von (austretenden) Stoffen und
Gutern und die davon ausgehenden Gefahren leicht festgestellt werden. Das gilt
insbesondere bei Dunkelheit. Es muss hier beriicksichtigt werden, dass man mit
einer Infrarot-Warmebildkamera meistens nur den Aggregatzustand und das
Austreten von Stoffen sowie die Reihenfolge der Waggons feststellen kann. Eine
chemische ldentifikation der Produkte und der damit verbundenen Gefahren ist
nicht mdglich. Die Einsatzmdglichkeiten und -grenzen sowie der Umgang mit einer
Infrarot-Wéarmebild-Kamera flr die Erkundung muss in den Feuerwehreinheiten
geschult werden.

Transparentes Sichtband in der Larmschutzwand:

Durch den Einbau eines transparenten Sichtbandes in die Ldrmschutzwand kann
der Ort des Schadenereignisses schon aus der Ferne erkannt und die Art des
Unfalls aus der Nahe von AuBen erkundet werden. Larmschutzwénde, die hoher als
1,50 m sind, sollten auf der gesamten Linge der L&rmschutzwand Uber ein
Sichtband von mind. 0,50 m Hohe auf Augenhéhe verfiigen. Es muss beriicksichtigt
werden, dass dieses Sichtband dauerhaft durchsichtig bleibt.

Vor der detaillierten lokalen/ortsspezifischen Festlegung auf MaBnahmen zur
Verbesserung der Erkundungsmdglichkeiten muss beachtet werden, dass die
meisten Unfélle und somit Einsitze der Feuerwehr in Bahnhofs- und
Rangierbereichen geschehen und nicht auf der freier Strecke. In Absprache mit der
Feuerwehr sollten die einzelnen lokalen Anforderungen an die Erkundungs-
moglichkeiten abgewogen werden. Die Ubersicht tiber das Unfallgeschehen sollte
so umfassend sein, dass alle akuten Gefahren erkannt werden kénnen.
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Die Erfahrungen aus den Niederlanden zeigen, dass man bei einem Unfall einen
sehr guten Uberblick des Unfallgeschehens durch den Einsatz eines
Hubschraubers bekommt. Der Einsatz einer Drehleiter oder eines
Gelenkmastfahrzeuges liefert mit Einschrankungen ahnlich gute
Erkundungsergebnisse. Vor Ort sollte der Einsatzleiter die ihm zur Verfligung
stehenden Médglichkeiten nutzen, um angemessen auf das jeweilige
Schadenereignis reagieren zu kénnen.

Schlauchdurchfithrungsméglichkeiten

Damit bei einem Ldschangriff die erforderlichen Schlauchleitungen den Durchgang
durch die Tiren in den Larmschutzwidnden nicht behindern, missen flr die
Schlauchleitungen  Durchfiihrungsméglichkeiten  geschaffen ~ werden.  Die
Durchfiihrungsméglichkeiten missen sich in unmittelbarer Nahe zur Tir befinden
und far einen umfassenden Léschangriff mit 6.000 I/min dimensioniert sein.

Zum Beispiel:

Rees, 08.06.2010
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