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1 Vorstellung des Vorhabens

Die DB-Netz AG plant eine Erweiterung der Gleisanlage zwischen den Stéd-
ten Hanau und Frankfurt, um die Stadte Hanau, Maintal sowie den 6stlichen
Stadtteil von Frankfurt an das S-Bahn-Netz des Rhein-Main-Gebietes an-
schlieRen zu kénnen. Hierzu sollen zwischen der Haltestelle Frankfurt(M)-
Konstablerwache und Hanau Hauptbahnhof zwei zuséatzliche Gleisanlagen
fir den S-Bahn-Verkehr errichtet werden. Der Verlauf dieser S-Bahn-Linien
ist zwischen dem Hauptbahnhof Hanau und der Haltestelle Frankfurt(M)-Ost
parallel zur bereits vorhandenen Bahnlinie vorgesehen. Der Anschluss die-
ser S-Bahn (Nordmainische S-Bahn) an das bereits bestehende S-Bahn-
Netz erfolgt zwischen der Haltestelle Frankfurt(M)-Ost und Frankfurt(M)-
Konstablerwache, durch den Neubau eines Tunnels zwischen diesen beiden

Stationen.

Abbildung 1: Ubersicht Streckenabschnitt zwischen Frankfurt Konstab-

lerwache und Hanau Hbf
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Die Umsetzung der baulichen MalRnahmen im Rahmen dieses S-Bahn-
Ausbaus erfolgt in 3 Planfeststellungsverfahren. Eine Unterteilung des Stre-
ckenabschnitts in 3 Abschnitte mit Zuordnung zu den einzelnen Planfeststel-

lungsverfahren kann nachfolgender Abbildung entnommen werden.
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Abbildung 2: Einteilung des Streckenabschnitts in die Abschnitte PFA-
1, PFA-2 und PFA-3
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Gegenstand dieser Studie ist der Streckenabschnitt des Planfeststellungs-
verfahrens 1 (kiinftig PFA-1 genannt) zwischen der Haltstelle Frankfurt Kon-
stablerwache und der Grenze zum PFA-2 6stlich der Haltestelle Mainkur. In-

nerhalb dieses Abschnittes sind folgende Baumaflinahmen geplant:
e Errichtung eines neuen unterirdischen Bahnhofs Frankfurt(M)-Ost

¢ Errichtung der neuen Haltestelle Fechenheim mit Anderungen im Be-
reich des derzeitigen Bahnibergangs Cassellastrafe (Schranken-
Ubergang) sowie die Errichtung der Ernst-Heinkel-Unterquerung
(ERHU)

e Verlangerung der vorhandenen Lameyerbriicke (FuBgénger und
Radfahrer)

¢ Riickbau der Haltestelle Mainkur

e Erweiterung der vorhandenen Gleisanlage um 2 zuséatzliche S-Bahn-

Gleise

Nahere Erlduterungen zu diesen baulichen MafRnahmen (nachfolgende Teil-

vorhaben genannt) sind Kap. 4 ff. zu entnehmen.
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2 Gesetzliche Grundlage

21 § 50 BImSchG

GemalR § 50 BImSchG sind ,..Bei raumbedeutsamen Planungen und Mal3-
nahmen ....die fiir eine bestimmte Nutzung vorgesehenen Flédchen einander
so zuzuordnen, dass schadliche Umwelteinwirkungen und von schweren Un-
féllen im Sinne des Artikels 3 Nummer 13 der Richtlinie 2012/18/EU in Be-
triebsbereichen hervorgerufene Auswirkungen auf die ausschliefilich oder
iiberwiegend dem Wohnen dienenden Gebiete sowie auf sonstige schutzbe-
diirftige Gebiete, insbesondere &ffentlich genutzte Gebiete, wichtige Ver-
kehrswege, Freizeitgebiete und unter dem Gesichtspunkt des Naturschutzes
besonders wertvolle oder besonders empfindliche Gebiete und éffentlich ge-

nutzte Gebé&ude, so weit wie méglich vermieden werden.“

Dieses im § 50 BImSchG formulierte Abstandsgebot wird bei dem geplanten
Vorhaben zum Ausbau der Nordmainischen S-Bahn aufgrund des geplanten
Verlaufes, welcher teilweise innerhalb angemessener Sicherheitsabstéande

benachbarter Betriebsbereiche liegt, nicht vollumfanglich eingehalten.

Da es sich hierbei um einen wichtigen Verkehrsweg handelt, sind zur Erfiil-
lung seines eigentlichen Zwecks auch die Erflillung bzw. Berlcksichtigung
soziobkonomischer Belange von hoher Bedeutung. Nach Uechtritz [19] hat
der Européische Gerichtshof in seinem Urteil vom 15.09.2011 [20] ,unter Zu-
rickweisung des Verstandnisses des Abstandserfordernisses im Sinnes ei-
nes generellen Verschlechterungsgebotes® unterstrichen, dass im Rahmen
des Wertungsspielraums auch sozio6konomische Faktoren beriicksichtigt
werden konnen. Soziodkonomische Faktoren sind nach dem Urteil des Bun-
desverwaltungsgerichtes vom 20.12.2012 [3] (nicht storfallspezifische) Be-
lange, welche den storfallspezifischen Faktoren gegenlberstehen und in die

durch die zustandige Behorde vorzunehmende Abwéagung einfliefen.

Im Zusammenhang mit den Planungen zum Ausbau der Nordmainischen S-
Bahn von Frankfurt am Main nach Hanau wurde der bestehende Bahnhof
Mainkur, mit seiner unglinstigen Lage peripher zur vorhandenen Wohn- und
Industriebebauung, in seiner Lage Uberpriift und eine Standortuntersuchung

durchgefuhrt (siehe hierzu Anlagen 12.11.2 ,raumstrukturelle Untersuchung
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zur Lage der kiinftigen S-Bahn-Haltestelle Fechenheim®; Erléuterungsbe-
richt)

Ziel dieser Untersuchung war es, den geeigneten Standort firr eine Haltestel-
le im Verlauf der Nordmainischen S-Bahn unter Berlcksichtigung nachfol-
gend aufgeflhrter soziodkonomischer Belange als Beurteilungskriterien zur

ermitteln.

e Einzugsbereich und Erreichbarkeit

Entwicklungsdynamik und Flachenpotential

Stadtebauliche Lage und Anbindung an das vorhandene Stral}ennetz

Verknlipfung mit dem OPNV

Anbindung fiir FuRganger und Radfahrer
Hierbei wurden insgesamt 4 Standortoptionen untersucht:
e Im Bereich des Bahnlberganges Cassellastralle
e In der Verlangerung der Ernst-Heinkel-Stral3e
e Mittenlage zwischen CassellastralRe und Ernst-Heinkel-Stralle
e Beibehaltung des Haltepunktes Mainkur

Bei allen Varianten handelt es sich um Standorte innerhalb angemessener
Sicherheitsabsténde. Dies ist vor allem der Tatsache geschuldet, dass die
Radien der angemessenen Sicherheitsabstdnde bis zu 1090 m betragen. In
Anbetracht dieser Storfallradien miisste der Haltepunkt Fechenheim westlich
ca. zwischen der Lahmeyerbriicke und der Uberquerung A661 sowie dstlich
nach der Straflentberfiihrung L3001 ab ca. km 7.7 auf der Strecke 3660
zum Liegen kommen, damit er sich auRerhalb eines angemessenen Sicher-
heitsabstandes befinden wirde. Die Grundlagen fiir die Haltestelle Fechen-
heim wie Einzugsgebiet, Anbindung, Erreichbarkeit etc. wie sie auch voran

genannter Untersuchung entnommen werden kdnnen, waren damit hinfallig

TUV Rheinland Industrie Service GmbH Datei: 180207a Studie_ PFA1.docx
Seite 10 von 77



. _ .
Stérfallrisiko PFA-1 — Frankfurt A TUVRheinland

Deutsche Bahn Netz AG Genau. Richtig.

Als Grundlage firr die weitere Betrachtung und zur Ermittlung der stérfallrele-
vanten Faktoren (siehe hierzu 2.2 ff.) kommt deshalb die im Rahmen der
Standortuntersuchung ermittelte Vorzugsvariante ,Mittenlage zwischen Cas-

sellastralRe und Ernst-Heinke-StralRe” zum Tragen.

2.2 § 8 UVPG
Gemal § 8 UVPG [6] ist davon auszugehen, dass ein Vorhaben erhebliche

nachteilige Umweltauswirkungen haben kann, “...sofern die allgemeine Vor-
priifung ergibt, dass aufgrund der Verwirklichung eines Vorhabens, das zu-
gleich benachbartes Schutzobjekt im Sinne des § 3 Absatz 5d des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes ist, innerhalb des angemessenen Sicherheitsab-
standes zu Betriebsbereichen im Sinne des § 3 Absatz 5a des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes die Méglichkeit besteht, dass ein Stérfall im Sin-
ne des § 2 Nummer 7 der Stérfall-Verordnung eintritt, sich die Eintrittswahr-
scheinlichkeit eines solchen Stérfalls vergréf3ert oder sich die Folgen eines

solchen Stérfalls verschlimmern kénnen. .“.

Im Rahmen einer Umweltvertraglichkeitspriifung sind dann die mdglichen
Umweltauswirkungen auf die unter § 2 UVPG [6] aufgefiihrten Schutzglter

zu ermitteln.

221 PFA-1 = Benachbartes Schutzobjekt?
Gemal § 3 Absatz 5d BImSchG [5] sind benachbarte Schutzobjekte im Sin-

ne dieses Gesetzes:
¢ ausschlieBlich oder Uberwiegend dem Wohnen dienende Gebiete
o Offentlich genutzte Gebaude und Gebiete
o Freizeitgebiete
e wichtige Verkehrswege und

e unter dem Gesichtspunkt des Naturschutzes besonders wertvolle

oder besonders empfindliche Gebiete.
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Bei dem geplanten Vorhaben handelt es sich um den Ausbau eines wichti-
gen Eisenbahnabschnittes und damit um einen wichtigen Verkehrsweg und
somit auch um ein Schutzobjekt im Sinne des § 3 Absatz 5d BImSchG [5].

2.2.2 Liegt eine Unterschreitung angemessener Sicherheitsabstéinde vor?

Zum Schutz von Mensch und Umwelt vor den Gefahren und Folgen bei ei-
nem schweren Unfall in einem Betriebsbereich, bei dem es zum Austritt von
giftigen Gasen und Dampfen kommen kann, ist gemaR § 50 BImSchG [5] ein
angemessener Sicherheitsabstand zwischen diesem Betriebsbereich und
schutzbedurftigen Nutzungen wie z.B. wichtige Verkehrswege (siehe hierzu

Kap. 2.2.1), einzuhalten.

Im nadheren Umfeld des geplanten Vorhabens befinden sich folgende Be-
triebsbereiche gemaf § 2 der 12. BiImSchV [14]:

e Industriepark Fechenheim mit den Betriebsbereichen:
o Allessa Produktion GmbH (nachfolgend Allessa genannt)
o Infraserv Logistics GmbH (nachfolgend Infraserv genannt)
o Ineos Melamines GmbH (nachfolgend Ineos genannt)

e HIM GmbH (nachfolgend HIM genannt)

¢ Brenntag GmbH

¢ Adolf Roth GmbH & Co. KG

e VLS Group Germany GmbH

e Drachen Propangas GmbH

Aktuell liegen dem Regierungsprasidium Darmstadt bereits umfangreiche
Angaben zu angemessenen Sicherheitsabstdanden (mit und ohne Detail-
kenntnisse) zu den voran genannten Betriebsbereichen vor. Dem Antrags-
steller wurden diese Informationen in Form einer Ubersichtstabelle sowie ei-

ner Grafik, welche die Radien dieser angemessenen Sicherheitsabstéande
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der einzelnen Betriebsbereiche enthélt, zur Verfiigung gestellt (siche hierzu
Anhang 9.1.1 ,Grundlagendokument RP Darmstadt).

Anhand dieser Grafik wird bereits deutlich, dass es bei einigen dieser Be-
triebsbereiche zu einer Unterschreitung ihres angemessenen Sicherheitsab-
standes durch das Teilvorhaben des PFA-1 kommt. Da diese Grafik nur ei-
nen geringen Detaillierungsgrad enthélt und die Teilvorhaben des PFA-1
nicht enthalten, kann anhand dieser Grafik hierzu aber keine abschlieltende
Bewertung fir alle Teilvorhaben erfolgen. Deshalb wurden die angemesse-
nen Sicherheitsabstdnde der einzelnen Betriebsbereiche (gemalk dem
,2Grundlagendokument RP Darmstadt®) und die Teilvorhaben des PFA-1 in
eine gemeinsame Karte Ubertragen, welche im Anhang 9.1.3 zu dieser Stu-
die zu finden ist. Da sich die Betriebsbereiche nur in der norddstlichen Halfte
des Streckenabschnitts PFA-1 befinden und folglich auch nur in diesem Be-
reich eine Unterschreitung eines angemessenen Sicherheitsabstandes mog-
lich ist, wird in dieser Grafik auf die Darstellung des gesamten Streckenab-
schnittes verzichtet und nur der relevante nordéstliche Teilabschnitt des
PFA-1 abgebildet. So wurde ein Ubersichtsplan mit allen relevanten Anga-
ben in einem ausreichenden Detailierungsgrad generiert, welcher als Grund-
lage flr die abschlieffende Bewertung hinsichtlich mdglicher Unterschreitun-

gen von angemessenen Sicherheitsabstédnden dient.
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A TUVRheinland®

Genau. Richtig.

Tabelle 1: Ubersicht Teilvorhaben und Betriebsbereiche mit Unter-

schreitung angemessener Sicherheitsabstéinde

Teilvorhaben / Betriebsbereich, Zu Grunde liegende fFrei-

Streckenabschnitt dessen angemes- | setzungsart” gemaf
sener Sicherheits- | ,Grundlagendokument RP
abstand unter- | Darmstadt” im Anhang 9.1.1
schritten wird zu dieser Studie

Lahmeyerbriicke HIM GmbH Freisetzung toxischer Gase

Ernst-Heinkel-
Unterquerung

Infraserv Logistics
GmbH

Freisetzung toxischer Gase

Haltestelle Fechenheim

Infraserv Logistics
GmbH

Freisetzung toxischer Gase

Allessa Produktion
GmbH

Freisetzung toxischer Gase

Cassellabrticke

Infraserv Logistics
GmbH

Freisetzung toxischer Gase

Allessa Produktion
GmbH

Freisetzung toxischer Gase

(Ruckbau)

Haltestelle Mainkur

Infraserv Logistics
GmbH

Freisetzung toxischer Gase

Ineos Melamines
GmbH

Brand

Gleise

Erweiterung der
handenen Gleisanlage

Infraserv Logistics
GmbH

Freisetzung toxischer Gase

um 2 neue S-Bahn-

Allessa Produktion
GmbH

Freisetzung toxischer Gase

HIM GmbH

Freisetzung toxischer Gase

Ineos Melamines
GmbH

Brand
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223 Wird bei Umsetzung des Vorhabens PFA-1 die Eintrittswahrscheinlich-
keit eines Storfalls erhéht bzw. werden die Folgen eines solchen Stor-
falls verschlimmert?

Bei dem geplanten Vorhaben PFA-1:

¢ handelt es sich weder um einen Betriebsbereich gemalt § 2 der 12
BImSchV [14]

« noch um ein Vorhaben, welches in einem raumlichen, verfahrens-
technischen oder sonstigen Bezug zu den benachbarten Betriebsbe-

reichen steht.

Es kann deshalb davon ausgegangen werden, dass die Umsetzung des
Vorhabens PFA-1 keinen Einfluss auf die Eintrittswahrscheinlichkeit eines
Storfalls in den benachbarten Betriebsbereichen hat und damit auch nicht zu

einer Erhéhung dieser Eintrittswahrscheinlichkeit fiilhren kann.

Durch die zusétzlichen S-Bahn-Gleise und die Neuerrichtung der Haltestelle
Fechenheim, sowie die geplante Erhéhung der Taktung der Zlge, kann je-
doch nicht ausgeschlossen werden, dass es durch das Vorhaben PFA-1 zu
einer Verschlimmerung der Folgen eines Storfalls in einem der benachbar-

ten Betriebsbereiche kommen kann.
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Storfallrisiko PFA-1 — Frankfurt

Deutsche Bahn Netz AG Genau. Richtig.
2.3 Zusammenfassung und Schlussfolgerung zur gesetzlichen
Grundlage

AbschlieRend lassen sich folgende Sachverhalte gemat § 8 UVPG [6] zu-

sammenfassend darstellen:

e Bei dem Vorhaben PFA-1 handelt es sich um ein benachbartes
Schutzobjekt gemaf § 3 Absatz 5d) BImSchG [5]

e Mehrere Teilvorhaben des Gesamtvorhabens PFA-1 befinden sich
innerhalb eines bzw. mehrerer angemessener Sicherheitsabstande

benachbarter Betriebsbereiche

e Es kann nicht ausgeschlossen werden, dass es bei einer Umsetzung
des Vorhabens PFA-1 zu einer Verschlimmerung der Folgen, bei ei-
nem Storfall in einem der benachbarten Betriebsbereiche, kommen

kann (mdgliche Risikoerhtéhung)

GemaR § 8 ,UVP-Pflicht bei Storfallrisiko“ des UVPG [6] ist deshalb davon
auszugehen, dass das Vorhaben erhebliche nachteilige Umweltauswirkun-
gen haben kann. Hieraus ergibt sich die Pflicht zur Durchfiihrung einer Um-
weltvertraglichkeitsprifung, im Rahmen derer eine mdgliche Erhdhung des
Risikos fiir die in § 2 UVPG [6] genannten Schutzgiiter zu untersuchen ist
und zwar fir die Teilvorhaben des PFA-1, welche sich innerhalb angemes-

sener Sicherheitsabstande benachbarter Betriebsbereiche befinden.

Diese Studie stellt somit die Ermittlung der storfalirelevanten Faktoren fur
das geplante Vorhaben mit dem Schwerpunkt der Durchflihrung einer Risi-
kobetrachtung und anschlieRender Bewertung der Ergebnisse und damit die
Grundlage firr eine Abwagung zwischen storfallrelevanten und soziodkono-
mischen Belangen fiir das Vorhaben PFA-1 dar (siehe hierzu auch die Er-
lauterungen unter Kap. 2.1. in Bezug auf das Abstandsgebot gemaf § 50
BImSchG).
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3 Erlduterung der Aufgabenstellung und Beschreibung der Vorge-
hensweise

3.1 Urteil des BVerwG vom 20.12.2012 [3] als Grundlage zur Erarbei-

tung der Ansétze zur Durchfiihrung der Risikobetrachtung

Fiir eine mogliche rdumliche Nutzung von Flachen, die sich innerhalb an-
gemessener Sicherheitsabstédnde befinden, gibt es derzeit keine allgemein-
giiltigen Vorgaben oder Kriterien und es ist auch nicht abzusehen, dass sol-
che Vorgaben durch den Verordnungsgeber festgelegt werden. Derzeit wer-
den zwar verschiedene Ansitze diskutiert bzw. umgesetzt', ein allgemein-
giiltiger Ansatz fur die Stadt Frankfurt ist zum Zeitpunkt der Antragsstellung

jedoch nicht vorhanden.

Als einzige verwertbare Erkenntnisquelle zur Erarbeitung eines Ansatzes
wird das Urteil des BVerwG vom 20.12.2012 [3] herangezogen. GemalR die-
sem Urteil (Rn 15, 16, 17) ist eine Neuansiedlung innerhalb des angemesse-
nen Sicherheitsabstandes nicht zwingend zu untersagen, sofern die Risiken
dieser Ansiedlung gebihrend Wiirdigung finden. Neben der Ermittlung der
relevanten stérfallspezifischen Faktoren ist aufRerdem eine Bewertung des
Unfallrisikos und einer moglicherweise damit verbundenen Verschlimmerung

der Unfalifolgen durchzufiihren.

Als mégliche storfallspezifische Faktoren nennt das BVerwG [3] in seinem
Urteil:

o Die Art der jeweiligen gefahrlichen Stoffe
e Die Wahrscheinlichkeit des Eintritts eines schweren Unfalls

» Die Folgen eines etwaigen Unfalls fur die menschliche Gesundheit

und die Umwelt

e Die Art der Tatigkeit der neuen Ansiedlung

' Ein erstes gesamtstadtisches Konzept hat der TOUV Rheinland mit der Stadt Leverkusen

entwickelt und wurde im Sep. 2015 vom Rat der Stadt Leverkusen nach Offenlage und &ffent-

licher Anhorung beschlossen [15].
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¢ Die Intensitat ihrer offentlichen Nutzung und

¢ Die Leichtigkeit, mit der Notfallkrafte bei einem Unfall eingreifen kon-

nen

Des Weiteren sind insbesondere vorhabenbedingte Veranderungen wie et-

wa.

¢ Die Verschlimmerung von Unfallfolgen durch einen vorhabenbeding-

ten Anstieg der méglicherweise betroffenen Personen

e Technische MaRhahmen, welche zu einer Verminderung des Unfall-
risikos oder zu einer Begrenzung der Unfallfolgen fuhren kdnnen
(z.B. besondere bauliche Anforderungen an das an den Stérfallbe-

trieb heranriickende Vorhaben)
ebenfalls zu bertcksichtigen.

Diese storfallspezifischen Faktoren basieren auf dem Gefahrenpotenzial des

betreffenden Betriebsbereiches und lassen sich unterscheiden in:

o Storfallspezifische Faktoren bezogen auf den Betriebsbereich =
werden ausschliellich durch den Betriebsbereich selbst bestimmt

und kénnen durch ein ,Vorhaben“ nicht beeinflusst werden
und

e Storfallspezifische Faktoren bezogen auf die schutzbediirftige Nut-
zung (,vorhabenbezogene storfallspezifische Faktoren®) =» hierbei
handelt es sich um Faktoren, welche durch das Vorhaben selbst be-

stimmt werden und auch durch dieses beeinflusst werden kénnen.

Nachfolgende Tabelle zeigt eine Ubersicht der stérfallspezifischen Faktoren,
wie sie im Urteil des BVerwG vom 20.12.2012 [3] genannt werden, unterteilt
in storfallspezifische Faktoren, welche sich auf den Betriebsbereiche bezie-

hen und denen, die sich auf das Vorhaben beziehen.
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Tabelle 2: Ubersicht "Storfallspezifische Faktoren"

A B C
Bezogen auf Bezogen auf
Storfallspezifische Faktoren den Betriebs- g
. das Vorhaben
bereich
1 | Art der gefahrlichen Stoffe X -

Wahrscheinlichkeit des Eintritts eines
2 X -
schweren Unfalls

3 Folgen eines etwaigen Unfalls fir die X )
menschliche Gesundheit
4 Folgen eines etwaigen Unfalls fir die
A - -
Umwelt
5 | Art der Téatigkeit der Neuansiedlung - X

Intensitit der offentlichen Nutzung der
neuen Ansiedlung

Leichtigkeit, mit der Rettungskrafte bei

7 einem Unfall eingreifen kdnnen X X
Verschlimmerung von  Unfallfolgen
8 durch einen vorhabenbedingten Anstieg ) X
der moglicherweise betroffenen Perso-
nen
i h i - . .
o | e ooy | . im B | auernldos
bereich Betriebsbereichs

Begrenzung moglicher Unfallfolgen ...

2 Nach dem Leitfaden KAS-18 ([4], Abschnitt 2.1.2. letzter Absatz} werden Umweltschéden

nicht betrachtet
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3.2 Aufgabenstellung

Im Rahmen dieser Studie ist ein Ansatz zur Erfassung und Bewertung des
Risikos fur Schutzgiter gemaR § 2 UVPG [6] bei einer Umsetzung des Vor-
habens PFA-1 zu erarbeiten und im Anschluss die Ermittlung und Bewertung

dieses Risikos durchzufiihren.

Grundlage fir den gewahlten Ansatz zur Losung dieser Aufgabe bilden die in
Tabelle 2 aufgefiihrten stérfallspezifischen Fakioren, welche in dieser Studie
herauszuarbeiten sind und anhand derer eine abschlieBende Bewertung des

Risikos erfolgt.

3.21 Storfallspezifische Faktoren bezogen auf den Betriebsbereich

Fur stérfallspezifische Faktoren, welche sich ausschlieBlich auf den Be-
triebsbereich beziehen (siehe hierzu Spalte B in der Tabelle 2: Ubersicht
"Storfallspezifische Faktoren") kann unterstellt werden, dass diese bei der
Ermittlung der angemessenen Sicherheitsabstdnde bereits beriicksichtigt
wurden und damit nicht mehr Gegenstand nachfolgender Betrachtungen

sind.

3.2.2 Storfallspezifische Faktoren bezogen auf das Vorhaben

Inhaltliche Aufgabe dieser Studie ist die Herausarbeitung der storfallspezifi-
schen Faktoren, welche sich auf das Vorhaben beziehen und die Ermittlung
und Bewertung des Risikos fiir die Schutzgiiter gemafl § 2 UVPG [6] bei ei-
ner Umsetzung des Vorhabens PFA-1. Samtliche Aussagen dieser Studie
beziehen sich jedoch ausschlieBlich auf das Schutzgut Mensch, da aner-
kannte Methoden bzw. Bewertungsverfahren zur Bewertung der Auswirkun-

gen auf andere Schutzgiter nicht bekannt sind.

TUV Rheinland Industrie Service GmbH Datei: 180207a Studie_PFA1.docx
Seite 20 von 77



Storfallrisiko PFA-1 — Frankfurt
Deutsche Bahn Netz AG

TUVRheinland®

Genau. Richtig.

3.2.3

Beschreibung der Vorgehensweise

Die Erarbeitung der vorhabenbezogenen stérfallspezifischen Faktoren erfolgt

in nachfolgend aufgefihrten Teilschritten:

e Beschreibung der zu beriicksichtigenden Teilvorhaben (innerhalb an-

gemessener Sicherheitsabsténde)

¢ Ermittlung der stérfallspezifischen Faktoren, welche sich auf das Vor-

haben beziehen gemaf nachfolgender Tabelle:

Kapitel in
dieser
Studie

Storfallspezifische Fakto-
ren

Umsetzung in dieser Studie

5.1

Art der Téatigkeit der Neu-
ansiedlung

Textliche Erlauterung

5.2

Intensitat der offentlichen
Nutzung der neuen Ansied-
lung

Textliche Erlduterung

53

Leichtigkeit, mit der Ret-
tungskrafte bei  einem
Unfall eingreifen kénnen

Textliche Erlauterung

5.4

Verschlimmerung von
Unfallfolgen durch einen
vorhabenbedingten Anstieg
der mdglicherweise be-
troffenen Personen

Durchfiihrung einer Risikobe-
trachtung und Darstellung der
Ergebnisse

55

Technische  Malnahmen
zur Verminderung des
Unfallrisikos  oder  zur
weiteren Begrenzung
mdglicher Unfallfolgen

Definition der Malnahmen zur
Risikominimierung und Be-
riicksichtigung in der Risikobe-
trachtung, Darstellung der
Ergebnisse

e Zusammenfassung und abschlieRende Bewertung
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4 Beschreibung der Bauvorhaben innerhalb des Streckenabschnit-
tes PFA-1

4.1 Verlangerung Lahmeyerbriicke

Bei der Lahmeyerbriicke handelt es sich um eine FuRgangerbricke, welche
bereits existiert. Eine Anderung hinsichtlich der Lage oder der Nutzungsart
dieser FuRgangerbriicke ist nicht der Fall. Die Erweiterung der Gleisanlagen
hat jedoch zur Folge, dass ein Auseinandersetzen der vorhandenen Stutz-

pfeiler, iber welche die Bricke fuhrt, erforderlich wird.

4.2 Riickbau Haltestelle Mainkur

Die Haltestelle Mainkur besteht derzeit aus einer Haltestelle mit 2 Bahnstei-
gen. Der Zugang zu diesen Bahnsteigen erfolgt Uber zwei Unterflihrungen.
Ein weiteres Gleis filhrt an der Haltestelle vorbei, sodass weitere Zige

gleichzeitig die Haltestelle passieren kénnen.

An der Haltestelle Mainkur halten bisher ausschlieflich Ziige des Schienen-
personennahverkehrs (SPNV). Es ist vorgesehen diese Haltestelle inklusive
der Bahnsteige zurlick zu bauen. Kiinftig werden hier keine Ziige mehr hal-

ten.

4.3 Errichtung der neuen Haltestelle Fechenheim mit Unterquerung
Ernst-Heinkel-Strae und Eisenbahniiberfiihrung Cassellabriicke

4.3.1 Cassellabriicke

In der Cassellastralle befindet sich derzeit ein Bahniibergang mit Schran-
kenbetrieb. Hier haben Kfz, Radfahrer und Fufigdnger die Méglichkeit die
Gleisanlage zu Uberqueren. Diese Schrankenanlage soll rickgebaut werden.
Eine Uberquerung der Bahnanlage ist an dieser Stelle fiir Autofahrer nicht
mehr méglich. FuBganger und Radfahrer kénnen an dieser Stelle Uber die
neu zu errichtende Eisenbahniberfihrung ,Cassellabriicke* die Eisenbahn-
gleise Uberqueren. Von hier kann die Haltestelle Fechenheim Uber einen
Bahnsteigzugang mit Rampen und Fahrstuhl behindertengerecht, sowie tber
eine Treppe erreicht werden. Die Querung der Gleisanlage fir Autofahrer er-

folgt kiinftig Giber die Ernst-Heinkel-Stralle.
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4.3.2 Ernst-Heinkel-Unterquerung

Bisher befindet sich in diesem Bereich keine Méglichkeit zur Uber- bzw. Un-
terquerung der Bahngleise. Kinftig soll an dieser Stelle eine Unterquerung
entstehen. Hierzu wird in Hohe der Ernst-Heinkel-Stralke durch den Bau ei-
ner VerbindungsstraBe die Ernst-Heinkel-StraRe zwischen der Hanauer
LandstraiRe und der Orber Strafte verlangert. Die Unterquerung wird als Trog
unterhalb der Bahngleise ausgefuhrt und ,ersetzt* den aktuell bestehenden
Bahniibergang in der Cassellastrale. Ein Zugang von der Ernst-Heinkel-
Unterquerung zur Haltestelle Fechenheim ist (ber Fahrstuhl und Treppe

maglich.

4.3.3 Haltestelle Fechenheim

Die Haltstelle Fechenheim existiert derzeit noch nicht und soll fir den S-
Bahn-Verkehr neu errichtet werden. An dieser Haltestelle sind 2 Bahnsteige
(Mittelbahnsteig) vorgesehen. Der Zugang zu den Bahnsteigen ist von der
CassellastralRe wie auch Uber die neue Unterquerung Ernst-Heinkel-Strale
mdglich. Von Seiten der Cassellastrale ist ein barrierefreier Zugang Uber ei-
ne Rampe, sowie Uber einen Fahrstuhl und von Seiten der Ernst-Heinkel-
StraRe mittels Fahrstuhl méglich. Der Bahnsteig kann aulRerdem von beiden

Seiten Uber Treppen erreicht werden.

4.4 Gleisanlage

Die aktuell vorhandene 2-gleisige Bahnanlage im betrachteten Teilabschnitt
PFA-1 soll durch 2 weitere Gleise fiir den reinen S-Bahn-Betrieb erweitert
werden. Der Schienenverlauf in diesem Teilabschnitt ist dabei parallel zu

den bereits vorhandenen Gleisen vorgesehen.
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5 Vorhabenbezogene stoérfallspezifische Faktoren

5.1 Art der Tatigkeit der Neuansiedlung

Bei dem geplanten Vorhaben handelt es sich nicht um eine Neuansiedlung,
sondern um eine Erweiterung einer bereits vorhandenen Bahnanlage, wel-
che als ,wichtiger Verkehrsweg“ im Sinne des § 50 BImSchG [5] zu sehen
ist. Die vorhandene Bahnstrecke im Bereich PFA-1 befindet sich bereits jetzt
in unmittelbarer Nahe zu angrenzenden Betriebsbereichen. Eine Verlegung
der Bahngleise oder gar eine Anderung der Nutzung ist im Rahmen des

PFA-1 nicht vorgesehen.

Die Art der Téatigkeit bleibt durch das Vorhaben PFA-1 somit unberiihrt.

5.2 Intensitdt der Nutzung der Bahnstrecke im Bereich des PFA-1

Mit der Nordmainischen S-Bahn werden die &stlichen Stadteile von Frankfurt
am Main, die Stadtteile von Maintal und der Westen der Stadt Hanau direkt
an das bestehende S-Bahn-Netz des Rhein-Main-Verbundes eingebunden.
Die Fahrzeiten vom Osten in die zentralen Gebiete von Frankfurt am Main
werden verkirzt. Gemaf den Planungen soll die Nordmainische S-Bahn von
Frankfurt bis Fechenheim ganztagig im 15-Minuten-Takt und von Fechen-
heim bis Hanau im 30-Minuten-Takt (in der Hauptverkehrszeit verdichtet zu
15-Minuten-Takt) verkehren.

Geman der Fall-Prognose fir das Jahr 2025 ist mit folgenden Veranderun-

gen im Bereich des zu betrachtenden Streckenabschnittes zu rechnen:

Tabelle 3: aktuelles Betriebsprogramm und Prognose fiir 2025 im

Vergleich
IST Plan 2025
Verkeh Diff
erkehrsart Ziige / Tag Ziige / Tag ifferenz
Schienenpersonen-
56 52 -4
fernverkehr (SPFV)
Schienenpersonen-
88 38 -50
nahverkehr (SPNV)
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IST Plan 2025
Verkehrsart Diff
SEKONESS Ziige / Tag Ziige / Tag rerenz
Stadtschnellbahn (S-
0 128 +128
Bahn)
Schienengiiter-
66 122 +56

verkehr (SGV)

Diese Tabelle zeigt deutiich die Schwerpunkte der geplanten Erweiterung
des Gleisausbaus, welcher vor allem im Bereich der geplanten S-Bahn Nut-

zung aber auch in einer Erhéhung des SGV liegt.

Den Angaben ist zu entnehmen, dass es zu einer Erhéhung der Intensitat im
Bereich des S-Bahn-Verkehrs und des SGV kommt. Demgegeniber kommt
es zu einer Verringerung der Intensitat im Bereich des SGNV und SGFV. In
Summe kann jedoch aufgrund der kirzeren Taktung und der generellen Zu-
nahme der Zuganzahl (neue S-Bahn) von einer Erhéhung der Intensitat aus-

gegangen werden.

5.3 Leichtigkeit, mit der Rettungskrafte bei einem Unfall eingreifen
kdnnen

Der Zugang zu den Bahnsteigen der derzeit vorhandenen Haltestelle Main-
kur erfolgt Uber die StraBe ,An der Mainkur®. Im Bedarfsfall wirden Ret-
tungskrafte ebenfalls Giber diese Strale zur Haltestelle gelangen. Bei einer
Anfahrt der Rettungskréfte stidéstlich der Gleisanlage z.B. Uber die Hanauer
LandstraRe ist keine Querung der Gleisanlage erforderlich. Bei einer Anfahrt
nordwestlich der Gleisanlage, z.B. iber die Orber Stral’e kommend, ist eine
Uberquerung der Gleisanalage erforderlich, um in die StralRe ,An der Main-
kur“ zu gelangen. Diese Querung kann entweder iiber die Hanauer Land-
strafle oder Uber die Schrankenanlage in der Cassellastrae erfolgen. Bei
einer Anfahrt (iber die Cassellastral’e muss, aufgrund der Moglichkeit einer
geschlossenen Schrankenanlage, mit einer entsprechend verlangerten An-
fahrtszeit gerechnet werden. Eine Zufahrt zur Haltestelle aus nérdlicher Rich-

tung ist nicht méglich, da sich hier keine Zufahrtsstralte befindet.
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Nach Umsetzung der geplanten BaumaRnahmen und Errichtung der neuen
Haltestelle Fechenheim, Unterquerung Ernst-Heinkel-Strafle und Rickbau
der Schrankenanlage in der Cassellastrale ergeben sich fir Rettungskrafte
geanderte Anfahrtsmoglichkeiten. Ein direkter Zugang zur geplanten Halte-
stelle Fechenheim besteht Uiber die Unterquerung Ernst-Heinkel-Stral’e. Far
Rettungskréfte und Einsatzfahrzeuge besteht damit ein unmittelbarer Zugang
zu den Gleisanlagen an der neuen Haltestelle Fechenheim, unabhéngig da-
von, aus welcher Richtung die Anfahrt erfolgt. DarGber hinaus besteht ein
zweiter Zugang zur Haltestelle Fechenheim uber die Cassellastrafle. Die
Schrankenanlage wird zwar im Plan-Zustand entfernt, der Zugang zur Halte-
stelle ist jedoch von beiden Seiten der Gleisanlage flr FuBgénger und Rad-
fahrer Uber die neue Cassellabricke moglich. Die Zufahrt zu dieser Briicke

an der Cassellastrale ist auf beiden Seiten der Gleisanlage mdglich.

Damit zeigt sich eine deutliche Verbesserung der Zugangsmdglichkeit fiir
Rettungskrafte nach Umsetzung der Baumafinahmen im Vergleich zur aktu-

ellen Nutzung.

Die Evakuierung erfolgt bei einem Storfall in einem der benachbarten Be-
triebsbereiche auf Grund der Notwendigkeit eines schnellen Handelns und
der baulichen Struktur (keine geschlossenen Gebaude) durch die Bahnrei-
senden in der Regel eigenstandig. Eine Unterstiitzung durch die Wahl ge-
eigneter Mafinahmen ist jedoch méglich und wird in der Risikobetrachtung
(siehe hierzu Kap. 5.4 ff und Anhénge 9.4 ff) berticksichtigt.

TUV Rheinland Industrie Service GmbH Datei: 180207a Studie_PFA1.docx
Seite 26 von 77



Storfallrisiko PFA-1 - Frankfurt A TUVRheinland

Deutsche Bahn Netz AG Genau. Richtig.

5.4 Verschlimmerung von Unfallfolgen durch einen vorhabenbeding-
ten Anstieg der moglicherweise betroffenen Personen — Risikobe-
trachtung

5.4.1 Einfiihrung

Zur Beantwortung dieser Fragestellung wird eine Risikobetrachtung mit ei-
nem Soll-Ist-Vergleich fiir das zu betrachtende Risiko durchgefihrt und an-
schliefend die Entwicklung dieses Risikos bewertet, sowie geeignete Mal3-

nahmen zur Reduzierung des Risikos definiert.

Der Ist-Zustand bildet hierbei den aktuellen Zustand ab, der Plan-Zustand

die Situation nach Umsetzung des Vorhabens PFA-1.

Aussagen zum ermittelten Risiko in den folgenden Kapiteln beziehen sich
ausschlieBlich auf das Schutzgut Mensch, da anerkannte Methoden bzw.
Verfahren zur Bewertung der Auswirkungen auf andere Schutzgiter nicht

bekannt sind.

Beim ermittelten Risiko handelt es sich nicht um ein absolutes Risiko (z.B. in
Form einer konkreten Personenzahl), sondern um ein relatives Risiko, wel-
ches eine Gegenliberstellung des Ist- und Plan-Wertes und einer abschlie-

fenden Bewertung der Entwicklung ermdglicht.

Die Ermittlung dieses relativen Risikos erfolgt rechnerisch und wird einmal
fur den Ist- Zustand und einmal fur den Plan-Zustand durchgefiihrt. Die Be-
rechnungsgrundlagen, sowie Angaben zu den Eingangsparametern, werden
in den nachfolgenden Kapiteln erldutert. Kommt es beim Ist-Plan-Vergleich
zu einer Risikoerhéhung, sind geeignete MalRnahmen zu definieren, welche
zu einer Reduzierung des Risikos filhren. In diesem Falle ist im Anschluss
eine nochmalige Berechnung des relativen Risikos fir den Plan-Zustand, al-
lerdings unter Ber(icksichtigung der zuvor definierten MaRnahmen, durchzu-

fihren.

Als Grundlage fur diese Risikobetrachtung wurden verschiedene Detailplane
erstellt, welche den Anhdngen 9.1 zu entnehmen sind. Aus diesen kdnnen

Angaben enthommen werden:
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e Zur Lage der Teilvorhaben

o Zu den Abstidnden zwischen den Teilvorhaben und den Freiset-

zungsorten der Betriebsbereiche (gerundet auf 10 m)

e Zu den Radien der angemessenen Sicherheitsabstande benachbar-
ter Betriebsbereiche => hierbei wurde auf die Darstellung aller Einzel-
radien eines Betriebsbereichs verzichtet und nur noch der ,abde-
ckende Radius”, welcher alle anderen Radien mit einschlief3t, abge-
bildet. Fir den Betriebsbereich Allessa war eine solche Darstellung
aufgrund der Lage der Einzelradien nicht méglich. Fir diesen Be-
triebsbereich liegen 2 angemessene Sicherheitsabsténde, welche die
Form einer ,umgefallenen Acht* haben, vor. Diese wurden so in die
voran genannten Detailplane (ibernommen. Da nur einer der beiden
Radien fir die weiteren Betrachtungen von Bedeutung ist, wird nur
dieser zur besseren Differenzierung mit einer durchgezogenen Linie

dargestellt.

Nachfolgende Tabelle enthalt alle Teilvorhaben, sowie Betriebsbereiche,

welche Gegenstand der Risikobetrachtung sind.

Tabelle 4: Zu betrachtende Teilvorhaben und Betriebsbereiche des
PFA-1

Teilvorhaben innerhalb angemessener Sicherheitsabstinde

e Riickbau Haltestelle Mainkur

e Errichtung der neuen Haltestelle Fechenheim

e Rickbau der Schrankenanlage Cassellastralle bzw. Errichtung der

Eisenbahnuberfuhrung ,Cassellabriicke”

e Errichtung der Ernst-Heinkel-Unterquerung

e \Verlangerung der vorhandenen Lahmeyerbriicke

e 2- bzw. 4-gleisige Bahnanlage (nur fiir den Streckenabschnitt in dem
eine Unterschreitung des angemessenen Sicherheitsabstandes zu

einem benachbarten Stérfallbetrieb vorliegt)

TUV Rheinland Industrie Service GmbH Datei: 1802072 Studie_PFA1.docx
Seite 28 von 77



Stérfallrisiko PFA-1 ~ Frankfurt A TUVRheinland
Deutsche Bahn Netz AG Genau. Richtig.

Betriebsbereiche, bei denen es zu einer Unterschreitung des angemes-

senen Sicherheitsabstandes kommt

Betriebsbereich Stérfallszenario geman [1]
Industriepark Allessa Produktion GmbH | Freisetzung toxischer Gase
Fechenheim

Infraserv Logistics GmbH | Freisetzung toxischer Gase

Ineos Melamines GmbH Brand

HIM GmbH - Freisetzung toxischer Gase

54.2 Erliduterung der rechnerischen Ermittlung des relativen Risikos

Zur Ermittlung einer méglichen Risikoerhéhung fir den Menschen, durch die
im PFA-1 beschriebenen Teilvorhaben innerhalb angemessener Sicherheits-
abstinde, soll das aktuelle Risiko Rist mit dem kiinftigen Risiko Rpian (also

nach Umsetzung des Vorhabens PFA-1) verglichen und bewertet werden.

Das Risiko fiir Ri; und Rpan l@sst sich geman folgender allgemeingliltiger

Grundlage bestimmen:
Risiko = SchadensausmaR x Eintrittswahrscheinlichkeit [8]
R=X*h

Da sich im Umfeld zum betrachteten Vorhaben PFA-1 mehrere Betriebsbe-

reiche gemal 12. BImSchV [14] befinden, ergibt sich flir das Gesamtrisiko:

Rgesamt = Rlneos + RInfraserv + RAIIessa + RHIM

Bezogen auf den Ist- bzw. Plan-Zustand bedeutet dies konkret:

RIst = Rlst Ineos + RIs’( Infraserv + RIst Allessa + RIs,t HIM

RPIan = RPlan Ineos + RPlan Infraserv + I'-'zPlan Allessa + RPlan HIM

Am Beispiel des Ry wird die weitere Vorgehensweise naher erlautert:

RIst = RIst Ineos + RIs,t Infraserv + RIst Allessa + RIst HIM
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Wobei....

Rlst Infraserv = R st Mainkur + R ist Casselia + R st Gleisanlage

Rist nfraserv = (X*h) 1st ainkur + (X*h) 1st cassella + (X*h) it Gieisaniage
Rlst Allessa = R st casselia + R st Gleisanlage

Rlst Allessa = (X*h) Ist Cassella T+ (X*h) ist Gleisanlage

R|St Ineos = R ist Mainkur + R 1st Gleisanlage

I:\>Ist Ineos = (X*N) ist Mainkur + (X*N) 15t Gleisaniage

RlSt HIM = R st Gleisanlage

RIS’[ HIM = (X*h) Ist Gleisanlage

Fir jeden Betriebsbereich ergibt sich hierbei eine andere Gleichung, da nicht
jede BaumaRnahme im angemessenen Sicherheitsabstand aller Betriebsbe-

reiche liegt (Vergleiche hierzu auch den Ubersichtsplan im Anhang 9.1.4).

Die Ermittiung von Rpja, erfolgt analog, jedoch sind hier bei den verschiede-
nen Betriebsbereichen zum Teil andere Bauabschnitte zu betrachten, da es
hier zu Lageveranderungen gegeniber dem Ist-Zustand kommt. Auf detail-
lierte Angaben wird an dieser Stelle verzichtet und auf Anhang 9.4 ff verwie-

sen.

Fir die Ermittlung des Schadensausmafes sind nachfolgend aufgefiihrte
Parameter von Bedeutung, da diese im direkten Zusammenhang mit dem

Schadensausmal stehen:

e P = Faktor zur Berlcksichtigung der Anzahl an Personen, welche
sich zum Zeitpunkt des Ereignisses (Storfall in einem Betriebsbereich
mit AuRenwirkung) an der Stelle y (Baumafinahme aus PFA-1) in-

nerhalb des angemessenen Sicherheitsabstandes aufhalten.
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e y= Baumaflnahme aus PFA-1 (wie z.B. Rlckbau Mainkur)

o E = Faktor fir die Berlicksichtigung der Entfernung der Baumafinah-

me (y) zum Freisetzungsort

e A = Faktor zur Beriicksichtigung der Qualitat der Alarmierung (Zuver-
lassigkeit der Alarmierung (Z) und Zeitspanne, die zwischen dem
Eingang der Alarmierung innerhalb des Betriebsbereiches und zum

Wirksamwerden von Gegenmafinahmen vergeht (t))

e S = Faktor zur Beriicksichtigung des Vorhandenseins und Erreich-
barkeit von geschlossenen Raumen bzw. Mdglichkeit die Gefahren-

zone verlassen zu konnen.

Fur das Schadensausmal X Iasst sich folgende Formel ableiten:
X=P*E*(0,5A+0,58S)
X=P*E*M

e Wobei M = MaRnahmen zur Reduzierung des Risikos, bestehend

aus Aund S
b

R=[P*E*(0,5A+0,5S)]*h  bzw. R=[P*E*M]*h

Bei dem ermittelten Wert fir das Risiko handelt es sich nicht um das absolu-
te Risiko, sondern um einen Relativwert, welcher den Vergleich der beiden

Werte Ri;und Rpj.n, ermoglicht.

Zeigt sich hierbei, dass Rpian > Rigt, sind geeignete Mafnahmen zu definie-
ren, welche zu einer Reduzierung des Gesamtrisikos Rpin fihren. Um wel-
che MaRnahmen es sich hier genau handelt wird unter Kap. 5.5.2 ff. eriau-
tert.
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5.4.3 Erldauterungen zum betrachteten Risiko

Fir die Erfassung der Eingangsparameter wurde auf Basis der Taktung der
kiinftigen S-Bahn-Linie ein Zeitfenster von 15 min festgelegt. Innerhalb die-
ses Zeitraums werden die Parameter fur die unglnstigste Situation zugrunde

gelegt.

Die fiir die einzelnen Parameter erforderlichen konkreten Werte wurden:
e aus vorhandenen Unterlagen entnommen
¢ aus vorhandenen Unterlagen ermittelt bzw. berechnet
o anhand von Z&hiungen ermittelt oder

¢ aus vorhandenen Werten abgeleitet.

5.4.4 Erlduterungen zu den einzelnen Parametern fiir die Risikobetrachtung

Die gemaR den Grundlagen in Kap. 5.4. definierten Parameter:
» P (Faktor zur Beriicksichtigung der Anzahl an Personen)
¢ E (Faktor fiir die Berlicksichtigung der Entfernung)
¢ A (Faktor zur Berticksichtigung der Alarmierung)

e S (Faktor zur Beriicksichtigung des Vorhandenseins bzw. Erreichbar-
keit von geschlossenen Rdumen bzw. Moglichkeit die Gefahrenzone

verlassen zu kdénnen)

werden in den nachfolgenden Kapiteln néher beschrieben und erlautert. Flr
jeden dieser Parameter wurde hieraus ein Bewertungsschema erarbeitet,
welches dem Anhang 9.3 zu dieser Studie entnommen werden kann. Nach
der Ermittlung konkreter Werte fir die Teilvorhaben (siehe hierzu Kap. 5.4.6
ff und die Ubersichtstabellen zu den Risikobetrachtungen im Anhang 9.4 ff)
ist gemaR diesem Bewertungsschema ein Wert fiir die voran genannten Pa-

rameter zu entnehmen, der in die Berechnung des Risikos einflieft.
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In den Ubersichtstabellen zu den Risikobetrachtungen im Anhang 9.4 ff kén-
nen sowohl die ermittelten, wie auch die zugehoérigen Werte der Faktoren E,

P, A und S entnommen werden.

5.4.41 P = Faktor Personenzahl

Sind viele Menschen von einem Ereignis betroffen ist das Risiko als grof,
bei wenigen Menschen als klein zu betrachten. Damit steht die Personenan-
zah! in direktem Zusammenhang mit der Hohe des Risikos. Dieser Zusam-

menhang soll (iber den Faktor ,P* Beriicksichtigung finden.

Deshalb wurde zunachst die Anzahl an Personen ermittelt, welche von ei-
nem Storfall in einem der benachbarten Betriebsbereiche an den verschie-
denen Teilvorhaben des PFA-1 betroffen sein kénnen. Hierbei erfolgte eine

Unterteilung in die Untergruppen:
e Fufganger
e Radfahrer
o Personen die sich in Kraftfahrzeugen aufhaiten (= Kfz)

e Zug (Personen dich sich innerhalb eines Zuges befinden, wobei es
sich hierbei um eine S-Bahn, SPNV oder SPFV handeln kann)

e Einsteiger => Personen, welche im Bereich einer Haltestelle auf ihren

Zug warten.

Diese Unterteilung in die genannten Personengruppen ist erforderlich, da
neben dem Faktor ,P“ noch die Parameter ,A“ und ,S* in die Risikobetrach-
tung einflieRen und jede dieser Gruppen einen unterschiedlichen Wert in Be-

zug auf diese Parameter hat.

Eine Berucksichtigung moglicher Einschrdnkungen von Personen z.B. auf-
grund ihres Alters (Kinder, altere Menschen etc.) oder moglicher Behinde-

rungen erfolgte dabei nicht.

Im Anschluss daran wurden die Personenzahlen der Einzelvorhaben flir den

Ist-Zustand und fiir den Plan-Zustand aufsummiert. Bei der hierdurch erhal-
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tenen Gesamtpersonenzahl zeigte sich, dass es im Plan-Zustand zu einem

deutlichen Anstieg der Gesamtpersonenzahl kommt:

Betrachtetes Szenario S Personenzahl aus allen Teilvorha-
ben = Pmax

Ist-Zustand 3758

Plan-Zustand 6762

Hieraus lasst sich zundchst direkt ableiten, dass das Risiko im Plan-Zustand
héher sein muss, da sich hier auch generell wesentlich mehr Menschen in-
nerhalb des Beurteilungsgebietes aufhalten kdnnen. Um diesen Sachverhalt
bei den Risikobetrachtungen entsprechend beriicksichtigen zu kénnen, flielt

der Wert des Quotienten aus:
e Personenzahl Teilvorhaben (Dividend) und
e der maximalen Personenzahl (Divisor)

Uber den Faktor ,P" in die Berechnung ein.

Personenanzahl Teilvorhaben y
Pmax = 6762 Personen

P,=

wobei:
e y = betrachtetes Teilvorhaben
¢ Pmax = Summe der Personenzahlen aus allen Teilvorhaben

Da das Ergebnis fir Pp. im Plan-Zustand einen wesentlichen hoheren Wert
gegeniiber dem Ist-Zustand ergibt, ist dieser als maRgebender Wert fir obi-

ge Formel heranzuziehen.
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5.4.411

54412

Grundlage der verwendeten Werte zur Personenanzahl

Die in dieser Studie verwendeten Einsteigerzahlen basieren auf den Werten
der IVE-Studie, welche dem Erlduterungsbericht unter Anhang 12.10.3.2.a
beigefiigt ist. In Bezug auf die Anzahl an Zugreisenden wurden jedoch ab-
weichende Zahlen verwendet. Hintergrund ist dabei, dass die in der IVE-
Studie enthaltenen Angaben den Sitzplatzen in den Zigen entsprechen.
Stehende Mitreisende sind darin nicht berlicksichtigt. Um diese mit zu erfas-
sen wurden als Grundlage fiir die Durchflihrung der Risikobetrachtung die
maximalen Besetzungsgrade fir die jeweilige Zugart, also auch inklusive
stehender Mitreisende, gewahlt. Welche Personenzahlen hierbei im Einzel-
nen angenommen wurden, ist den Angaben unter Kap. 5.4.4.1.2 zu ent-
nommen. Des Weiteren wurden die sich noch im Zug befindlichen Aussteiger

in der Gruppe Zugreisende berucksichtigt.

Angaben zur Anzahl an Zugreisenden bezogen auf die Zugart

Die Anzahl an Personen, welche sich innerhalb von Zligen aufhalten kénnen,
ist abhangig von der Art des Zuges, also davon, ob es sich hier um einen
Zug des SPNV, des SPFV oder um eine S-Bahn handelt. Giterziige wurden

nicht bertlicksichtigt, da diese nicht zur Personenbeférderung dienen.

Nachfolgende Tabelle zeigt eine Ubersicht der verschiedenen Zugarten mit
den zugehérigen Sitz- und Fahrgastzahlen, die im betrachteten Abschnitt

verkehren bzw. kinftig verkehren werden:

Tabelle 5: Personenzahl in Abhéngigkeit der Zugart

A TUVRheinland®

Zugart Typ Sitzplitze maximale 2.l
4 Dosto-Wagen (DB
Regio AG / Bayern oS 1=
SPNV
ET425 (Doppelein-
heit) 400 560
SPVF ICE (Baureihe 403) 920 1288
in Doppeltraktion
S-Bahn Langzug (3 Einhei- 1000
ten)

fett = maBgebender max. Wert welcher fiir die Risikobetrachtung herangezogen wurde
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5.4.4.1.3 Grundlagen fiir die Ermittlungen der Personenzahlen: ,Cassellastralie, fe-

chenheim und Ernst-Heinkel-Stral3e”

Zum Zeitpunkt der Erstellung dieser Studie lagen zwar Zahlen zur Anzahl an
Kfz [9] am Knotenpunkt Hanauer LandstralRe / Cassellastraf’e vor, Angaben
zu FuRgangern, Radfahrern und Kraftfahrzeugen, welche sich im Bereich der
Schrankenanlage Cassellastrale aufhalten kdnnen, sind jedoch nicht be-

kannt.

Um hier naherungsweise verwertbare Angaben zu erhalten, wurde durch ei-
nen Mitarbeiter der DB-Netz AG am 28.06.2017 (werktags, auferhalb der
Ferienzeit) eine Zahlung an der Schrankenanlage Cassellastral’e durchge-

fuhrt. Bei dieser Zahlung wurden folgende Parameter erfasst:
¢ Haufigkeit und Dauer der Schlieffzeiten an der Schrankenanlage

e Anzah! Personen auf beiden Seiten der Schrankenanlage unterteilt

in:
e Radfahrer

o Fuligénger

e PKW
e LKW
e Moped

Die Erfassung der Daten erfolgte am Morgen zwischen 7:00 Uhr und 8:30
Uhr sowie in der Mittagszeit zwischen 12:00 Uhr und 13:30 Uhr, in 15 Minu-
ten-Intervallen. Die Tageszeit zur Durchfiihrung der Zahlung fiel deshalb auf
die voran genannten Zeitspannen, da man hier eine hohe Frequentierung
durch Berufspendler und durch Schiller, welche die angrenzenden Schulen

aufsuchen bzw. diese verlassen, vermutet [7].

Bei Ermittlung der Summe der Personenzahl aus den voran genannten Ver-
kehrsteilnehmern wurde fiir PKW eine Gewichtung mit dem Faktor 1,5 vor-

genommen. Hiermit soll der Tatsache Rechnung getragen werden, dass in
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einem PKW neben dem Fahrer auch noch weitere Personen anwesend sein
kdénnen. Far LKW und Moped wird eine solche Gewichtung nicht vorgenom-
men, da unterstellt wird, dass diese Verkehrsteilnehmer in der Regel alleine

unterwegs sind.

Die dabei erhaltenen Werte wurden im Anschluss zur Verifizierung mit denen
aus der Machbarkeitsstudie [9] aus dem Jahre 2008 verglichen. Dabei zeigte
sich, dass die Personenanzahl bezogen auf Kraftfahrzeuge (unter Bertck-
sichtigung des Faktors 1,5) nahezu identisch mit denen aus der Verkehrs-

zahlung von 2017 sind (siehe hierzu Anhang 9.2.2)

Da die Werte aus der Verkehrszahlung von 2017 aufgrund der Unterteilung
in verschiedenen Personengruppen einen wesentlich gréfleren Detaillie-
rungsgrad aufweisen, werden diese fiir die weitere Betrachtung im Rahmen
dieser Studie verwendet (siehe hierzu auch Anhang 9.2 ,Verkehrszahlen

Cassellastrale”).

Hinweis: alle Zahlenwerte flr Personen werden gerundet angegeben.
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5.4.4.2 E = Faktor Entfernung zum Freisetzungsort

In Bezug auf den Faktor ,E* wurden folgende unterschiedliche Annahmen

getroffen:

o Der Abstand zum Freisetzungsort spielt innerhalb des angemesse-
nen Sicherheitsabstandes keine Rolle in Bezug auf das Risiko, da
innerhalb des angemessenen Sicherheitsabstandes gemal KAS 18-
Leitfaden [4] kein Konzentrationsverlauf angenommen wird =» Faktor

,E* findet hier keine Beriicksichtigung (siehe hierzu Kap. 5.4.4.2.1)

e Der Abstand zum Freisetzungsort spielt auch innerhalb des ange-
messenen Sicherheitsabstandes eine Rolle in Bezug auf das Risiko,
unter der Annahme eines Konzentrationsverlaufes innerhalb des an-
gemessenen Sicherheitsabstandes = Dies findet Berlicksichtigung
durch den Faktor ,E“ (siehe hierzu Kap. 5.4.4.2.2)

Hieraus wurden folgende unterschiedlichen Ansétze in Bezug auf den Faktor

LE" erarbeitet.

5.4.4.2.1 1. Ansatz: Berticksichtigung des KAS-18 Leitfaden 74[4]

Zur Ermittlung angemessener Sicherheitsabsténde wurde von der Kommis-
sion fiir Anlagensicherheit der Leitfaden ,Empfehlung fur Abstande zwischen
Betriebsbereichen nach der Stérfallverordnung und schutzbedurftigen Gebie-
ten im Rahmen der Bauleitplanung“(KAS-18 Leitfaden [4]) erarbeitet. Dieser
Leitfaden dient als Hilfe bei der Ermittlung angemessener Sicherheitsab-
stande fiir Betriebsbereiche gemaR § 2 der 12. BimSchV [14]. Bei dem so
ermittelten angemessenen Sicherheitsabstand handelt es sich um den Radi-
us um einen Freisetzungsort bei dem der Wert der Konzentration (bzw. der
Warmestrahlung) dem Stoérfalibeurteilungswert (ERPG-2-Wert) entspricht.
Ein ,Konzentrationsverlauf* innerhalb dieses angemessenen Sicherheitsab-

standes wird in diesem Leitfaden nicht beschrieben.

Bei einer Beriicksichtigung des KAS-18 Leitfadens [4] als Basis fur den Fak-
tor E, spielt die Entfernung zum Freisetzungsort nur dann eine Rolle, wenn
eine Unterschreitung des angemessenen Sicherheitsabstandes vorhanden

ist bzw. wenn dies nicht der Fall ist. Da in der Risikobetrachtung jedoch aus-

TUV Rheinland Industrie Service GmbH Datei: 180207a Studie_ PFA1.docx
Seite 38 von 77



. . ®
Stérfallrisiko PFA-1 - Frankfurt A TUVRheinland
Deutsche Bahn Netz AG Genau. Richtig.

schliefdlich die Teilvorhaben einflieRen, bei denen es zu einer Unterschrei-
tung angemessener Sicherheitsabstdnde kommt, wiirde bei diesem Ansatz
die unterschiedliche Lage und die damit verbundene unterschiedliche Nahe
zum Freisetzungsort der einzelnen Teilvorhaben innerhalb angemessener

Sicherheitsabstande keine Berlicksichtigung finden.

Nachteil dieser Herangehensweise ist somit eindeutig die mangelnde bzw.
nicht vorhandene Differenzierung zwischen den Teilvorhaben innerhalb an-
gemessener Sicherheitsabstdnde, wodurch die tatséchlichen Sachverhalte
nicht realitatsnah abgebildet werden. Dariiber hinaus dient der KAS-18 [4]
Leitfaden der Beantwortung anderer Fragestellungen und ist deshalb nur be-

dingt fur diesen Anwendungszeck als Grundlage heranzuziehen.

5.4.4.2.2 2. Ansatz: Beriicksichtigung des Konzentrationsverlaufs innerhalb angemes-

sener Sicherheitsabstédnde

Bei einer reellen Freisetzung toxischer Stoffe nimmt mit zunehmendem Ab-
stand zum Freisetzungsort der Verdlinnungseffekt zu. Folglich sinkt die Kon-
zentration mit zunehmender Entfernung zum Freisetzungsort, wobei der
Konzentrationsverlauf hierbei nicht linear verlauft, sondern zunéchst steil ab-
fallt und dann immer flacher wird. Dies spiegelt sich auch in den Kurvenver-
laufen von Ausbreitungsberechnungen wieder, welche beispielhaft mit Pro-
NuSs [11] durchgefiihrt wurden.

Zur Prifung, ob es einen Zusammenhang zwischen diesen Konzentrations-
verldufen und dem Abstand zum Freisetzungsort gibt, welcher dann als Fak-
tor ,E* in die Berechnung des Risikos einflieBen kénnte, wurden Ausbrei-
tungsrechnungen fiir die bekannten Leitstoffe der angrenzenden Betriebsbe-
reiche gemal dem ,Grundlagendokument RP Darmstadt® [1] nach den Vor-
gaben des KAS-18 Leitfaden [4] durchgefiihrt. Die dabei erhaltenen Kurven
wurden im Anschluss ausgewertet und in einem gemeinsamen Diagramm
dargestellt. Auf der x-Achse dieses Diagramms ist die prozentuale Entfer-
nung bezogen auf den angemessenen Sicherheitsabstand und auf der y-
Achse der x-fache Wert vom Storfalibeurteilungswert (ERPG-2) aufgetragen.

Der Verlauf der Kurven fUr diese Leitstoffe ist nahezu identisch, so dass aus
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diesen ein normierter Konzentrationsverlauf fiir toxische Stoffe abgeleitet
werden konnte. Einzel-Verlaufe und normierter Verlauf kénnen dem Anhang

9.5 "Standardisierter Kurvenverlauf Faktor E* entnommen werden.

Damit Iasst sich eine direkte Verbindung zwischen dem Aufenthaltsort (y) in-
nerhalb des angemessenen Sicherheitsabstandes und dem x-fachen ERPG-

2-Wert herstellen und in Form eines Faktors abbilden:

Tabelle 6: standardisierter Faktor ,E“ Toxizitat

% angemessener ,,stapdardisiirter Stoff mittlerer / standardisier-
. . {Mittelwert % x-fach «
Sicherheitsabstand ERPG-2-Wert) ter Faktor ,,E
>100 <1 0

100 1,000 0,015

90 1,216 0,019

80 1,511 0,024

70 1,926 0,030

60 2,662 0,039

50 3,625 0,056

40 5,308 0,082

30 8,874 0,137

20 18,311 0,283

10 64,926 1

Diese Betrachtungsweise wurde analog fir die Gefahrenquelle Brand durch-

geflihrt (Betriebsbereich Ineos).
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Tabelle 7: standardisierter Faktor ,,E“ Brand

% angemessener ,,stapdardisiirter SEOTE mittlerer / standardisier-
: . (Mittelwert % x-fach «
Sicherheitsabstand ERPG-2 Wert) ter Faktor ,,E
>100 <1 0

100 1 0,052

90 1,20 0,063

80 1,47 0,077

70 1,84 0,096

60 2,37 0,124

50 3,15 0,164

40 4,38 0,229

30 6,47 0,338

20 10,39 0,542

10 19,16 1

Hinweis: Die Werte zu den Abstdnden zwischen Freisetzungsort und Bau-

mafRnahme wurden auf volle 10 m gerundet.

5.4.4.2.3 Bewertung der verschiedenen Ansétze fir den Faktor ,E*

Bisher liegen keine Erfahrungen zu Risikobetrachtungen vor, bei denen der
Faktor ,E* beruicksichtigt wurde. Fir die durchzufiihrenden Risikobetrachtun-

gen wurden deshalb zunéchst beide Ansatze verfolgt und berechnet.

Da der KAS-18 Leitfaden jedoch andere Fragestellung behandelt und eine
Beriicksichtigung des Faktors ,E* die tatséchlichen Verhéltnisse besser wie-
derspiegelt, werden die Ergebnisse der Risikobetrachtung ohne Faktor ,E*
lediglich als Erkenntnisquelle herangezogen. Die Ergebnisse der Risikobe-
trachtung mit differenzierter Betrachtung innerhalb angemessener Sicher-
heitsabstiande werden fir die abschlieBende Bewertung des Risikos heran-

gezogen.
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5.4.4.3 A = Faktor Alarmierung

Ein weiterer wichtiger Faktor firr die Beurteilung des Risikos ist die Alarmie-
rung der Personen. Bei einer zuverldssigen und schnellen Alarmierung sowie
Ergreifung geeigneter Maltnahmen kann unterstellt werden, dass das Risiko
fur diese Menschen deutlich reduziert werden kann. Detailangaben hierzu

sind dem Anhang 9.3 zu entnehmen.

5.4.44 S = Faktor zur Bewertung des Vorhandenseins / Erreichbarkeit von
geschlossenen Riumen bzw. Mdéglichkeit die Gefahrenzone verlassen

zu konnen

Eine weitere wichtige Mafinahme zur Reduzierung des Risikos ist die MOg-
lichkeit, sich vor der nahenden Gaswolke bzw. Warmestrahlung in Sicherheit
bringen zu kénnen. Dies kann zum einen dadurch erfolgen, dass man sich in
einen Raum begibt, der ausreichend Schutz bietet und zum anderen, dass

man sich aus der Gefahrenzone entfernt (Details siehe Anhang 9.3).

5.4.4.5 h = Faktor Wahrscheinlichkeit

Die Wahrscheinlichkeit “h” fir das Eintreten eines Ereignisses gemaf § 2 Nr.
6 der 12. BImSchV [14] wird gemall KAS-18 Leitfaden [4] fir jeden Betriebs-

bereich mit 1 angenommen.
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545 Definition der Ausgangssituationen fiir den ,IST-PLAN-Vergleich*

Fiir die Durchfilhrung der Risikobetrachtung sind zunachst die beiden ge-

geniberzustellenden ,Ist- und Plan-Situationen® zu definieren.

Nr. (y) | Ist Plan
1 Haltestelle Mainkur in Betrieb Hall_testelle Mainkur auBer Betrieb
(Rickbau)
2 Schrankenanlage Cassella- Schrankenanlage Cassellastrale
strafl’e vorhanden nicht mehr vorhanden, FulRgén-
ger und Radfahrerbriicke vor-
handen, Uberquerung fir Autos
nicht mehr méglich.
3 Haltestelle Fechenheim nicht Haltestelle Fechenheim in Be-
vorhanden trieb
. Unterquerung Ernst-Heinkel-
4 Unterquerung Emst-Heinkel- | g4n6 yorhanden (Auto, FuR-
Strafle nicht vorhanden .
ganger und Radfahrer),
5 2 Bahnlinien PFA 1 4 Bahn[in_ien PFA 1 (2 neue S-
Bahn-Linien)
'6 Lahmeyerbriicke fiihrt Gber 2 Lahmeyerbricke fuhrt Gber 4
Eisenbahnlinien Eisenbahnlinien (Verlangerung)
Summe | Risiko ,IST* Risiko ,PLAN®

5.4.6 Eingangsparameter Teilvorhaben PFA-1

Welche Werte zur Ermittlung der Parameter E, P, A und S bei den Teilvor-

haben in Bezug auf die verschiedenen Betriebsbereiche herangezogen wur-

den, ist der jeweiligen Tabelle ,Grundlagendaten fir Risikobetrachtung® in

den Risikobetrachtungen unter Anhang 9.4 ff zu entnehmen.

Zum besseren Verstindnis, wie die verschiedenen Werte ermittelt, bzw. auf

welchen Grundlagen die Parameter E, P, A und S im Einzelnen festgelegt

wurden, enthalten nachfolgende Kapitel hierzu nadhere Erlauterungen.
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5.4.6.1 Haltestelle Mainkur

Relevante Stérfallbetriebe:
e Ineos (Brand)
o Infraserv (Freisetzung toxischer Gase)
5.4.6.1.1 Haltestelle Mainkur ,Ist-Zustand*®

5.4.6.1.1.1  Betrachtete Ausgangssituation

o Auf beiden Gleisen befindet sich ein vollbesetzter Zug des SPNV im
Bereich der Haltestelle Mainkur

e An beiden Bahnsteigen warten Fahrgédste auf ihren Zug

54.6.1.1.2 Personenzahl

Fahrgéste im Zug:

Die maximale Personenzahl pro Zug des SPNV betrégt 742 Personen = bei

2 Zigen = 1484 Personen

Personenzahl Einsteiger:

Zahlen zu den maximalen Einsteigern/Zug und Gleis liegen fiir die Haltstelle

Mainkur nicht vor, kénnen jedoch aus folgenden Zahlen abgeleitet werden:

e Maximale Ein- und Aussteiger/Tag = 703 Personen (Zahlen zu den
Ein- und Aussteigern an der Haltestelle Mainkur liegen nur als Ta-

geswert und nicht pro Zug vor)
e Anzahl Bahnsteige = 2
e Anzahl SPNV = 56/Tag

Da in der Nacht liber einen Zeitraum von 4 h keine Zige fahren, wird die An-
nahme getroffen, dass sich die 56 Ziige/Tag gleichmaRig auf 20 h verteilen.

Hieraus ergeben sich 2,8 Ziige/h, die auf 3 Ziige/h gerundet werden.

TUV Rheinland Industrie Service GmbH Datei: 180207a Studie_PFA1.docx
Seite 44 von 77



.. . o
Stérfallrisiko PFA-1 - Frankfurt A TUVRheinland
Deutsche Bahn Netz AG Genau. Richtig.

Zur Ermittlung der Ein- bzw. Aussteigerzahlen werden folgende weitere An-

nahmen getroffen:

e Das Verkehrsaufkommen verteilt sich nicht gleichmafRig auf den Tag,
sondern hat seinen Schwerpunkt am Morgen und Abend fir jeweils
2 h. Bei der Annahme, dass sich 80 % der Fahrgaste (= 562 Perso-
nen) wahrend dieser 4 h an der Haltestelle Mainkur aufhalten, erhalt
man flr diese 4 h bei insgesamt 12 Zligen eine max. Ein- und Aus-
steigerzahl von 47 Personen / Zug = Bei einer gleichmafRigen Vertei-
lung dieser Anzahl auf Ein- und Aussteiger entspricht dies einer Ein-

steigerzahl von 24/Zug und Gleis.

5.4.6.1.1.3  Entfernung zum Freisetzungsort

Relevanter Betriebsbereich Abstand zum Freisetzungsort in m
Infraserv 800 m
Ineos 190 m

54.6.1.1.4  Qualitédt der Alarmierung (bezogen auf Ineos und Infraserv)

Einsteiger:

Eine Alarmierung der Anwohner und damit auch der Zugreisenden am
Bahngleis erfolgt durch Auslésung der Werkssirenen durch die Sicherheits-
zentrale des Industrieparks Fechenheim (im Umkreis von 2 km mit 75 dB(A)

bei einem D3-Alarm).

Fahrgaste im Zug:

Bei einem D3-Alarm geht durch die Sicherheitszentrale des Industrieparks
Fechenheim eine Meldung an die Berufsfeuerwehr Frankfurt, welche wiede-
rum die Noffallleitstelle der Deutschen Bahn informiert. Alle weiteren Maf3-
nahmen sind dann durch diese Notfallleitstelle einzuleiten. Aktuell sind hierzu
keine weiteren konkreten internen Ablaufe definiert. Erst nach Abstimmung
und auf Anweisung der Berufsfeuerwehr Frankfurt werden durch die Notfall-

leitstelle weitere MalRnahmen eingeleitet.
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54.6.1.1.5  Mbglichkeit geschlossene Rdume aufzusuchen bzw. sich eigensténdig

aus der Gefahrenzone zu bewegen

Die Haltestelle Mainkur verfugt (iber 2 Bahnsteige, welche Uber Unterflhrun-
gen zu erreichen sind. Vor Ort befindet sich ein fiir Haltestellen Gblicher Un-
terstand. Ein Entfernen von der Haltestelle Mainkur ist nur zu Ful® Gber die
beiden Unterfuhrungen méglich. Der ,Fluchtweg" flhrt dabei nicht vom Be-
triebsbereich und damit von der drohenden Gefahr weg, sondern unmittelbar
dort hin.

An der Haltestelle Mainkur ist auf Grund der benachbarten Storfallbetriebe
neben der Gefahr ,Toxizitat“ auch die Gefahr ,Warmestrahlung“ zu betrach-
ten. Eine differenzierte Betrachtung dieser beiden Risiken ist deshalb erfor-
derlich, da hier gleiche MalRnahmen zu einem unterschiedlichen Ergebnis
hinsichtlich des Faktors S filhren. So bietet z.B. ein geschlossenes Zugabteil
einen gewissen Schutz vor einer nahenden Gaswolke. Da in der Regel aber
alle Ziige mit einer Klimaanlage ausgestattet sind, kann es Uber die Aufen-
liftung des Zuges zu einer Kontamination im Innenbereich des Zuges kom-
men. Bei einer Betrachtung des Risikos in Bezug auf die Warmestrahlung
bei einem Brand im benachbarten Betriebsbereich Ineos, wird durch den
Aufenthalt in einem Zugabteil verhindert, dass die Warmestrahlung direkt auf
die Personen einwirken kann. Folglich kann von einem ausreichenden
Schutz ausgegangen werden, sobald sich Menschen innerhalb eines Zugab-
teils befinden. Da in diesem speziellen Fall auch keine weiteren Maltnahmen
eingeleitet werden miissen (wie z.B. die Abschaltung einer Liiftungsanlage),

ist dies als unabhéngig von der Qualitat der Alarmierung zu betrachten.

5.4.6.1.2 Haltestelle Mainkur ,Plan-Zustand*

Die Haltestelle Mainkur wird riickgebaut.
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5.4.6.2 Schrankenanlage CassellastraBe

Relevante Stérfallbetriebe:
o Allessa (Freisetzung toxischer Gase)
o Infraserv (Freisetzung toxischer Gase)
5.4.6.2.1 Cassellastralle ,Ist-Zustand”

5.4.6.2.1.1  Betrachtete Ausgangssituation

o Schrankenanlage ist geschlossen
e Zu beiden Seiten der Schrankenanlage warten FuRgénger, Radfahrer

und Kfz zur Uberquerung der Gleisanlage

54.6.2.1.2 Personenzahl

Es besteht die Besonderheit, dass nur ein Teilbereich der Schrankenanlage
in der Cassellastrale in den angemessenen Sicherheitsabstand des Be-
tricbsbereiches von Allessa hineinragt. Aus diesem Grund wurde bei der
Bewertung des Risikos nur der in den angemessenen Sicherheitsabstand
ragende Bereich der Schrankenanlage betrachtet (slidéstlich der Gleisanla-
ge). Fiir die erforderliche Personenzahl wurden die Werte aus der Verkehrs-

zahlung [7] verwendet.

Fur die Betrachtung des Risikos flir den Betriebsbereich Infraserv ist eine
solche Unterteilung nicht erforderlich, da sich die Schrankenanlage komplett
innerhalb des angemessenen Sicherheitsabstandes befindet. In diesem Fall
wird die maximal mdgliche Anzahl an Personen, welche sich in Summe
gleichzeitig auf beiden Seiten der Gleisanlage, also nordwestlich und stddst-

lich, aufhalten kénnen, verwendet.

5.4.6.2.1.3  Entfernung zum Freisetzungsort

Relevanter Betriebsbereich Abstand zum Freisetzungsort in m
Allessa 240 m
Infraserv 320 m
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54.6.2.1.4  Qualitét der Alarmierung (bezogen auf Allessa und Infraserv)

Eine Alarmierung der Anwohner und damit auch der Nutzer von 6ffentlichen
Verkehrswegen erfolgt durch Ausldsung der Werkssirenen durch die Sicher-
heitszentrale des Industrieparks Fechenheim (im Umkreis von 2 km mit 75
dB(A) bei einem D3-Alarm).

54.6.2.1.5  Méglichkeit geschlossene R&ume aufzusuchen bzw. sich eigensténdig

aus der Gefahrenzone zu bewegen

An der Schrankenanlage in der Cassellastralle warten Fullganger, Radfah-
rer und Kfz, bis heranfahrende Zlige die Schrankenanlage passiert haben
und ein Uberqueren der Gleise nach dem Offnen der Schrankenanlage er-
folgen kann. Wie die Verkehrszahlung in der Cassellastralte zeigt [7], ist die
Schrankenanlage zu einem Grofteil der Zeit geschlossen. Ein eigenstéandi-
ges Entfernen aus dem Gefahrenbereich ist fiir Kfz bei geschlossener
Schranke deshalb nicht moglich. Darliber hinaus wird angenommen, dass
diese nicht Uiber ausreichende Kenntnisse zur richtigen Verhaltensweise ver-

fligen (z.B. Schliellen von Fenstern und Abschaltung Liiftungsanlage).

Fir FuBganger und Radfahrer besteht zwar prinzipiell die Mdglichkeit sich
von der Schrankenanlage weg zu bewegen. Siidostlich der Schrankenanlage
ist dies jedoch nur zur Gefahrenquelle hin méglich, da der Weg von der Ge-
fahrenzone weg Uber die Gleise fihrt. Nordwestlich der Gleisanlage kénnen
sich FuRgéanger und Radfahrer von der Gefahrenstelle weg bewegen, da der
angemessenen Sicherheitsabstand fiir die Wegstrecke bis zum Verlassen
des Gefahrenbereiches jedoch weit (angemessener Sicherheitsabstand Inf-
raserv = 1090m) ist und man davon ausgehen muss, dass nicht alle Nutzer
der Schrankenanlage Cassellastrale ortskundig sind und nicht Gber ausrei-
chende Kenntnisse zur richtigen Verhaltensweise (Fluchtrichtung) verfugen,
wird unterstellt, dass ein Verlassen des Gefahrenbereiches (Infraserv) auch

nordwestlicher der Gleisanlage nicht méglich ist.
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5.4.6.2.2 Cassellastral3e ,PLAN-Zustand”

5.4.6.2.2.1  Betrachtete Ausgangssituation

e Schrankenanlage ist nicht mehr vorhanden

¢ Fufl- und Radwegiiberquerung ist vorhanden

o Ausstattung der Ful- und Radwegiiberquerung mit Treppe (FulRgan-
ger), Rampe (Radfahrer) und Fahrstuhl (Rollstuhlfahrer)

e Annahme: FuRganger und Radfahrer, welche vorher die Schranken-
anlage CassellastraRe zur Uberquerung der Gleisanlage benutzt ha-

ben, nutzen kiinftig die Cassellabriicke zur Querung der Gleisanlage

546222 Personenzahl

Eine Prognose zur Anzahl an Personen fiir die neue Cassellabriicke ist nicht
bekannt. Es wurden deshalb hierfiir folgende Annahmen getroffen:

- FuRgéanger und Radfahrer, welche bisher die Schrankenanlage
in der Cassellastrafie nutzen, werden die neue Cassellabriicke
zur Uberquerung der Gleisanlage benutzen. Die Anzahl an
Nutzern bleibt dabei unverdndert (Zahlen geman Verkehrszah-
lung [7]).

- Alle kraftbetriebenen Fahrzeuge nutzen kiinftig die Ernst-
Heinkel-Unterquerung.

- Nutzer der neuen Haltestelle Fechenheim erreichen diese
gleichermafen (ber die Cassellabriicke und tber die Unter-
querung Ernst-Heinkel-Strafte. Dabei erfolgt eine nochmalige
Unterteilung in FuBgénger in Radfahrer von jeweils 50% =>
Zahlen hierfur ergeben sich aus den Ein- und Aussteigerzahlen

an der Haltestelle Fechenheim.

Auch fiir den Plan-Zustand liegt die Besonderheit vor, dass nur der stidostli-
che Bereich der Cassellabriicke in den angemessenen Sicherheitsabstand
von Allessa hineinragt. Aus diesem Grund wird hier ebenfalls nur dieser Teil-
bereich fur die Ermittlung des Risikos durch den Betriebsbereich Allessa be-
riicksichtigt. Detailangaben hierzu kénnen dem Anhang 9.4.2 entnommen

werden.
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5.4.6.2.2.3  Entfernung zum Freisetzungsort

Unverandert

5.4.6.2.2.4  Qualitét der Alarmierung (bezogen auf Allessa und Infraserv)

Unverandert

5.4.6.2.2.5 Mbglichkeit geschlossene Rdume aufzusuchen bzw. sich eigensténdig

aus der Gefahrenzone zu bewegen

Die Situation verandert sich dahingehend, dass fir FulRganger und Radfah-
rer die Moglichkeit besteht, sich auf beiden Seiten der Gleisanlage aus dem
Gefahrenbereich weg zu bewegen. Da die Wegstrecke bis zum Verlassen
des Gefahrenbereiches (Infraserv) jedoch weit (angemessener Sicherheits-
abstand Infraserv = 1090m) ist und man davon ausgehen muss, dass nicht
alle Nutzer der Cassellabriicke ortskundig sind und Uber ausreichende
Kenntnisse zur richtigen Verhaltensweise (Fluchtrichtung) verfligen, wird un-
terstellt, dass ein Verlassen des Gefahrenbereiches in Bezug auf Infraserv

nicht und in Bezug auf Allessa nur bedingt mdéglich ist.
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5.4.6.3 Haltestelle Fechenheim

Relevante Storfallbetriebe:
¢ Allessa (Freisetzung toxischer Gase)
e Infraserv (Freisetzung toxischer Gase)

5.4.6.3.1 Haltestelle Fechenheim ,Ist-Zustand”

Die Haltestelle Fechenheim ist nicht vorhanden.
5.4.6.3.2 Haltestelle Fechenheim ,Plan-Zustand”

5.4.6.3.2.1  Betrachtete Ausgangssituation

¢ 2 vollbesetzte S-Bahnen befinden sich im Bereich der Haltestelle Fe-

chenheim
e An beiden Bahnsteigen warten Fahrgaste auf ihren Zug

54.6.3.2.2 Personenzahl

Fahrgaste im Zug:

Die maximale Personenzahl pro S-Bahn betrdgt 1000 Personen = 2000

Personen bei 2 S-Bahnen

Personenzahl! Einsteiger:

Die maximale Personenzahl an Einsteigern betrégt fiir beide Gleise 159 Per-
sonen (131 auf dem einen Gleis und 28 Personen auf dem anderen Gleis in

Abhangigkeit von der Tageszeit und Fahrtrichtung).

Es ist anzunehmen dass einige Zugreisende auch Fahrrader mit sich fiihren.
Diese werden im Bereich der Haltestelle in der Regel geschoben, weshalb
die Geschwindigkeit mit der sich diese Personengruppe fortbewegt der Ge-
schwindigkeit von Fuftgangern entspricht. Daher wird diese Personengruppe
nicht separat als Fahrradfahrer erfasst, sondern ist in der Gruppe Einsteiger

mit enthalten.

TUV Rheinland Industrie Service GmbH Datei: 180207a Studie_PFA1.docx
Seite 51 von 77



.. . o
Stérfallrisiko PFA-1 - Frankfurt A TUVRheinland
Deutsche Bahn Netz AG Genau. Richtig.

Auch bei der Betrachtung der Haltestelle Fechenheim zeigt sich die Beson-
derheit, dass nur ein Teilbereich der Haltestelle in den angemessenen Si-
cherheitsabstand des Betriebsbereiches Allessa hineinragt. Das eigentliche
Bahngleis, welches sich nicht Uber die gesamte Strecke zwischen ,Cassella”
und ,Ernst-Heinkel“ erstreckt, liegt auBerhalb des angemessenen Sicher-
heitsabstandes (siehe hierzu Detailplan unter Anhang 9.1.4). Damit befinden
sich Reisende in S-Bahnen nicht im angemessenen Sicherheitsabstand (Al-
lessa), weshalb diese fir die Risikobetrachtung des Betriebsbereiches Al-

lessa nicht betrachtet werden missen.

Unabhangig davon, kénnen sich Zugreisende im Bereich der Haltestelle Fe-
chenheim (Einsteiger) im gesamten Bereich der Haltestelle und damit auch
innerhalb des angemessenen Sicherheitsabstandes des Betriebsbereiches
Allessa aufhalten. Fir die Ermittlung des Risikos durch den Betriebsberei-

ches Allessa wurden diese deshalb bertcksichtigt.

5.4.6.3.2.3  Entfernung zum Freisetzungsort

Relevanter Betriebsbereich Abstand zum Freisetzungsort in m
Allessa 250 m
Infraserv 350 m

54.6.3.2.4  Qualitit der Alarmierung (bezogen auf Allessa und Infraserv)
Einsteiger:
Eine Alarmierung der Anwohner und damit auch der Zugreisenden am
Bahngleis erfolgt durch Auslésung der Werkssirenen durch die Sicherheits-

zentrale des Industrieparks Fechenheim (im Umkreis von 2 km mit 75 dB(A)

bei einem D3-Alarm).

Fahrgaste im Zug:

Bei einem D3-Alarm geht durch die Sicherheitszentrale des Industrieparks
Fechenheim eine Meldung an die Berufsfeuerwehr Frankfurt, welche wiede-
rum die Notfallleitstelle der Deutschen Bahn informiert. Alle weiteren Mal-
nahmen sind dann durch diese Noffallleitstelle einzuleiten. Aktuell sind hierzu

keine weiteren konkreten internen Ablédufe definiert. Erst nach Abstimmung
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und auf Anweisung der Berufsfeuerwehr Frankfurt werden durch die Notfall-

leitstelle weitere MaRinahmen eingeleitet.

54.6.3.2.5  Méglichkeit geschlossene R&ume aufzusuchen bzw. sich eigensténdig

aus der Gefahrenzone zu bewegen

Ein eigensténdiges Verlassen der Haltestelle Fechenheim ist (ber die Ernst-

Heinkel-Unterquerung und tiber die Cassellabriicke méglich.

Da die Wegstrecke bis zum Verlassen des Gefahrenbereiches (Infraserv) je-
doch weit (angemessener Sicherheitsabstand Infraserv = 1090m) ist und
man davon ausgehen muss, dass die Zugreisenden an der Haltestelle Fe-
chenheim nicht alle ortskundig sind und auch nicht Gber ausreichende
Kenntnisse zur richtigen Verhaltensweise (Fluchtrichtung) verfiigen, wird un-
terstellt, dass ein Verlassen des Gefahrenbereiches in Bezug auf Infraserv

nicht und in Bezug auf Allessa nur bedingt moglich ist.

Zugreisende innerhalb einer S-Bahn befinden sich in einem Raum, welcher
ihnen einen gewissen Schutz vor einer giftigen Gaswolke bietet. Da in der
Regel alle S-Bahnen mit einer Klimaanlage ausgestattet sind, wird aber un-
terstellt, dass es Uber diese AuBenliftung und ggf. auch bei einem Offnen

der Turen zu einer Kontamination im Innenbereich der S-Bahnen kommt.
Hinweis:

Wie bereits unter Kap. 5.4.6.3.2.2 erldutert, wird im Bereich der Haltestelle
Fechenheim davon ausgegangen, dass es auch Personen geben kann, wel-
che ein Fahrrad mit sich fuhren. Fir diese Personengruppe gelten besonde-
re Verhaltensregeln (wie z.B. die Fahrstuhlbenutzung bei einem Stérfall), die
zu beachten sind. Auf die Hinweistafeln zur richtigen Verhaltensweise bei ei-
nem Stérfall in einem benachbarten Betriebsbereich, welche an der Halte-

stelle anzubringen sind, wird hier verwiesen.

5.4.6.4 Ernst-Heinkel-Unterquerung

Relevante Storfallbetriebe:

e Infraserv (Freisetzung toxischer Gase)
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5.4.6.4.1 Ernst-Heinkel-Unterquerung ,Ist-Zustand*

Nicht vorhanden
5.4.6.4.2 Ernst-Heinkel-Unterquerung ,Plan-Zustand”

5.4.6.4.2.1  Betrachtete Ausgangssituation

Im Bereich der Ernst-Heinkel-Unterquerung besteht kiinftig fir Kfz, Fulgén-
ger und Radfahrer die Moglichkeit die Gleise der DB zu unterqueren. Des
Weiteren soll dort ein Zugang zur Haltestelle Fechenheim, sowie am nord-
westlichen Bereich der Unterquerung eine Bushaltestelle errichtet werden.
Bei dieser Bushaltestelle handelt es sich nicht um eine Baumalnahme der
Deutschen Bahn, weshalb diese nicht Gegenstand dieser Risikobetrachtung
ist. Eine An- bzw. Abreise mit dem PKW von bzw. zur Haltestelle Fechen-
heim ist nicht zu erwarten, da in diesem Bereich keine Parkmdglichkeiten fir

PKW vorgesehen sind.

546.4.2.2 Personenzahl

Personenzahlen Kfz:

Far die Ermittlung der Personenzahlen sind folgende Anséatze denkbar:

o 1. Ansatz: Fahrzeuge, welche die Gleisanlage bisher in der Cassella-
stralRe queren, nutzen kiinftig die Unterquerung in der Ernst-Heinkel-
Strale. Fir Kfz wiirde das einer maximalen Personenanzahi von 129

entsprechen (Siehe hierzu Anhang 9.2.1).

e 2. Ansatz: Aus der ,Machbarkeitsstudie fur die verkehrliche Erschlie-
Rung der geplanten S-Bahnstation Frankfurt am Main — Fechenheim®
aus dem Jahre 2008 [9] lassen sich gemafd Anlage 3.3. bis 3.6 aus
dem geschatzten Verkehrsaufkommen fir die Ernst-Heinkel-
Unterquerung 126 Fahrzeugen ableiten. Bei einer angenommenen
durchschnittlichen Personenzahl von 1,5 Personen/Kfz ergibt sich
hieraus eine Gesamtpersonenzahl von 188 (siehe hierzu Anhang
9.2.3).
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Als Basis fir die Bewertung des Risikos im Bereich der Ernst-Heinkel-
Unterquerung wurde der 2. Ansatz gewahlt und die Werte aus der Machbar-

keitsstudie aus dem Jahre 2008 verwendet.

Personenzahlen Fuliganger/Radfahrer:

Die Personenzahlen fir FuBgéanger und Radfahrer im Bereich der Ernst-
Heinkel-Unterquerung basieren auf nachfolgenden Annahmen und Grundla-

gen:

e Ein- und Aussteiger der neuen Haltestelle Fechenheim nutzen zu
gleichen Teilen die Cassellabriicke und die Ernst-Heinkel-
Unterquerung. Hierbei wird im Bereich der neuen Ernst-Heinkel-
Unterquerung eine Verteilung von 50% Radfahrer und 50% Fuf3gén-

ger angenommen.

e Bei der Bushaltestelle im Bereich der Ernst-Heinkel-Unterquerung
handelt es sich nicht um eine BaumafRnahme der DB, weshalb diese
nicht in die Risikobetrachtung einbezogen wird. Berticksichtigt wer-
den allerdings die Personen, welche sich im Bereich der Ernst-
Heinkel-Unterquerung in Richtung Bushaltestelle bewegen. Es wird
davon ausgegangen, dass es sich dabei um ,Ein- bzw. Aussteiger”
handelt, die den Bus ggf. als Zubringer zur Haltestelle Fechenheim
nutzen. Entsprechend sind diese bereits in der Personenzahl fir

,2Fuganger* berucksichtigt.

5.4.6.4.2.3  Entfernung zum Freisetzungsort

Relevanter Betriebsbereich Abstand zum Freisetzungsort in m

Infraserv 480 m

54.6.4.2.4  Qualitit der Alarmierung (bezogen auf Infraserv)

FuRgénger/Radfahrer/Kfz:
Eine Alarmierung der Anwohner und damit auch der Personen (FulRgénger,

Radfahrer und Kfz) in der Ernst-Heinkel-Unterfiihrung erfolgt durch Auslo-
sung der Werkssirenen, durch die Sicherheitszentrale des Industrieparks Fe-

chenheim (im Umkreis von 2 km mit 75 dB(A) bei einem D3-Alarm).
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5.4.6.4.2.5 Mbglichkeit geschlossene R&dume aufzusuchen bzw. sich eigensténdig

aus der Gefahrenzone zu bewegen

Ein eigenstdndiges Verlassen der Ernst-Heinkel-Unterquerung und damit ei-
ne Entfernung aus dem Gefahrenbereich ist fir Radfahrer, Fuftgénger und
Kfz prinzipiell méglich. Es ist jedoch vernlnftigerweise anzunehmen, dass
dies, aufgrund der Wegstrecke (angemessener Sicherheitsabstand Infraserv
= 1090m), welche zum Verlassen des angemessenen Sicherheitsabstandes
fur den Betriebsbereich Infraserv zuriick zu legen ist, fir Fufligadnger nicht
und fiir Radfahrer nur bedingt mdglich ist. Des Weiteren kann unterstellt
werden, dass nicht alle Nutzer der Ernst-Heinkel-Unterquerung ortskundig
sind und Uber ausreichende Kenntnisse zur richtigen Verhaltensweise
(Fluchtrichtung, SchlieBen von Fenstern und Abschaltung Liftungsanlage

Kfz) verflgen.

TUV Rheinland Industrie Service GmbH Datei: 180207a Studie_PFA1.docx
Seite 56 von 77



. . ®
Storfallrisiko PFA-1 - Frankfurt A TUVRheinland
Deutsche Bahn Netz AG Genau. Richtig.

5.4.6.5 Gleisanlage

Relevante Storfallbetriebe:
¢ Infraserv (Freisetzung toxischer Gase)
¢ Ineos (Brand)
¢ Allessa (Freisetzung toxischer Gase)
e HIM (Freisetzung toxischer Gase)
5.4.6.5.1 Gleisanlage ,Ist*

5.4.6.5.1.1  Betrachtete Ausgangssituation

e 2 Gleise, welche von folgenden Zugarten genutzt werden kénnen:
- SPNV
- SPFV

Unter die Betrachtung ,Gleisanlage” fallen ausschlieBlich ,fahrende” Zige.
Es handelt sich hierbei um Ziige aus Frankfurt bzw. Hanau kommend, die in
den Gefahrenbereich einfahren. Zlige, welche sich im Bereich der Haltestelle
befinden, werden hier nicht betrachtet und sind Gegenstand der Betrachtung

,Haltestelle Mainkur*.

54.6.5.1.2 Personenzahl

GemaR Angaben der Deutschen Bahn kénnen sich neben den Zigen im Be-
reich der Haltestelle folgende weitere Ziige auf dem relevanten Streckenab-

schnitt der Gleisanlage aufhalten (Betrachtungszeitraum 15 min):
- 1xSPNV
- 1xSPFV

Die Personenzahl ergibt sich aus der Art und Anzahl der betrachteten Zige.
Siehe hierzu auch Kap. 5.4.4.1.
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5.4.6.5.1.3  Entfernung zum Freisetzungsort

Relevanter Betriebsbereich Abstand zum Freisetzungsort in m
Allessa 250 m
Ineos 190 m
Infraserv 340 m
HIM 150 m

5.4.6.5.1.4  Qualitét der Alarmierung (bezogen auf Allessa, Ineos und Infraserv)

Bei einem D3-Alarm geht durch die Sicherheitszentrale des Industrieparks
Fechenheim eine Meldung an die Berufsfeuerwehr Frankfurt, welche wiede-
rum die Notfallleitstelle der Deutschen Bahn informiert. Alle weiteren Mal3-
nahmen sind dann durch diese Notfallleitstelle einzuleiten. Aktuell sind hierzu
keine weiteren konkreten internen Abldufe definiert. Erst nach Abstimmung
und auf Anweisung der Berufsfeuerwehr Frankfurt werden durch die Notfall-

leitstelle weitere Mallnahmen eingeleitet.

5.4.6.5.1.5  Qualitét der Alarmierung (bezogen auf HIM)

Auf dem Betriebsgelénde der HIM kommen zwar Sirenen zum Einsatz, diese
dienen jedoch ausschlieRlich der internen Alarmierung der Mitarbeiter. In
Abhangigkeit des Ereignisses werden unterschiedliche Mallnahmen eingelei-
tet und verschiedene Stellen informiert. Der Ablauf dieser Meldungen ist im
betrieblichen Alarm- und Gefahrenabwehrplan geregelt [10]. GemaR dieser
Ablaufplane ist eine (direkte) Information der Notfallleitstelle der Deutschen
Bahn bisher nicht vorgesehen. Eine Information der Notfailleitstelle der Deut-
schen Bahn erfolgt Uber die Branddirektion Frankfurt, die wiederum durch die

HIM informiert wird.

5.4.6.5.1.6  Mobglichkeit geschlossene Rdume aufzusuchen bzw. sich eigensténdig

aus der Gefahrenzone zu bewegen

Zugreisende innerhalb eines Zuges des SPNV bzw. SPFV befinden sich in
einem Raum, welcher ihnen einen gewissen Schutz vor einer giftigen Gas-
wolke bietet. Da in der Regel alle Ziige mit einer Klimaanlage ausgestattet
sind, wird unterstellt, dass es Uber diese Auenliftung zu einer Kontaminati-

on im Innenbereich der Ziige kommen kann.
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5.4.6.5.2 Gleisanlage ,Plan”

5.4.6.56.2.1  Betrachtete Ausgangssituation

¢ 2 Gleise, welche von folgenden Zugarten genutzt werden kénnen:
- SPNV
- SPFV

e 2 Gleise, welche von folgenden Zugarten genutzt werden konnen:
- S-Bahn
Unter die Betrachtung ,Gleisanlage“ fallen ausschlieBlich ,fahrende® Zlge.
Es handelt sich hierbei um Zige aus Frankfurt bzw. Hanau kommend, wel-
che in den Gefahrenbereich einfahren. Zlige, welche sich im Bereich der
Haltestelle befinden, werden hier nicht betrachtet und sind Gegenstand der

Betrachtung ,Haltestelle Fechenheim®.

54.6.5.2.2 Personenzahl

GemaR Angaben der Deutschen Bahn kdnnen sich neben den Ziigen im Be-
reich der Haltestelle folgende weitere Ziige auf dem relevanten Streckenab-

schnitt der Gleisanlage aufhalten (Betrachtungszeitraum 15 min):
- 1xSPNV
- 1xSPFV

Dariiber hinaus befindet sich innerhalb des Betrachtungszeitraums von
15 min im Bereich der geplanten S-Bahn-Linie jeweils eine S-Bahn/Gleis in

der An- bzw. Abfahrt von bzw. zur Haltestelle Fechenheim.

Die zugehdrigen Personenzahlen ergeben sich aus der Art und Anzahl der

betrachteten Ziige. Siehe hierzu auch Kap. 5.4.4.1.

5.4.6.5.2.3  Entfernung zum Freisetzungsort

Relevanter Betriebsbereich Abstand zum Freisetzungsort in m
Allessa 250 m
Ineos 190 m
Infraserv 340 m
HIM 150 m
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5.4.6.5.2.4  Qualitit der Alarmierung (bezogen auf Infraserv, Ineos, Allessa, HIM)

Unverdndert zum Ist-Zustand.

54.6.5.2.5 Mébglichkeit geschlossene Rdume aufzusuchen bzw. sich eigensténdig

aus der Gefahrenzone zu bewegen

Personen innerhalb eines Zuges des SPNV bzw. SPFV befinden sich in ei-
nem Raum, welcher einen gewissen Schutz bietet. Da in der Regel alle Ziige
mit einer Klimaanlage ausgestattet sind, wird aber unterstellt, dass es tber
diese AuRenliftung zu einer Kontamination im Innenbereich der Ziige kom-

men kann.

5.4.6.6 Lahmeyerbriicke

Bei der Lahmeyerbriicke handelt es sich um eine Baumalinahme, welche bei
einer Umsetzung des Vorhabens zum Ausbau der Nordmainischen S-Bahn
erforderlich wird. Da die Briicke derzeit (iber die bereits vorhandenen beiden
Gleise fiihrt und kinftig dort 4 Bahn-Linien verlaufen sollen, muss diese den
neuen Gegebenheiten angepasst und verldngert werden. Diese Anpassung
hat keinen Einfluss auf die Parameter E, P, A und S und damit auch nicht auf
das zu betrachtende Risiko. Auf eine detaillierte Darstellung der einzelnen
Parameter fiir diese BaumaRnahme wird deshalb im Rahmen dieser Studie

verzichtet.
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5.4.7 Ergebnis der Risikobetrachtung

Die detaillierte Risikobetrachtung mit Erlauterungen zu den Eingangspara-
metern fur den Ist- und Plan-Zustand kann den Anhangen 9.4.1
,Risikobetrachtung Ist und 9.4.2 ,Risikobetrachtung Plan“ entnommen wer-
den. Nachfolgend werden nur die Ergebnisse dieser Risikobetrachtung dar-

gestellt und erldutert.

Tabelle 8: Ergebnisse der Risikobetrachtungen ,Ist“ und , Plan*

Risiko ,R" Anstieg des
Risikos (R Plan /
R Ist R Plan R Ist)
Ohne Faktor ,E* 0,580 1,099 1,9
Mit Faktor ,E* 0,027 0,062 2,3

Wie aus Tabelle 8: Ergebnisse der Risikobetrachtungen ,Ist* und ,Plan® er-
sichtlich, ist bei einer Umsetzung der Teilvorhaben des PFA-1 innerhalb des
Beurteilungsgebietes mit einem Anstieg des Risikos um den Faktor 1,9 bzw.
2,3 zu rechnen. Der Grund fiir diesen Anstieg 1asst sich von der steigenden
Fahrgastzahl, wie auch der verkurzten Taktung der Zlige bei gleichbleiben-
den sonstigen Randbedingungen wie z.B. Alarmierung der Zugreisenden,

ableiten.

Des Weiteren ist bei einer Beriicksichtigung des Faktors ,E* ein etwas hdhe-
rer Anstieg zu verzeichnen, wie es bei einer Betrachtung ohne diesen Faktor
der Fall ist. Dies lasst sich mit dem Heranriicken der Haltestelle Fechenheim
an die Betriebsbereiche gegenlber der bisherigen Haltestelle Mainkur bei

gleichzeitigem Anstieg der Personenzahl erkléaren.

Es kommt unabhéngig von der Betrachtungsweise ,mit E* bzw. ,ohne E bei
einer Umsetzung der Teilvorhaben des PFA-1 innerhalb des Beurteilungsge-
bietes zu einem deutlichen Anstieg des Risikos. Entsprechend sind geeigne-
te MalRnahmen zu definieren, welche zu einer Reduzierung des Risikos fiih-

ren.
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5.5 MaBRnahmen zur Verminderung des Unfallrisikos oder zur weite-
ren Begrenzung moglicher Unfallfolgen auBerhalb des Betriebs-
bereiches

5.5.1 Allgemeines

Eine Reduzierung des Risikos Rpjan kann prinzipiell durch eine Verbesserung
der Faktoren A, S, P und E erreicht werden. Mogliche Maf3nahmen wéren

hierbei

e A = Verbesserung der Alarmierungskette =» Verkirzung der Alarmie-

rungszeit und Verbesserung der Zuverlassigkeit

e S = Verbesserung der Informationsweitergabe zur richtigen Verhal-
tungsweise sowie Verbesserung der Mdglichkeiten sich selbstandig

aus der Gefahrenzone bewegen zu kénnen

Bei diesen MalRnahmen handelt es sich insbesondere um technische und
organisatorische Verbesserungen wie z.B. um die Verkiirzung der Alarmie-
rungszeiten, sowie die Festlegung und Optimierung interner Abldufe und
Strukturen. Genehmigungspflichtige bauliche MaRRnahmen sind darin nicht

enthalten.

e E = Entfernung zum Betriebsbereich = Eine Verdnderung des Fak-
tors E und der damit verbundenen rdumlichen Verlagerung wirde
ebenfalls eine Reduzierung des Risikos flr Rpi.y bedeuten. Es wiirde
aber nicht mehr dem eigentlichen Ziel gerecht werden, welches die
Grundlage fir den Ausbau der Nordmainischen S-Bahn an dieser

Stelle verfolgt.

e P = Auch der Faktor P ,Personenzahl lasst zur Reduzierung des Ri-
sikos keinen Spielraum zu, da der Sinn des Ausbaus der Nordmaini-

schen S-Bahnstrecke in der Erhéhung der Nutzung derselben liegt.

Eine Reduzierung von Rpy,, ist folglich nur durch eine Verbesserung der Fak-

toren A und S zu erzielen.
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5.5.2 MaBRnahmen zur Reduzierung des Risikos
Zur Reduzierung des Risikos wurden nachfolgend beschriebene Malinah-
men definiert und das Risiko unter Annahme der Umsetzung dieser Mal}-
nahmen flr den ,Plan-Zustand“ neu berechnet (siehe hierzu Anhang 9.4.3).
5.5.2.1 MaBnahmen ,,S“

Durch das Anbringen von Hinweisschildern im Bereich der:
e Cassellabricke
e Ermnst-Heinkel-Unterquerung (EHU)
o Haltestelle Fechenheim
mit Angaben zu:
e Fluchtrichtung und

e Richtiger Verhaltensweise bei einem Sirenenalarm (fir Kfz: Hinweis:

Bei einem Sirenenalarm Fenster schlieen und Liftung ausschalten),
wird der Faktor S flir nachfolgende Personengruppen wesentlich verbessert:

Tabelle 9: Faktor ,,S“ im Vergleich R Plan und R MaRnahmen

Faktor ,,S* ge- Faktor , S
Botriobs- | Baumat | pUCTEE | (O g oplan | sung dor
gruppe ohne MaRnah- MaBnah-
men men
Allessa Cassella Fugénger 0,5
Allessa Cassella Radfahrer 0,5
Allessa Fechenheim Einsteiger 0,5
Infraserv EHU Radfahrer 1 0,5
Infraserv EHU Kfz 0,5 0

Detailinformationen zu den Werten, welche fir den Faktor ,S" in den einzel-
nen Betrachtungen herangezogen wurden und entsprechende Begrindun-

gen dazu, sind den Risikobetrachtungen unter Anhang 9.4 ff sowie der Uber-
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5.5.2.2

sichtstabelle zur Erlauterung der Eingangsparameter unter Anhang 9.3 zu

entnehmen.

MaBRnahmen , A

Eine verbesserte und schnellere Alarmierung der Notfallleitstelle der Deut-

schen Bahn sowie eine Optimierung und Konkretisierung der Abldufe und

der zu treffenden MaRRnahmen bei einem Ereignis in einem der benachbarten

Betriebsbereiche tragt zu einer wesentlichen Reduzierung des Risikos bei.

In nachfolgender Tabelle ist dargestelit, wie die Alarmierung bei einer Um-

setzung des Vorhabens PFA-1 aussehen wirde. Hierbei wird unterschieden

in:

e Umsetzung des Vorhabens PFA-1 ohne weitere Maflinahmen zur

Verbesserung der Alarmierung

e Umsetzung des Vorhabens PFA-1 mit weiteren Mafinahmen zur Ver-

besserung der Alarmierung

Umsetzung PFA-1 ohne

zusatzliche MaRnahmen

Umsetzung PFA-1 mit
zusiatzlichen Malinahmen zur

Verbesserung der Alarmierung

Eine Vorabinformationen (z.B. bei einer
D2-Meldung) findet bisher nicht statt.

Bereits bei einer D2-Meldung erfolgt
Notfall-

leitstelle der Deutschen Bahn durch den

eine Vorabinformation der
Betriebsbereich (z.B. per Fax) < Vorbe-
reitung der einzuleitenden Maflnahmen,
falls es zu einer Erhéhung der Meldestu-

fe auf D3 kommt

Bei einer D3-Meldung wird die Notfalllei-
tstelle der Deutschen Bahn nicht direkt
durch den Betriebsbereich informiert,
sondern zeitverzogert (ber zwischenge-

schaltete Stelle.

Bei einer D3-Meldung wird die Notfalllei-
tstelle der Deutschen Bahn direkt durch
den Betriebsbereich informiert. Erforder-
liche MaRnahmen kénnen direkt ohne

Zeitverlust eingeleitet werden.
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Umsetzung PFA-1 ohne
zusatzliche MaRnahmen

Umsetzung PFA-1 mit
zusatzlichen MaBnahmen zur

Verbesserung der Alarmierung

Ablaufe und MalRnahmen (DB) sind nicht
ausreichend definiert bzw. vorhanden
und Personen nur unzureichend ge-

schult.

Erforderliche MaRnahmen (DB) werden
bereits im Vorfeld definiert und konkreti-
siert, Ablaufe festgelegt, sowie Personen
benannt und geschult, so dass im Falle
einer Alarmierung (D2, D3, D4) ohne
zeitliche Verzdgerung die erforderlichen
Mafnahmen durch die Notfallleitstelle
der Deutschen Bahn eingeleitet und
Zu den

einzuleitenden MaRnahmen gehdren:

umgesetzt werden kénnen.

e Ziige/S-Bahnen  wenn  mdglich
aullerhalb des Gefahrenbereiches

stoppen

e Einfahrverbot in den Gefahrenbe-

reich erteilen

e Liftungs- und Klimaanlage der
betroffenen Zlige/S-Bahnen, welche
sich innerhalb des Gefahrenberei-
ches befinden bzw. in den Gefah-

renbereich einfahren, abschalten

e Ziige/S-Bahnen, welche sich inner-
halb des Gefahrenbereiches befin-
den aus diesem hinaus leiten, Fahr-
gaste innerhalb der Ziige erst nach
dem Verlassen des Gefahrenberei-
ches aussteigen lassen (=> Durch-

sage in diesen Ziigen)

Bei einer Umsetzung dieser Malnahmen in den Betriebsbereichen HIM, Al-

lessa, Infraserv und Ineos kann fiir den Faktor A im Bereich der Gleisanlage

eine wesentliche Verbesserung erzielt werden.
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Tabelle 10: Faktor ,,A“ im Vergleich R Plan und R Plan mit Mahahmen

Faktor ,,A“ gemidR o

Betriebs- betrofine Risikobetrachtung Fakior ;A" Bel

. BaumaBnahme | Personen- "’ Umsetzung der
bereich By »Plan“ ohne Mafnahmen

grupp MaRBnahmen

Infraserv 0,5
Ineos Gleisanlage Zug 0
Aliessa
HIM Gleisanlage Zug 0,5 0

Detailinformationen zu den Werten, welche fir den Faktor ,A* in den einzel-
nen Betrachtungen herangezogen wurden und entsprechende Begrindun-
gen dazu, sind den Risikobetrachtungen unter Anhang 9.4 ff sowie der Uber-
sichtstabelle zur Erlduterung der Eingangsparameter unter Anhang 9.3 zu

entnehmen.
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5.5.3 Ergebnis der Risikobetrachtung ,,Plan“ bei Realisierung risikominimie-
render MaBRnahmen
Nachfolgende Tabelle zeigt die Ergebnisse der Risikobetrachtungen ,R Ist®,
,R Plan“ und ,R Plan + Mallnahmen"“ im Vergleich. Die in dieser Tabelle dar-
gestellten Werte zeigen die Ergebnisse der Berechnungen zu den Risikobe-

trachtungen welche unter Anhang 9.4 zu dieser Studie zu finden sind.

Tabelle 11: Ubersicht R Ist, R Plan und R Plan + MaBnahmen

Risiko "R"
R Plan + Faktor R Plan +
R st SR MaBnahmen MaRnahmen / R Ist
ohne E (E=1) 0,580 1,099 0,558 0,96
mit E 0,027 0,062 0,033 1,22

Wie aus dieser Tabelle ersichtlich, wird das Risiko R-Plan durch eine Umset-
zung der beschriebenen Maflnahmen (R Plan mit MaRnahmen) deutlich re-
duziert und liegt ohne Bericksichtigung des Faktors ,E“ (gemalR KAS 18-
Leitfaden [4]) sogar geringfligig unterhalb des Risikos fir den ,Ist-Zustand".
Bei einer Beriicksichtigung des Faktors ,E* wiirde sich das Risiko bei einer
Umsetzung der Malihahmen anndhernd halbieren. Es lage dann zwar immer
noch leicht oberhalb des Risikos fiir den Ist-Zustand, wlrde damit aber wie-

der in die Groflenordnung des Risikos fur den Ist-Zustand rlcken.
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6 Zusammenfassung und abschlieBende Bewertung

Teilvorhaben des PFA-1 befinden sich innerhalb angemessener Sicherheits-
abstande benachbarter Betriebsbereiche (§ 50 BImSchG [5]), so dass das
darin formulierte Abstandsgebot zwischen Betriebsbereichen und Schutzob-
jekten nicht vollumfanglich eingehalten wird. Eine Untersuchung verschiede-
ner Standortvarianten erfolgte im Rahmen der ,raumstrukturelle Untersu-
chung zur Lage der kiinftigen S-Bahn-Station Fechenheim® bei der verschie-
dene soziodkonomische Belange Berilicksichtigung fanden (siehe hierzu An-
lage 12.11.2 im Erlduterungsbericht). Betrachtet wurden hierbei 4 mégliche
Standortvarianten fir die Haltestelle Fechenheim. Fir alle betrachteten Vari-
anten kann das Abstandsgebot gemaft § 50 BImSchG [5] aufgrund der Gro-
Re der Radien der angemessenen Sicherheitsabstande, nicht eingehalten
werden. Standorte auferhalb dieser angemessenen Sicherheitsabstande
wirden jedoch nicht mehr den soziotkonomischen Belangen entsprechen
und somit auch zu einer Hinfalligkeit der Haltestelle Fechenheim fihren.
GemalR dem Urteil des BVG [3] vom 20.12. 2012 (siehe hierzu Erlduterungen
in Kap. 2.1 in dieser Studie) sind fiir das geplante Vorhaben und insbesonde-
re fir den Standort der Haltestelle Fechenheim somit die soziodkonomischen
Belange den storfallrelevanten Belangen gegeniiberzustellen und gegenei-

nander abzuwégen.
Da es sich bei dem Vorhaben PFA-1:

e um ein benachbartes Schutzobjekt gemafR § 3 Absatz 5d des BIm-
SchG [5] handelt

o Dbei einer Umsetzung der Teilvorhaben gemaR PFA-1 eine Erhdhung

der Folgen bei einem Stérfall nicht ausgeschlossen werden kann
¢ und deshalb mit nachteiligen Umweltauswirkungen zu rechnen ist

resultiert fiir das Vorhaben PFA-1 auch die Pflicht zur Durchfihrung einer
Umweltvertraglichkeitspriifung gemaR § 8 UVPG ,UVP-Pflicht bei Storfallri-
siko®, im Rahmen derer eine mogliche Erhéhung des Risikos fir die in § 2
UVPG [6] genannten Schutzgiter zu untersuchen ist und zwar fur die Teil-
vorhaben des PFA-1, welche sich innerhalb angemessener Sicherheitsab-

stinde benachbarter Betriebsbereiche befinden.
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Diese Studie stellt somit die Ermittlung der storfallrelevanten Faktoren fiir
das geplante Vorhaben mit dem Schwerpunkt der Durchfihrung einer Risi-
kobetrachtung und anschlief’ender Bewertung der Ergebnisse dar. Sie bildet
die Grundlage fir eine Abwagung zwischen storfallrelevanten und soziodko-

nomischen Belangen fir das Vorhaben PFA-1.

Die fur die Abwagung ebenfalls relevanten soziobkonomischen Belange sind

der voran genannten raumstrukturelien Untersuchung zu entnehmen.

In Anlehnung an das Urteil des BVerwG vom 20.12.2012 [3] wurde ein An-
satz zur Ermittlung storfallspezifischer Faktoren sowie zur Durchfiihrung ei-

ner Risikobetrachtung erarbeitet.

Nachfolgende Tabelle enthélt die storfallspezifischen Faktoren, welche im
Rahmen dieser Studie untersucht wurden, mit einer Kurzbeschreibung der

Ergebnisse.
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Tabelle 12: Ubersicht der betrachteten stérfallspezifischen Faktoren

Lfd.-

Nr Storfallspezifische Faktoren Ergebnis der Betrachtung
1 Art der Tatigkeit der Neuansiedlung Bleibt Unverandert
Intensitat der 6ffentlichen Nutzung der | Intensitat im SPNV und SPFV sinkt
neuen Ansiedlung Intensitst im SGV und S-Bahn
steigt

? ¥

In Summe steigt die Intensitat der
Nutzung

Leichtigkeit, mit der Rettungskrafte bei

3 einem Unfall eingreifen kénnen Sillualion VerBessertSieh
Verschlimmerung von  Unfallfolgen R Plan > R Ist
durch einen vorhabenbedingten An-
4 stieg der moglicherweise betroffenen "
Personen
Definition von MaRnahmen ist
erforderlich
Technische Maflnahmen zur Vermin- | Es wurden Ma3nahmen definiert,
derung des Unfallrisikos oder zur | beideren Umsetzung das Risiko
5 weiteren Begrenzung moglicher Unfall- | fur den Plan-Zustand soweit redu-

folgen ziert werden kann, dass dieses
wieder in die GréRenordnung des
Risikos fiir den Ist-Zustand ruckt

Bei dem Vorhaben PFA-1 handelt es sich um eine Erweiterung der bereits
vorhandenen Gleisanlagen, die Art der Tatigkeit verédndert sich dabei nicht.
Nach einer Umsetzung der Teilvorhaben des PFA-1 wird auf3erdem aufgrund
der verbesserten Zugénglichkeit die Moglichkeit fir Rettungskréfte, bei ei-
nem Ereignis eingreifen zu kénnen, verbessert. Demgegeniber steht jedoch
die Erhohung der Intensitat der Nutzung, welche mit dem Ausbau dieses

Streckenabschnittes einhergeht.

Zur Ermittlung und Bewertung der Entwicklung des Risikos, wurde eine Risi-
kobetrachtung flr den Ist-Zustand wie auch fiir den Plan-Zustand (nach Um-
setzung der Teilvorhaben des PFA-1) durchgefiihrt. Im Anschluss wurden
die dabei erhaltenen Werte miteinander verglichen und hierdurch eine Aus-

sage zur Entwicklung des Risikos erméglicht.
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Far den Faktor ,E“, welcher in die Berechnung dieses Risikos mit einfloss,

wurden folgende Anséatze verfolgt:

¢ Der Abstand zum Freisetzungsort spielt innerhalb des angemesse-

nen Sicherheitsabstandes keine Rolle in Bezug auf das Risiko, da

innerhalb des angemessenen Sicherheitsabstandes gemal KAS 18-

Leitfaden [4] kein Konzentrationsverlauf angenommen wird = Faktor

,E" findet hier keine Berlcksichtigung.

e Der Abstand zum Freisetzungsort spielt auch innerhalb des ange-

messenen Sicherheitsabstandes eine Rolle in Bezug auf das Risiko,

unter der Annahme eines Konzentrationsverlaufes innerhalb des an-

gemessenen Sicherheitsabstandes = Dies findet Beriicksichtigung
durch den Faktor ,E".

Da der KAS-18 [4] Leitfaden jedoch andere Fragestellungen behandelt und

eine Berucksichtigung des Faktors ,E“ die tatsachlichen Verhaltnisse besser

wiederspiegelt, werden die Ergebnisse der Risikobetrachtung ohne Faktor

,E" lediglich als Erkenntnisquelie herangezogen. Die Ergebnisse der Risiko-

betrachtung mit differenzierter Betrachtung innerhalb angemessener Sicher-

heitsabsténde, also unter Berlicksichtigung des Faktors ,E“, werden fir die

abschlieRende Bewertung des Risikos herangezogen.

Nachfolgende Tabelle zeigt die Ergebnisse der Risikobetrachtungen fiir den

Ist- und Plan-Zustand im Vergleich, sowie fur den Plan-Zustand mit Umset-

zung der Malinahmen, welche zur Reduzierung des Risikos definiert wurden.

Risiko "R"
R Ist R Plan R Plan + Mainahmen
0,027 0,062 0,033

Bei den hier ermittelten Werten handelt es sich ausschlieflich um Relativ-

werte, welche einen Vergleich der einzelnen Ergebnisse ermdéglichen aber

keinen Wert flir das absolute Risiko darstellen (Anstieg von Unfallopfern).
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Fir die Betrachtung des absoluten Risikos fehlt eine belastbare, methodi-

sche und zahlenmaBige Grundlage.

Das Ergebnis der durchgefilhrten Risikobetrachtung zeigt einen deutlichen
Anstieg des Risikos bei einer Umsetzung des Vorhabens PFA-1, welches
durch geeignete GegenmaBnahmen, die sich auf die Faktoren ,A* und ,S*
auswirken, deutlich reduziert werden kann. Welche Ma3nahmen hierbei kon-

kret definiert wurden, ist Kap. 5.5.2 ff zu entnehmen.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass es bei einer Umsetzung der Teil-
vorhaben des PFA-1:

e zu einer (gewollten) Erhéhung der Intensitat der Nutzung innerhalb

des Beurteilungsgebietes

e und zu einer deutlichen Erhéhung des Risikos fiir das betrachtete

Schutzgut ,Mensch" innerhalb des Beurteilungsgebietes kommt.

Dieses Risiko lasst sich jedoch bei einer Umsetzung der in dieser Studie de-
finierten MaRnahmen so weit reduzieren, dass der Wert flr dieses Risiko

wieder in die Grofenordnung des Ist-Zustandes riickt.

Unter der Voraussetzung, dass die in dieser Studie aufgeflhrten Schutz-
mafnahmen zur Verringerung des Risikos vollumfanglich umgesetzt werden,
ist das Vorhaben PFA-1 unter dem Aspekt des Storfallrisikos als vertretbar

anzusehen.

Ludwigshafen, 02.02.2018

C . A ges // A

Dipl.-Ing. (FH) Carmen Moos D|p|’éﬁ"ig (FH) Claudla Schumacher
Sachverstéandige nach § 29b BImSchG Sachverstandige nach § 29b BImSchG
Erstbekanntgabe in Rheinland-Pfalz Erstbekanntgabe in Rheinland-Pfalz
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7 Abkiirzungsverzeichnis / Erlauterungen

PFA = Abschnitt des Planfeststellungsverfahrens

BImSchG = Bundesimmissionsschutzgesetz

UVPG = Umweltvertraglichkeitspriifgesetz

UVP = Umweltvertraglichkeitspriifung

SGV = Schienengiterverkehr

SPNV = Schienenpersonennahverkehr

SPFV = Schienenpersonenfernverkehr

S-Bahn = Stadtschnellbahn

RP = Regierungsprasidium

DB = Deutsche Bahn
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(Skizze und Tabelle: RP Darmstadt, Juni 2017)
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Anhang 9.1.1: Grundlagendokument Regierungsprasidium Darmstadt mit Angaben zu den Betriebsbereichen im Umfeld der BaumaRnahmen PFA-1
(Skizze und Tabelle: RP Darmstadt, Juni 2017)

ARBEITSSTATTENNA
ME

Infraserv Logistics
GmbH, Fechenheim
VLS Group Germany
GmbH

HIM GmbH CP-Anlage

Adolf Roth GmbH & Co.

KG

INEOS Melamines
GmbH

Drachen Propangas
GmbH

Brenntag GmbH

AllessaProduktion
GmbH, Standort
Fechenheim
AllessaProduktion
GmbH, Standort
Fechenheim
AllessaProduktion
GmbH, Standort
Fechenheim

Heraeus Quarzglas
GmbH & Co. KG

GHC, Gerling, Holz &
Co. Handels GmbH
GHC, Gerling, Holz &
Co. Handels GmbH
GHC, Gerling, Holz &
Co. Handels GmbH

ARBEITSST
ATTENORT

Frankfurt am
Main, St.

Frankfurt am
Main, St.
Frankfurt am
Main, St.

Frankfurt am
Main, St.

Frankfurt am
Main, St.
Frankfurt am
Main, St.
Frankfurt am
Main, St.

Frankfurt am
Main, St.

Frankfurt am
Main, St.

Frankfurt am
Main, St.

Hanau

Hanau
Hanau

Hanau

RECHTSW HOCHW

ERT ERT

32482835 5552841
32480251 5551279
32481543 5552698
32481680 5552047
32483431 5553384
32481750 5551888
32482003 5552102
32483090 5552878
32482738 5552922
32482750 5552905
32494810 5552429
32494836 5551746
32494745 5551794
32494785 5551775

ABSTAN
D

1090

400

300

100

200

200

300

310

215

265

390

800

800

450

BEMERKUNG

ab Gebaudegrenze, Gutachten TUV
Rheinland

Aufgrund der Verzichtserklarung
reduziert.

69 -
ab Werkszaun; bis 19.000 t Heizol

Alt: 32481680, 5552047
80 -

ab Werkszaun; 420 m3 bzw. 160 t Propan

TUV Rheinland Gutachten 7/2013

TUV Rheinland Gutachten 7/2013

TUV Rheinland Gutachten 7/2013

Unterschreitung des AEGL-2(30)-Wertes
von Fluorwasserstoff in der
ungunstigsten Ausbreitungssituation
nach 180 m laut Gutachten des TUV
Hessen vom 15.12.2003.

Gutachten TUV Nord, 2008 (giftige Gase)
Gutachten TUV Nord, 2008(giftige Gase)

Gutachten TUV Nord, 2008(giftige Gase)

Stoff

Acrolein

Giftige Stoffe

HCN

Heizol

Methanol
Propan

Giftige Stoffe

Brom

Oleum

Chlor

SiCl4/HCI

Chlor
Chlor

Chlor

Freisetzungs
art

Tox.

Tox.

Tox.

Brand

Brand
Explosion

Tox.

Tox.

Tox.

Tox.

Tox.

Tox.
Tox.

Tox.



Anhang 9.1.1: Grundlagendokument Regierungsprasidium Darmstadt mit Angaben zu den Betriebsbereichen im Umfeld der BaumaRnahmen PFA-1
(Skizze und Tabelle: RP Darmstadt, Juni 2017)

ARBEITSSTATTENNA
ME

GHC, Gerling, Holz &
Co. Handels GmbH
GHC, Gerling, Holz &
Co. Handels GmbH
GHC, Gerling, Holz &
Co. Handels GmbH
GHC, Gerling, Holz &
Co. Handels GmbH
GHC, Gerling, Holz &
Co. Handels GmbH
GHC, Gerling, Holz &
Co. Handels GmbH
GHC, Gerling, Holz &
Co. Handels GmbH

Heraeus Site Operations

Energy GmbH

ARBEITSST
ATTENORT

Hanau
Hanau
Hanau
Hanau
Hanau
Hanau

Hanau

Hanau

RECHTSW
ERT

32494849

32494799

32494854

32494899

32494743

32494755

32494821

32494772

HOCHW
ERT

5551845

5551834

5551852

5551804

5551825

5551825

5551774

5552387

ABSTAN
D

800

1100

1100

800

800

400

450

60

BEMERKUNG

Gutachten TUV Nord, 2008(giftige Gase)
Gutachten TUV Nord, 2008 (giftige Gase)
Gutachten TUV Nord, 2008 (giftige Gase)
Gutachten TUV Nord, 2008 (giftige Gase)

Gutachten TUV Nord, 2008 (giftige Gase)

Gutachen TUV Nord (2008) (giftige
Gase)

Gutachten TUV Nord, 2008 (giftige Gase)

vorlaufige Einstufung nach KAS-18;
die Betreiberin will einen Gutachter
beauftragen

Stoff

Chlor
o
SO,
Chlor
Chlor
Phosgen

NH;

Propan

Freisetzungs
art

Tox.
Tox.
Tox.
Tox.
Tox.
Tox.

Tox.

Explosion



Anhang 9.1.2
Baumalinamen der DB (PFA-1) in der Nahe benachbarter Betriebsbereiche gemald 12. BImSchV
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Anhang 9.1.3
Ubersicht BaumaRnahmen DB (PFA-1) inkl. angemessener Sicherheitsabstande benachbarter Betriebsbereiche

S TR G- AT - i 2
L ; : ?
i 1 : : VLS Group Germany GmbH
- Drachen Propan Gas GmbH
Adolf Roth GmbH & Co. KG

a Brenntag GmbH
SR AR R T

st Bl fer HIM GmbH

Kirsgiutiery

Infraserv Logistics GmbH
Allessa Produktion GmbH
Allessa Produktion GmbH
Allessa Produktion GmbH
- Ineos Melamines GmbH
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Quelle: Skizze und Tabelle — RP Darmstadt, Dr. Ziegenful3 , Juni 2017



Anhang 9.1.4

Ubersichtsplan abdeckende Radien benachbarter Betriebsbereiche (PFA-1)

HIM GmbH

Infraserv GmbH

Allessa Produktion GmbH
Ineos Melamines GmbH




Anhang 9.1.4
Detailplan HIM GmbH: Abdeckender Radius — toxische Freisetzung




Anhang 9.1.4
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— toxische Freisetzung

Abdeckender Radius

Detailplan Allessa Produktion GmbH

- Allessa Produktion GmbH — 265 m und 310 m




Anhang 9.1.4
Detailplan Allessa Produktion GmbH: Abdeckender Radius — toxische Freisetzung

- Allessa Produktion GmbH — 265 m und 310 m

Quelle: Bf Frankfurt/M — Fechenheim Bau-km 57,732 — 57,742 (Strecke 3685) Lageplan/Draufsicht, Plan-Nr. 6.6.1a, 09.02.2017




Anhang 9.1.4
Detailplan Ineos Melamines GmbH: Abdeckender Radius — Brandereignis

- Ineos Melamines GmbH — 200 m



Anhang 9.1.4
Detailplan Infraserv Logistics GmbH: Abdeckender Radius — toxische Freisetzung

- Infraserv Logistics GmbH — 1090 m



Anhang 9.1.5

Detailplan HIM GmbH: Abstand Freisetzungsort — Lahmeyerbrticke
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Anhang 9.1.5
Detailplan HIM GmbH: Abstand Freisetzungsort — Gleisanlage




Anhang 9.1.5
Detailplan Allessa Produktion GmbH: Abstand Freisetzungsort — Cassellastralde

- Allessa Produktion GmbH



Anhang 9.1.5
Detailplan Allessa Produktion GmbH: Abstand Freisetzungsort — Haltestelle Fechenheim

- Allessa Produktion GmbH



Anhang 9.1.5
Detailplan Allessa Produktion GmbH: Abstand Freisetzungsort — Gleisanlage

- Allessa Produktion GmbH



Anhang 9.1.5

Detailplan Ineos Melamines GmbH: Abstand Freisetzungsort — Haltestelle Mainkur
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- Ineos Melamines GmbH



Anhang 9.1.5
Detailplan Ineos Melamines GmbH: Abstand Freisetzungsort — Gleisanlage

- Ineos Melamines GmbH



Anhang 9.1.5
Detailplan Infraserv Logistics GmbH: Abstand Freisetzungsort — Eisenbahntberfiihrung Ernst-Heinkel-Stral3e
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- Infraserv Logsitics GmbH



Anhang 9.1.5

Detailplan Infraserv Logistics GmbH: Abstand Freisetzungsort — Cassellastral3e

- Infraserv Logsitics GmbH




Anhang 9.1.5
Detailplan Infraserv Logistics GmbH: Abstand Freisetzungsort — Haltestelle Fechenheim

- Infraserv Logsitics GmbH



Anhang 9.1.5
Detailplan Infraserv Logistics GmbH: Abstand Freisetzungsort — Haltestelle Mainkur
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- Infraserv Logsitics GmbH



Anhang 9.1.5
Detailplan Infraserv Logistics GmbH: Abstand Freisetzungsort — Gleisanlage

- Infraserv Logsitics GmbH



Anhang 9.2.1

Verkehrszahlen Schrankenanlage Cassella-StraBe (Quelle: Verkehrszdhlung vom 28.06.2017)

BU Cassellastr

Verkehrserhebung
Datum 28.06.2017
StraBenverkehr Bahnverkehr Uhrzeit PKW LKW Personen Fahrrad Moped summe summe Summe Pz, Bahn Schranke geschlossen SchlieRzeiten
PFuRginger PRad Moped, LKW 7:00 und 8:30 Uhr
Orber Str. - Hanauer Landstr. Rtg. Frankfurt 7:00 - 7:15 28 6 13 4 1 13 4 49(1RB 7:00 - 7:04 4 min
Hanauer Landstr. - Orber Str. Rtg. Hanau 14 1 7 2 0 7 2 22|1RB 7:10-7:14 4 min
Summe 42 7 20 6 1 20 6 71
Orber Str. - Hanauer Landstr. Rtg. Frankfurt 7:15-7:30 24 7 20 7 0 20 7 43(1RB 7:15-7:24 9 min
Hanauer Landstr. - Orber Str. Rtg. Hanau 13 0 13 5 0 13 5 19,51 GV, 1RB
Summe 37 7 33 12 0 33 12 62,5
Orber Str. - Hanauer Landstr. Rtg. Frankfurt 7:30- 7:45 33 2 3 2 4 3 2 55,5|1 RB 7:30-7:32 2 min
Hanauer Landstr. - Orber Str. Rtg. Hanau 14 0 20 2 0 20 2 21|1RB 7:38-7:42 4 min
Summe 47 2 23 4 4 23 4 76,5
Orber Str. - Hanauer Landstr. Rtg. Frankfurt 7:45 - 8:00 35 4 9 1 1 9 1 57,5|11GV,1IC 7:45 - 7:51, 7:55 - 7:57 8 min
Hanauer Landstr. - Orber Str. Rtg. Hanau 18 1 20 1 1 20 1 29|1RB 7:58 - 8:01 3 min
Summe 53 5 29 2 2 29 2 86,5
Orber Str. - Hanauer Landstr. Rtg. Frankfurt 8:00 - 8:15 37 3 15 7 0 15 7 58,5/10B,1RB |8:03-8:12 9 min
Hanauer Landstr. - Orber Str. Rtg. Hanau 13 1 19 3 1 19 3 21,5(1 GV 8:14 - 8:20 6 min
Summe 50 4 34 10 1 34 10 80
Orber Str. - Hanauer Landstr. Rtg. Frankfurt 8:15-8:30 26 3 15 1 1 15 1 43|1RB,1GV |8:21-8:24, 8:26-8:29 6 min
nicht bericksichtigt
Hanauer Landstr. - Orber Str. Rtg. Hanau 19 2 31 1 0 31 1 30,5|1ICE 8:30 - 8:37 da nach 8:30 Uhr
Summe 45 5 46 2 1 46 2 73,5
StraBenverkehr Bahnverkehr Uhrzeit PKW LKW Personen Fahrrad Moped summe Summe Summe Pkfz, Bahn Schranke geschlossen SchlieRzeiten
PFuRginger PRad Moped, LKW 7:00 und 8:30 Uhr
Orber Str. - Hanauer Landstr. Rtg. Frankfurt 12:00 - 12:15 32 3 16 5 0 16 5 51(2 GV 12:01-12:03,12:03 - 12:06 5 min
Hanauer Landstr. - Orber Str. Rtg. Hanau 23 1 7 2 1 7 2 36,5(1 ICE 12:08 - 12:12 4 min
Summe 55 4 23 7 1 23 7 87,5
Orber Str. - Hanauer Landstr. Rtg. Frankfurt 12:15-12:30 41 4 37 4 2 37 4 67,5|/1 RB 12:14-12:20 6 min
Hanauer Landstr. - Orber Str. Rtg. Hanau 38 4 15 3 0 15 3 61|1GV,1ICE |12:24-12:27 3 min
Summe 79 8 52 7 2 52 7 128,5
Orber Str. - Hanauer Landstr. Rtg. Frankfurt 12:30-12:45 38 4 10 4 1 10 4 62|1ICE 12:34-12:37 3 min
Hanauer Landstr. - Orber Str. Rtg. Hanau 39 1 25 11 0 25 11 59,5
Summe 77 5 35 15 1 35 15 1215
Orber Str. - Hanauer Landstr. Rtg. Frankfurt 12:45 - 13:00 27 3 18 3 0 18 3 43,5|1RB, 1ICE |12:45-12:51 6 min
Hanauer Landstr. - Orber Str. Rtg. Hanau 25 3 7 3 1 7 3 41,5|1 RB 12:54 - 12:56 2 min
Summe 52 6 25 6 1 25 6 85
Orber Str. - Hanauer Landstr. Rtg. Frankfurt 13:00 - 13:15 29 4 18 1 1 18 1 48,513 GV 12:58 - 13:04, 13:04 - 13:08 10 min
Hanauer Landstr. - Orber Str. Rtg. Hanau 34 0 10 3 0 10 3 51|11ICE, 1RB 13:09 - 13:14 5 min
Summe 63 4 28 4 1 28 4 99,5
Orber Str. - Hanauer Landstr. Rtg. Frankfurt 13:15-13:30 42 4 14 4 1 14 4 68|1RB, 1 GV 13:18-13:23 5 min
Hanauer Landstr. - Orber Str. Rtg. Hanau 37 1 14 5 0 14 5 56,5 13:25-13:29 4 min
Summe 79 5 28 9 1 28 9 124,5
stid-ostlich nord-westl.
beide Seiten Schranke Schranke

maximale Zahlenwert / 15 min

maximale Anzahl

Max. Orber Str. -

max. Hanauer
Landstr.- Orber

Summe: Hanauer Landstr. Str.
FuBgénger 52 37 31
Radfahrer 15 7 11
Kfz (Auto, LKW und Moped) =>
Berechnung Personen fir Auto *
1,5 129 68 61

RB: Regionalbahn, GV: Guterverkehr, OB: Odenwaldbahn

Vormittags Personen von Hanauer Landstr. - Orber Str. zu ca. 50% Schiiler
Nachmittags zu 50% Schiiler von Orber Str. zu Hanauer Landstr.

Bei geschlossener Schranke z.T. Stau bis Hanauer Landstr. bzw. bis Orber Str.
Nach Auskunft von langjahrigen Anwohner ist die Situation an der Schranke fast unabhéngig von der Tageszeit und Wochentags (auch Wochenende)




Anhang 9.2.2:

Verifizierung Verkehrszahlen Cassella-Straf3e aus Verk

ehrszahlung von 2017 mit den Werten der Machbarkeits

studie "ErschlieRung S-

Bahnstation Frankfurt Main-Fechenheim" aus dem Jahr e 2008
Zahlen aus Verkehrszéhlung Cassella-Strale vom 28.0  6.2017
nur PKW PKW+LKW+Moped
LKW + Moped +
LKW + LKW + LKW + .
Betrachteter Zeitraum PKW /h PKW /h PKW /h PKW x1,5/h Moped / h Moped / h Moped / h ;D:W (mit Faktor 1,5)
Orber Str. - Hanauer Summe Summe Orber Str. - [Hanauer Summe Summe beide
Hanauer Landstr. - beide beide Hanauer Landstr. - beide Richtunaen
Landstr. Orber Str. Richtungen |Richtungen |Landstr. Orber Str. Richtungen 9
7:00 bis 8:00 Uhr 120 59 179 268,5 25 3 28 296,5
8:00 bis 8_:30 Uhr (Um Werte flr 1 h zu erhalten, 126 64 190 285 14 8 22 307
wurden diese mal 2 genommen)
12:00 bis 13:00 Uhr 138 125 263 394,5 17 11 28 422,5
13:00 bls_13:30 Uhr (Um Werte fur 1 h zu erhalten, 142 142 284 226 20 2 22 248
wurden diese mal 2 genommen)
Summe: 916 1374 100 1474
Mittelwert: 229 344 25 369
Mittelwert pro 15 min: 57 86 6 92|

Machbarkeitsstudie fiir die verkehrliche ErschlieRun

g der geplanten S-Bahnstation Frankfurt am Main - F

echenheim

Anlage 2.3 Analysenbelastung gemaR Verkehrserhebung am 20.11.2007 Knotenpunkt Hanauer Landstral3e / CassellastralRe

bzw. Anlage 3.1. und 3.2 Verkehrsaufkommen Planungsgebiet Bestand

Spitzenstundenbelastung Knotenpunkt Hanauer

LandstraBe / Cassellastrafle; Z&hlung vom Kfz/h Kfz/h Kfz/h Kfzx1,5/h
20.11.2007
Orber Str. - Hanauer Summe Summe
Hanauer Landstr. - beide beide
Landstr. Orber Str. Richtungen |Richtungen
Z&hlung von 6:00 bis 9:00 Uhr (mittégliche
Spitzenstunde von 6:30 Uhr bis 7:30 Uhr) 148 87 185 2175
Z&hlung von 12:00 bis 14:00 Uhr (mittégliche
Spitzenstunde von 12:30 Uhr bis 13:30 Uhr) 149 106 255 3825
Z&hlung von 15:30 bis 18:30 Uhr (mittagliche
Spitzenstunde von 17:00 Uhr bis 18:00 Uhr) 204 109 313 4695
Summe: 753 1129,5
Mittelwert Pkw/h 251 376,5
Mittelwert Pkw /15 min: 63 94




Anhang 9.2.3:

Verkehrszahlen Ernst-Heinkel-Unterquerung aus derMa
geplanten S-Bahnstation Frankfurt am Main - Fechenh

chbarkeitsstudie fir die verkehrliche Erschlie3ung der
eim

Anlage 3.3. bis 3.6. Verkehrsaufkommen Planungsgebiet Bestand - Planfall 1 - Wachtersbacher StralRe / Hanauer Landstral3e

(Uber Ernst- Heinkel)

Kfz/h

Kfz / h

Kfz / h

Kfzx 1,5 /h

Wachtersbacher Stralie -

Hanauer Landstr. -

Summe beide

Hanauer Landstr. Wachtersbacher Richtungen Summe beide Richtungen
Stral3e

vormittagliche 268 170 438 657
Spitzenstunde

naghmﬂtagllche 324 242 566 849
Spitzenstunde

Mittelwert/h 502 753

Kfz /15 min 126 188




A)

B.)

Anhang 9 .2:

Bestimmung des Risikos durch Vergleich der Risikoza

hl fir den "Ist-" und "Plan-Zustand

Risikozahl ist definiert als:

R=X*h

Das Schadensausmalf? ist abhéngig von:

hieraus ergibt sich ....

R = Risikozahl

h = Wahrscheinlichkeit bzw. Eintrittshaufigkeit

X = Schadensausmaf

X=P*E*M
X=P*E*(05A+05S)

4

R=[P*E*(0,5A+058S)]*h

Personenzahl
Qualitat der Alarmierung

Mdglichkeit geschlossene Raume aufzusuchen/sich aus der Gefahrenzone zu

entfernen
Entfernung zum Betriebsbereich

Die Risikozahl "R" ergibt sich dabei aus der Summe der Risikozahlen aller Einzelmanahmen fir den Ist-Zustand bzw. fir den Plan-zustand .

Personenzahl P

P=

maximal Personenzahl =
Pmax.

maximale
Personenzahlen:

Qualitat der Alarmierung

tatséchliche Personenzahl der jeweiligen MaBnahme

maximal Personenzahl

Summe der Menschen, welche sich innerhalb der angemessenen Sicherheitsabstédnde im Bereich der
MaRnahmen PFA-1 zum Zeitpunkt "IST" bzw. "PLAN" aufhalten. MaRgebend ist dabei der Wert, der

héher ist

Ist-Zustand
Plan-Zustand

Die Qualitat der Alarmierung ist abhéngig:
- von der Zuverlassigkeit der Alarmierung "Z"
- und der Zeitspanne, die zwischen dem Eingang der Alarmierung innerhalb des Betriebsbereiches und bis zum Wirksamwerden von Gegenmaf3nahmen vergeht "t".

3758
6762

Anmerkung: ==> Gultigkeit der Formel nur fur Berechnungen innerhalb des
angemessenen Sicherheitsabstandes/Achtungsabstandes

Zuverlassigkeit = Z

t = Zeitspanne

hoch

mittel

gering

kurz

mittel

lang

Besetzung: 24h-
Besetzung aller Glieder in
der Meldekette

UND

Know-how und
MaRnahmen: Personen
sind geschult in den
Ablaufen, welche klar
definiert und vorgegeben
sind und auch unmittelbar
eingeleitet werden (z.B

- Stoppen der Zuge,

- direkte Alarmierung der
Zugfihrer

- Abschaltung
Luftungsanlage in Zigen)

Besetzung: 24h-Besetzung aller
Glieder in der Meldekette

UND

Know-how und MaRnahmen:
Personen sind nur unzureichend
geschult, Ablaufe / MaBnahmen
sind nicht ausreichend definiert
bzw. vorhanden.

Besetzung:

24h-Besetzung nicht bei allen
Glieder in der Meldekette
garantiert

Personen im Umfeld des BB: Eine
Alarmierung des Umfeldes erfolgt bei
einem D3 direkt und unmittelbar
durch den Betriebsbereich z.B. tber
Werksirenen oder gleichwertig

Personen innerhalb von Ziigen der
DB:

D2: Vorabinformation der
Notfallleitsstelle der DB bei einer
geringeren Meldestufe (D2) ==>
Verkirzung der Reaktionszeiten zur
Einleitung von MaBnahmen bei einer
Anhebung auf D3.

D3: direkte Alarmierung
Notfallleitsstelle der DB bei einem D3
und unmittelbare Einleitung
erforderlicher Mal3nahmen:

Personen im Umfeld des BB:

Eine indirekte Alarmierung des Umfeldes
bei einem D3 erfolgt durch eine
zwischengeschaltete Stelle (z.B.
Feuerwehr) und damit zeitverzdgert.

Personen innerhalb von Zugen der DB:

D2: Eine Vorabinformation (z.B. ab D2)
zur Verkirzung der Reaktionszeit ist nicht
vorhanden.

D3: indirekte Alarmierung der
Notfallleitsstelle durch eine
zwischengeschaltete Stelle bei einem D3
und damit zeitverzdgerte Einleitung
erforderlicher MaRnahmen.

Personen im Umfeld des BB: Eine
direkte und unmittelbare Alarmierung des
Umfeldes (durch z.B. Sirenen) durch den
Betriebsbereich ist bei einem D3 nicht
vorhanden.

Personen innerhalb von Ziigen der DB:
D2: eine Vorabinformation der
Notfallleitsstelle der DB bereits bei einer
geringeren Meldestufe (D2) erfolgt nicht
D3: eine Alarmierung der
Notfallleitsstelle der DB findet nicht statt.

Zeit"t"
Ermittlung von A aus Z und t
kurz mittel lang

> ) gering 1 1 1
an

EC mittel 0,25 05 1
[N

> X

=

N hoch 0 0,25 1



WeiserN
Textfeld
Anhang 9.3:

WeiserN
Textfeld

WeiserN
Textfeld


c)

D)

E)

Def.:

DB =
BB =

Vorhandensein und Erreichbarkeit geschlossener Rau

me bzw. Mdéglichkeit die Gefahrenzone verlassen zu k

o6nnen "S"

geschiitzter Raum

zugeordneter Wert fiir "S"

Verlassen der
Gefahrenzone ...

zugeordneter Wert fur "S"

Tox : Personen befinden
sich in einem
geschlossenen Raum
ohne Luftung (Zugabteil;
Gebaude, Auto)

maoglich (z.B. Zug, Auto ..)

Tox: Personen befinden
sich in Raum mit Liftung
(Auto, Zug, Gebaude)

0,5

bedingt méglich, z.B. weil
unterstellt wird, dass
Verlassen der GZ prinzipiell

maoglich (geringe Entfernung)

aber Fluchtrichtung nicht
bekannt

0,5

Tox.: geschlossener
Raum (Zugabteil,
Gebéaude, Auto) ist nicht
vorhanden

nicht mdéglich (z.B. FuBgéanger

wenn Entfernung zu weit...)

Warmestrahlung:
Personen befinden sich in
einem geschlossenen
Raum (Zug/Gebaude ==>
Luftung nicht relevant)
oder hinter
Brandwand/Larmschutzwa
nd

Warmestrahlung:
Personen befinden sich
nichtin einem
geschlossenen Raum
(Zug/Gebéude ==>
Luftung nicht relevant),
Brandwand/Larmschutzwa
nd ist nicht vorhanden

Entfernung zur Freisetzungsort "E"

Toxizitat

Entferung zum
Freisetzungsort "E" in % des

mittlerer / standardisierter

angemessenen Faktor
Sicherheitsabstandes

> 100 0,000
>90 - 100 0,015
>80 - 90 0,019
>70-80 0,024
>60-70 0,030

> 50 - 60 0,039

> 40 - 50 0,056

> 30 - 40 0,082
>20-30 0,137
>10-20 0,283
0-10 1,000

Brand / Warmestrahlung

Entferung zum
Freisetzungsort "E" in % des

mittlerer / standardisierter

angemessenen Faktor
Sicherheitsabstandes

> 100 0,000
>90 - 100 0,052
>80 - 90 0,063
>70-80 0,077
>60-70 0,096

> 50 - 60 0,124

> 40 - 50 0,164

> 30 - 40 0,229
>20-30 0,338
>10-20 0,542
0-10 1,000

Eintrittswahrscheinlichkeit "h"

Die Eintrittswahrscheinlichkeit wird fur jeden Betriebsbereich mit "1" festgelegt.

Deutsche Bahn
Betriebsbereich




R Ist Infraserv
(Toxizitat)

R Ist Ineos
(Brand)

R IstHIM
(Toxizitat)

R Ist Allessa
(Toxizitat)

R Ist

Pmax.=

Anhang 9.4.1: Risikobetrachtung "IST" unter Beriicksichtigung von "E"

RIST = R Ist Infraserv + R Ist Ineos + R Ist HIM + R ist Allessa |

R ist Mainkur Zug + R ist Mainkur Einsteiger ~ + R ist Cassella Kfz + R ist Cassella Rad + R ist Cassella FuRganger + R ist Gleisanlage
P 1484 0,219 P 48 0,007 P 129 0,019 P 15| 0,002 P 52 0,008 [P 2030 0,300
Ein % 73 0,024 Ein% |73 0,024 E in % |29 0,137 Ein % 29 0,137 Ein % 29 0,137| |[Ein% 31 0,082
Y4 mittel Z hoch Y4 hoch Z hoch Y4 hoch Y4 mittel
t mittel o t kurz g t kurz © t kurz g t kurz © t mittel o
S 0,5 S 1 S 0,5 S 1 S 1 S 0,5
h 1 h 1 h 1 h 1 h 1 h 1
R 0,00263 R 0,00009 R 0,00065 R 0,00015 R 0,00053 R 0,01231
R Ist Infraserv = 0,0164

R ist Mainkur Zug + R ist Mainkur Einsteiger ~ + R ist Gleisanlage
P 1484 0,219 P 48 0,007 P 2030 0,300
E 95 0,052 Ein % [95 0,052 Ein % 95 0,052 Betrachtete Wirkung auf den Menschen ist die Warmestrahlung (Brand)

=> fiir Personen, welche sich innerhalb von Zugen (= R ist Gleisanlage
YA nicht relevant 0 YA hoch 0 YA nicht relevant 0 und R ist Mainkur Zug) aufhalten, sind vor dieser Warmestrahlung
geschutzt, Die Alarmierung hat in diesem Falle keinen Einfluss weshalb

t nicht relevant t kurz t nicht relevant A=0
S 0 S 1 S 0
h 1 h 1 h 1
R 0,00000 R 0,00018 R 0,00000
R Ist Ineos: = 0,0002

R ist Gleisanlage + (R Ist Lameyerbriicke )
P 2030 0,300
E 50 0,056 siehe hierzu Textteil Kap.
4 mittel 5.4.6.6
t mittel o
S 0,5
h 1
R 0,00841
R Ist HIM = 0,0084

R ist Cassella Kfz (nur " R ist Cassella Radfahrer R ist Cassella FuBganger
sudostlich Schranke) (nur studéstlich Schranke) (nur stidéstlich Schranke) R ist Gleisanlage

P 61 0,009 P 11 0,002 P 37 0,005 P 2030 0,300
E 91 0,015 Ein % 91 0,015 Ein % 91 0,015 Ein % 94 0,015
Z hoch z hoch Y4 hoch Z mittel
t kurz © t kurz g t kurz © t mittel U
S 0,5 S 1 S 1 S 0,5
h 1 h 1 h 1 h 1
R 0,00003 R 0,00001 R 0,00004 R 0,00225
R Ist Allessa: = 0,0023

0,027

Ubertrag aus Ubersichtstabelle
manuelle Eingabe aus Matrix Eingabeparameter
Berechnungsformel

6762




R Ist Infraserv
(Toxizitat)

R Ist Ineos
(Brand)

R Ist HIM
(Toxizitat)

R Ist Allessa
(Toxizitat)

R Ist

Pmax.=

Anhang 9.4.1: Risikobetrachtung "IST" ohne Berticksichtigung von "E"

| RIST R Ist Infraserv R Ist Ineos R Ist HIM + Rist Allessa |

R ist Mainkur Zug R ist Mainkur Einsteiger R ist Cassella Kfz R ist Cassella Rad + R ist Cassella + R ist Gleisanlage
P 1484 0,219 P 48 0,007 P 129 0,019 P 15 0,002 P 52 0,008 P 2030 0,300
Ein % - 1 Ein % - 1 Ein% - 1 Ein % - 1 Ein% - 1 Ein % - 1
Y4 mittel Y4 hoch Z hoch Y4 hoch Z hoch Y4 mittel
t mittel e t kurz v t kurz g t kurz g t kurz v t mittel B
S 0,5 S 1 S 0,5 S 1 S 1 S 0,5
h 1 h 1 h 1 h 1 h 1 h 1
R 0,10973 R 0,00355 R 0,00475 R 0,00111 R 0,00385 R 0,15010
R Ist Infraserv = 0,27308858

R ist Mainkur Zug R ist Mainkur Einsteiger R ist Gleisanlage
P L1484 0209 P - 48 0:00/ P - 2030 0:300 Betrachtete Wirkung auf den Menschen ist die Warmestrahlung (Brand)
E = 1 E in % - 1 Ein % - 1 e - o o ;

=> flr Personen, welche sich innerhalb von Zugen (= R ist Gleisanlage
. . und R ist Mainkur Zug) aufhalten, sind vor dieser Warmestrahlung

z nicht relevant 0 z foch 0 z nicht relevant 0 geschiitzt, Die Alarmierung hat in diesem Falle keinen Einfluss weshalb
t nicht relevant t kurz t nicht relevant A=0
S 0 S 1 S 0
h 1 h 1 h 1
R 0,00000 R 0,00355 R 0,00000
R Ist Ineos: = 0,00354925

R ist Gleisanlage (R Ist Lameyerbriicke )
P 2030 0,300
E = 1 siehe hierzu Textteil Kap.
4 mittel 5.4.6.6
t mittel 9e
S 0,5
h 1
R 0,15010
R Ist HIM = 0,15010352

R ist Cassella Kfz (nur R ist Cassella Radfahrer R ist Cassella FuRganger
stidostlich Schranke) (nur stidostlich Schranke) (nur stidostlich Schranke) R ist Gleisanlage

P 61 0,009 P 11 0,002 P 37 0,005 P 2030 0,300
E - 1 E in % - 1 Ein % - 1 E in % - 1
z hoch z hoch z hoch z mittel
t kurz © t kurz © t kurz g t mittel ge
S 0,5 S 1 S 1 S 0,5
h 1 h 1 h 1 h 1
R 0,00226 R 0,00081 R 0,00274 R 0,15010
R Ist Allessa: = 0,15591

0,58

Ubertrag aus Ubersichtstabelle
manuelle Eingabe aus Matrix Eingabeparameter
Berechnungsformel

6762



Anhang 9.4.1:

Grundlagendaten fir Risikobetrachtung "Ist" (Betrachtungszeitraum = 15 min)

Parameter Mainkur Cassella Gleisanlage (fahrende Ziige)
Infraserv = kénnen GB nicht
aus Verkehrszahlung 52 verlassen (Annahme: Schranke ist 1
2017 geschlossen), Wegstrecke bis
auRerhalb des a.SA ist zu weit
FuBganger nr. ) s _ _ |aus Verkehrszahlung Allessa: kénnen GB nicht verlassen nr. 0 s nr.
2017 sudostlich 37 (Annahme: Schranke ist 1
Schranke geschlossen)
aus Verkehrszghlung nicht relevant da auBRerhalb
2017 nordwestlich 31 . . . nr.
angemessener Sicherheitsabstande
Schranke
Infraserv = kénnen GB nicht
aus Verkehrszahlung 15 verlassen (Annahme: Schranke ist 1
2017 geschlossen) Wegstrecke bis
auBerhalb des a.SA ist zu weit
aus Verkehrszahlung Allessa: konnen GB nicht verlassen
Radfahrer nr g 8 2017 stdostlich 11 (Annahme: Schranke ist 1 nr. g 8 nr.
Schranke geschlossen)
aus Verkehrszghlung nicht relevant da auBRerhalb
2017 nordwestlich 7 . . . nr.
angemessener Sicherheitsabstande
Schranke
ggi;/ T;?s::;i:gj:g Infraserv = kénnen GB nicht
9 Auto x 1,5 129 verlassen (Annahme: Schranke ist 0,5
11.2 Cassella eschlossen)
Verkehrszéhlung) 9
aus Verkehrszahlung
P 2017 sudostlich Allessa: kdnnen GB nicht verlassen
Kfz n.r. 0 S = - |Schranke (siehe Anhang| Autox 1,5 61 (Annahme: Schranke ist 0,5 n.r. 0 S n.r.
11.2 Cassella geschlossen)
Verkehrszahlung)
aus Verkehrszahlung
2017 nordwelstllch nicht relevant da auferhalb
Schranke (siehe Anhang| Auto x 1,5 68 5 ) . n.r.
angemessener Sicherheitsabstande
11.2 Cassella
Verkehrszéhlung)
Infraserv: Personen Infraserv: Personen
S tox. befinden sich im 0,5 |n.r. 0 0 - S tox. befinden sich im Zug mit 0,5
Zug mit Liftung an Luftung an
_ 1x SPFV =1288
2ug 2X SPNV'= 1484 1484 Ineos: Personen 1x SPFV =742 2030
befinden sich in Zug Ineos: Personen befinden
S Brand ==>vor 0 S Brand sich in Zug ==> vor 0
Warmeeinstrahlung Waérmestrahlung geschutzt
geschitzt
Infraserv und Ineos:
100 % koénnen GB
. . 24 P/ Zug und S tox. und nicht verlassen, da
Einsteiger Gleis = 48 48 Brand ein Verlassen nurin|  + | g g : nr g 3 nr. :
Richtung BB
moglich ist.
Summe 1532 Summe 196 Summe 2030
Allessa nicht innerh. des Abstand mit Disma Abstand mit
) 0 % . 240 91 % . . 250 m 94 %
a. SA ermittelt Disma ermittelt
a.SA=265m
Infraserv ; I ;
Abstand mlt 800 m 73 % Absltand mit Disma 320 29 % Abstand mlt 340 m a1 %
_ Disma ermittelt ermittelt Disma ermittelt
E a. SA=1090 m
Ineos ! !
Abstand mit 190 m 95 % |nicht innerh. des AS 0 % Abstand mit 190 m 95 %
Disma ermittelt Disma ermittelt
a. SA=200m
HiIM nicht innerh. des Abstand mit
: 0 % |nicht innerh. des AS 0 % . h 150 m 50 %
a. SA Disma ermittelt
a. SA =300 m
A Industriepark Z (Zug) mittel 05 n.r. ) mittel 05
Fechenheim t (Zug) mittel ' nr. mittel '
Z (Personen im
A Industriepark Umfeld des IP) hoch 0 hoch 0 nr nr
Fechenheim t (Personen im Kurz Kurz nr o
Umfeld des IP) o
il(;\'j;rft)ug n.r. n.r. mittel
A HIM n.r. 0,5
t (nur Zug .
nr. nr. mittel
relevant)
£ gerundet auf
10er Werte
nr. nicht relevant
n.n.v. noch nicht vorhanden

nicht innerh. des AS
P
BB

GB
a. SA

nicht innerhalb des angemessenen Sicherheitsabstandes
Industriepark Fechenheim

Betriebsbereich
Zelle ohne Wert
Gefahrenbereich

angemessener Sicherheitsabstand

Summe Personenzahl Ist:

3758



WeiserN
Textfeld
Anhang 9.4.1:


R Plan Infraserv
(Toxizitat)

R Plan Ineos
(Brand)

R Plan HIM
(Toxizitat)

R Plan Allessa
(Toxizitat)

R Plan

Pmax.=

Anhang 9.4.2: Risikobetrachtung "PLAN" unter Berlicksichtigung von "E"

R PLAN

R PLAN Infraserv

+

R PLAN Ineos

R PLAN HIM

R PLAN Allessa

R Plan Fechenheim

+

R Plan Cassella Rad R Plan Cassella FuRgéanger * R Plan Fechenheim Zug Einsteiger R Plan EH Kfz R Plan EH Rad R Plan EH FuBganger R Plan Gleisanlage
P 95 0,014 P 132 0,019 P 2000 0,296 P 159 0,024 P 188 0,028 P 80 0,012 P 80 0,012 P 4030 0,596
E in % 29 0,137 E in % 29 0,137 E in % 32 0,082 E in % 32 0,082 E in % 44 0,056 E in % 44 0,056 E in % 44 0,056 E in % 31 0,082
y4 hoch Y4 hoch z mittel y4 hoch Z hoch y4 hoch Z hoch y4 mittel
t kurz € t kurz € t mittel 9 t kurz € t kurz g t kurz € t kurz g t mittel 0
S 1 S 1 S 0,5 S 1 S 0,5 S 1 S 1 S 0,5
h 1 h 1 h 1 h 1 h 1 h 1 h 1 h 1
R 0,00096 R 0,00133 R 0,01213 R 0,00096 R 0,00039 R 0,00033 R 0,00033 R 0,02444
R Plan Infraserv = 0,0409
R Plan Gleisanlage
P 4030 0,596
Ein% 95 0,052
Betrachtete Wirkung auf den Menschen ist die Warmestrahlung (Brand) => fiir Personen,
z nicht relevant 0 welche sich innerhalb von Zigen (= R ist Gleisanlage) aufhalten, sind vor dieser
Warmestrahlung geschutzt, Die Alarmierung hat in diesem Falle keinen Einfluss weshalb A =
t nicht relevant 0
S 0
h 1
R 0,00000
R Plan INEOS = 0,0000
R Plan Gleisanlage R Plan Lameyerbriicke
P 4030 0,596
siehe hierzu Textteil Kap.
Ein% 50 0,056 5.4.6.6.
z mittel
t mittel B2
S 0,5
h 1
R 0,01669
R Plan HIM = 0,0167
R PLAN Fechenheim
R Plan Cassella Rad (nur  + R Plan Cassella FuRganger * Einsteiger (Teilbereich)
suddstlich) (nur sudostlich) R PLAN Gleisanlage
P 47 0,007 P 66 0,010 P 159 0,024 P 4030 0,596
Ein % 91 0,015 E in % 91 0,015 Ein % 94 0,015 E in % 94 0,015
Y4 hoch y4 hoch Z hoch y4 mittel
t kurz 2 t kurz 2 t kurz g t mittel 0
S 0,5 S 0,5 S 0,5 S 0,5
h 1 h 1 h 1 h 1
R 0,00003 R 0,00004 R 0,00009 R 0,00447
R Plan Allessa = 0,00462

0,062

Ubertrag aus Ubersichtstabelle
manuelle Eingabe aus Matrix Eingabeparameter
Berechnungsformel




R Plan Infraserv
(Toxizitat)

R Plan Ineos
(Brand)

R Plan HIM
(Toxizitat)

R Plan Allessa
(Toxizitat)

R Plan

Pmax.=

Anhang 9.4.2: Risikobetrachtung "PLAN" ohne Berilicksichtigung von "E"

R PLAN = R PLAN Infraserv + R PLAN Ineos + R PLAN HIM R PLAN Allessa
+ + R Plan Fechenheim
R Plan Cassella Rad R Plan Cassella Ful3ganger R Plan Fechenheim Zug Einsteiger R Plan EH Kfz R Plan EH Rad R Plan EH FuBgéanger R Plan Gleisanlage
P 95 0,014 P 132 0,019 P 2000 0,296 P 159 0,024 P 188 0,028 P 80 0,012 P 80 0,012 P 4030 0,596
E in % - 1 Ein % - 1 Ein % - 1 Ein % - 1 Ein % - 1 Ein % - 1 Ein % - 1 Ein % - 1
z hoch z hoch z mittel z hoch z hoch z hoch z hoch z mittel
t kurz g t kurz v t mittel U t kurz v t kurz v t kurz v t kurz v t mittel U
S 1 S 1 S 0,5 S 1 S 0,5 S 1 S 1 S 0,5
h 1 h 1 h 1 h 1 h 1 h 1 h 1 h 1
R 0,00699 R 0,00972 R 0,14789 R 0,01176 R 0,00695 R 0,00588 R 0,00588 R 0,29799
R Plan Infraserv = 0,4930
R Plan Gleisanlage
P 4030 0,596
E in % = 1
Z nicht relevant 0 Betrachtete Wirkung auf den Menschen ist die Warmestrahlung (Brand) => fiir Personen,
welche sich innerhalb von Ziigen (= R ist Gleisanlage) aufhalten, sind vor dieser
t nicht relevant Warmestrahlung geschitzt, Die Alarmierung hat in diesem Falle keinen Einfluss weshalb A =0
S 0
h 1
R 0,00000
R Plan INEOS = 0,0000
R Plan Gleisanlage R Plan Lameyerbriicke
P 4030 0,596
siehe hierzu Textteil Kap.
E in % = 1 5.4.6.6.
Z mittel
t mittel e
S 0,5
h 1
R 0,29799
R Plan HIM = 0,2980
R Plan Cassella Rad (nur R Plan Cassella FuBganger R PLAN Fechenheim +
stiddstlich) (nur stidéstlich) Einsteiger (Teilbereich) R PLAN Gleisanlage
P 47 0,007 P 66 0,010 P 159 0,024 P 4030 0,596
Ein % - 1 Ein % - 1 Ein % - 1 Ein % - 1
4 hoch Y4 hoch Y4 hoch 4 mittel
t kurz 0 t kurz 0 t kurz 0 t mittel 0.5
S 0,5 S 0,5 S 0,5 S 0,5
h 1 h 1 h 1 h 1
R 0,00175 R 0,00243 R 0,00588 R 0,29799
R Plan Allessa = 0,30804

1,099

Ubertrag aus Ubersichtstabelle
manuelle Eingabe aus Matrix Eingabeparameter
Berechnungsformel




Anhang 9.4.2:

Grundlagendaten fir Risikobetrachtung "PLAN" (Betrachtungszeitraum = 15 min)

Parameter Cassella Fechenheim Ernst-Heinkel-Unterquerung Gleisanlage (fahrende Ziige)
Infraserv => 100%
Rad-und FuB berfuh B h stidostlich der Gl Konnen GB it
ad-und FuBgéangeriberfiihrung Bereich stidéstlich der Gleise: S | verlassen, Wegstrecke 1 o .
52 FuBRgénger (aus Verkehrszahlung 2017) => laufen zu 50% nach Norden bzw. Stiden bis auRerhalb 395 a.SA Slcnh 32: :;s::g:{ec:‘ir;:;ir;xarl‘l;sﬂl;;ge::enhelm‘ weiche
(ber Cassella => 26,5 P.... zusétzlich Personen (Ein- und Aussteiger, welche sich von ist zu weit . :
der Haltestelle weg bzw. hin bewegen) neue Haltestelle Fechenheim = Gleis 1: e - .
Einsteiger: 131, Aussteiger: 28, Gleis 2: Einsteiger: 28, Aussteiger 131 = 318 P 5212 +318/8 66 Cleis l: E!nste!ger: 131, Auss(_e\ger, 28,
Annahme: Allessa => es wird Gleis 2: Einsteiger: 28, Aussteiger 131
- 50 % der Ein-Aussteiger sind mit dem Rad unterwegs, bzw. 50 % zu Ful u;}\ir;(zlr‘;‘oiae?:fshdr;;m =38P
- "Einsteiger” nutzen zu 50% die EHU bzw. Cassellabriicke S GB bewegen, da 0,5 Annahme:
Fluchtrichtung nicht - 50 % der Ein-Aussteiger sind mit dem Rad unterwegs, bzw. 50
" bekannt ist " " % zu FuB
FuBRganger werden unter "Einsteiger" betrachtet 0 S - "Ein-Aussteiger nutzen zu 50% die EHU bzw, Cassellabriicke 80 1 n.r. 0 S n.r.
Infraserv => 100%
" 159 * 2)/4
Rad-und Fu tihrung Bereich r der Gleise: kénnen GB nicht ( )
52 FuRganger (aus Verkehrszahlung 2017) => laufen zu 50% nach Norden bzw. Siiden verlassen, Wegstrecke 1
liber Cassella => 26,5 P.... zusatzlich Personen (Ein- und Aussteiger, welche sich von bis auBerhalb des a.SA
der Haltestelle weg bzw. hin bewegen) neue Haltestelle Fechenheim = Gleis 1: 5202 + 31878 66 s ist zu weit (weitere Personen fiir die neue Bushaltestelle werden nicht
Einsteiger: 131, Aussteiger: 28, Gleis 2: Einsteiger: 28, Aussteiger 131 = 318 P angenommen, da davon ausgegangen wird, dass es sich bei
Annahme : diesen um Nutzer der Bahn handelt und deshalb bereits
- 50 % der Ein-Aussteiger sind mit dem Rad unterwegs, bzw. 50 % zu Ful o beriicksichtigt wurden’
- "Einsteiger" nutzen zu 50% die EHU bzw. Cassella-Briicke andere BB: Bereich liegt nr. 9 )
nicht innerhalb des a. SA
Infraserv => 100%
kénnen GB nicht
Rad-und FuRgéangeriberfiihrung Bereich siidostlich der Gleise: S | verlassen, Wegstrecke 1
15 Radfahrer (aus Verkehrszahlung 2017) => laufen zu 50% nach Norden bzw. Siiden bis auBRerhalb des a.SA
tber Cassella => 7,5 P.... zuséatzlich Personen (Ein- und Aussteiger, welche sich von der ist zu weit
Haltestelle weg bzw. hin bewegen) neue Haltestelle Fechenheim = Gleis 1: Einsteiger: 15/2 + 318/8 47 Ein- und Aussteiger der neuen Haltestelle Fechenheim, welche
131, Aussteiger: 28, Gleis 2: Einsteiger: 28, Aussteiger 131 = 318 P Allessa => es wird sich von der Haltestelle weg bzw. hin bewegen:
Annahme: T unterstellt, dass nicht alle . . .
- 50 % der Ein-Aussteiger sind mit dem Rad unterwegs, bzw. 50 % zu Fu Personen sich aus der Gleis 1: Einsteiger: 131, Aussteiger: 28,
- "Einsteiger" nutzen zu 50% die EHU bzw. Cassellabriicke S GB bewegen, da 05 CGleis 2: Einsteiger: 28, Aussteiger 131
Fluchtrichtung nicht =318P
bekannt ist Im Bereich der Haltestelle Fechenheim ist Radfahren nicht Annahme:
Radfahrer erlaubt, weshal? an dieser %tel\e von reinen _FurSgangem 0 S - 50 9% der Ein-Aussteiger sind mit dem Rad unterwegs, bzw. 50 80 1 n.r. 0 S n.r.
Infraserv => 100% bzw. "Einsteigern” ausgegangen wird. % zu Ful
- . ) . kénnen GB nicht - "Ein-Aussteiger nutzen zu 50% die EHU bzw. Cassellabriicke
Rad-und Ft rung Bereich r h der Gleise: verlassen, Wegstrecke 1
P 15 Radfahrer (aus Verkehrszahlung 2017) => laufen zu 50% nach Norden bzw. Stiden bis auRerhalb des a.SA (159 * 2)/4
tber Cassella => 7,5 P.... zusétzlich Personen (Ein- und Aussteiger, welche sich von der ist zu weit
Haltestelle weg bzw. hln_bewegen) neue Haltestelle Fechenheim = Gleis 1: Einsteiger: 15/2 + 318/8 47 s
131, Aussteiger: 28, Gleis 2: Einsteiger: 28, Aussteiger 131 = 318 P
Annahme:
- 50 % der Ein-Aussteiger sind mit dem Rad unterwegs, bzw. 50 % zu Ful andere BB => Bereich
- "Einsteiger” nutzen zu 50% die EHU bzw. Cassellabriicke liegt nicht innerhalb des nr.
a. SA
L . Annahme Fahrzeuge aus Zahlung und Machbarkeitsstudie
Kfz kein Ubergang mehr vorhanden 0 0 S - - keine KFZ an der Haltestelle 0 S (siehe hierzu Anhang 11.2 Cassella Verkehrszahlung) 188 0,5 n.r. 0 S nr.
Ineos: Personen
befinden sich in Zug
2 S-Bahnen mit je 1000 Personen 2000 S Infraserv 0,5 S Brand > vor 0
Warmestrahlung
geschiitzt
1xSPFV=1288
die baulichen MaRnahmen zur Haltestelle Fechenheim 1;5;’1\;{”7':2
Zug nr. 0 0 S - - erstrecken sich von Cassella bis EHU. Das eigentliche nr. 0 Zufahrt zur 4030
Bahngleis erstreckt sich jedoch nicht tiber die gesamte Haltestelle = 2*
Strecke und liegt auBerhalb des a.SA von Allessa. Es wird 1000 geschlossener Raum
deshalb angenommen dass haltende Ziige sich im Bereich 2000 S Allessa nr. S tox. mit Laftung an 05
des Bahngleises befinden und damit auBerhalb des a.SA:
(siehe hierzu Detailplan im Anhang 1.4)
Einsteiger Gleis 1 = 131, Gleis 2 = 28
Die bauhche_n MaRnahmen zur Haltestelle Fechenheim S Infraserv 1
erstrecken sich von Cassella bis EHU. Das eigentliche
Bahngleis erstreckt sich jedoch nicht tiber die gesamte
Strecke und liegt auBerhalb des a.SA von Allessa.
Einsteiger werden unter "FuRgéanger" betrachtet 0 0 S - - konnen sich jedoch im gesamten Bereich also auch im 159 n.r. 0 n.r. 0 S nr. -
Zugang zur Haltestelle befinden und damit auch in dem
Teilbereich, welcher innerhalb des a.SA. von Allessa liegt.
Die Einsteiger werden deshalb auch fiir den BB Allessa S-Allessa 05
beriicksichtigt. Einsteiger Gleis 1 = 131, Gleis 2 = 28
Summe 226 100% 2159 Summe 347 Summe 4030
Allessa Abstand mit
Abstand mit Disma ermittelt 240 m 91 % Abstand mit Disma ermittelt 250 m 94 % nichtinnerh. des AS = 250 m 94 %
Disma ermittelt
a. SA=265m
Infraserv Abstand mit
Abstand mit Disma ermittelt 320 m 29 % Abstand mit Disma ermittelt 350 m 32 % Abstand mit Disma ermittelt 480 44 % 340 m 31 %
Disma ermittelt
E a. SA=1090m
Ineos Abstand mit
nichtinnerh. des AS 0 % nicht innerh. des AS = = nichtinnerh. des AS o 190 m 95 %
Disma ermittelt
a. SA=200m
HIM Abstand mit
nichtinnerh. des AS 0 % nicht innerh. des AS = = nicht innerh. des AS = " 150 m 50 %
_ Disma ermittelt
a. SA=300m
A Industriepark Z (Zug) n.r. mittel 05 n.r. mittel
o | nr. 05
Fechenheim t (Zug) n.r. mittel n.r. mittel
Z (Personen im hoch hoch hoch nr.
A Industriepark Umfeld des IP)
Fechenheim t (Personen im 0 0 0 nr.
Umfeld des kurz kurz kurz nr.
Industrieparks
AHIM Z nL nr. oL nr. nr n. mitel 05
t n.r. n.r. n.r. mittel
E gerundet auf 10er
Werte
nr. nicht relevant
n.n.v. noch nicht vorhanden

nicht innerh. des AS

nichtinnerhalb des

1en Sichert

P Industriepark Fechenheim
BB Betriebsbereich
Zelle ohne Wert
GB Gefahrenbereich
a. SA angemessener Sicherheitsabstand

Maximale Personenzahl: 6762



WeiserN
Textfeld
Anhang 9.4.2:


R MaR Infraserv

(Toxizitat)

R MaR Ineos
(Brand)

R MaR HIM
(Toxizitat)

R MafR Allessa
(Toxizitat)

R MaR

Pmax.=

Anhang 9.4.3: Risikobetrachtung "Mafl3nahmen" unter Berlicksichtigung von "E"

R Mal} = R Malf Infraserv R Malf Ineos R Mal? HIM + R Mal? Allessa
+ R Maf Fechenheim .
= R MaR Cassella Rad R MaR Cassella Fugénger R MaR Fechenheim Zug Einsteiger R MaB EH Kfz R MaB EH Rad R MaR EH FuRRganger R MaR Gleisanlage
P 95 0,014 P 132 0,019 P 2000 0,296 P 159 0,024 P 188 0,028 P 80 0,012 P 80 0,012 P 4030 0,596
Ein % 29 0,137 Ein % 29 0,137 Ein % 32 0,082 Ein % 32 0,082 Ein % 44 0,056 Ein % 44 0,056 Ein % 44 0,056 Ein % 31 0,082
z hoch 0 Z hoch 0 Y4 hoch * o Z hoch 0 Y4 hoch 0 Z hoch 0 Y4 hoch o Z hoch * 0
t kurz t kurz t kurz * t kurz t kurz t kurz t kurz t kurz *
S 1 S 1 S 0,5 S 1 S 0 S 0,5 S 1 S 0,5
h 1 h 1 h 1 h 1 h 1 h 1 h 1 h 1
R 0,00096 R 0,00133 R 0,00606 R 0,00096 R 0,00000 R 0,00016 R 0,00033 R 0,01222
R MaR Infraserv = 0,0220
= R MaR Gleisanlage
P 4030 0,596
Ein % 95 0,052
Betrachtete Wirkung auf den Menschen ist die Warmestrahlung (Brand) => fiir Personen,
YA nicht relevant 0 welche sich innerhalb von Zuigen (= R ist Gleisanlage) aufhalten, sind vor dieser
Warmestrahlung geschiitzt, Die Alarmierung hat in diesem Falle keinen Einfluss weshalb A =
t nicht relevant 0
S 0
h 1
R 0,00000
R MaR INEOS = 0,0000
= R MaR Gleisanlage (R Maf} Lameyerbriicke)
P 4030 0,596
siehe hierzu Textteil Kap.
Ein % 50 0,056 5.4.6.6.
Z hoch * 0
t kurz *
S 0,5
h 1
R 0,00834
R MaR HIM = 0,0083
R MaR Cassella Rad (nur  + R MaR Cassella FuBgénger + Eiis’;i?ge'r:t(e‘lgzﬁgsz?gh)
= sudostlich) (nur stddstlich) 9 R MaR Gleisanlage
P 47 0,007 P 66 0,010 P 159 0,024 P 4030 0,596
Ein % 91 0,015 Ein % 91 0,015 Ein % 94 0,015 Ein % 94 0,015
Z hoch 0 z hoch 0 Y4 hoch o Z hoch * 0
t kurz t kurz t kurz t kurz *
S 0 S 0 S 0 S 0,5
h 1 h 1 h 1 h 1
R 0,00000 R 0,00000 R 0,00000 R 0,00223
R MaR Allessa = 0,00223

0,033

Ubertrag aus Ubersichtstabelle

manuelle Eingabe aus Matrix Eingabeparameter
Berechnungsformel
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R MaR Infraserv
(Toxizitat)

R Maf Ineos
(Brand)

R MaR HIM
(Toxizitat)

R Maf Allessa
(Toxizitat)

R MalR

Pmax.=

Anhang 9.4.3: Risikobetrachtung "MalRBhahmen" ohne Beriicksichtigung von "E"

| R MaR = R MaR Infraserv + R Mal Ineos R MaR HIM R MaR Allessa
+ + R MaR Fechenheim
R MaR Cassella Rad R MaR Cassella FuRgénger R Maf Fechenheim Zug Einsteiger R MaB EH Kfz R MaR EH Rad R Maf} EH FuRBgénger R MaR Gleisanlage
P 95 0,014 P 132 0,019 P 2000 0,296 P 159 0,024 P 188 0,028 P 80 0,012 P 80 0,012 P 4030 0,596
E in % - 1 E in % - 1 E in % - 1 E in % - 1 E in % - 1 E in % - 1 E in % - 1 E in % - 1
z hoch 0 z hoch 0 z hoch * 0 z hoch 0 z hoch 0 z hoch 0 z hoch 0 z hoch * 0
t kurz t kurz t kurz * t kurz t kurz t kurz t kurz t kurz *
S 1 S 1 S 0,5 S 1 S 0 S 0,5 S 1 S 0,5
h 1 h 1 h 1 h 1 h 1 h 1 h 1 h 1
R 0,00699 R 0,00972 R 0,07394 R 0,01176 R 0,00000 R 0,00294 R 0,00588 R 0,14899
R MafR Infraserv = 0,2602
R MaR Gleisanlage
P 4030 0,596
E in % = 1
Z nicht relevant 0 Betrachtete Wirkung auf den Menschen ist die Warmestrahlung (Brand) => fiir Personen,
welche sich innerhalb von Zugen (= R ist Gleisanlage) aufhalten, sind vor dieser
t nicht relevant Warmestrahlung geschutzt, Die Alarmierung hat in diesem Falle keinen Einfluss weshalb A =0
S 0
h 1
R 0,00000
R MafR} INEOS = 0,0000
R MaR Gleisanlage (R MaR Lameyerbriicke)
P 4030 0,596
siehe hierzu Textteil Kap.
Ein % - 1 5.4.6.6.
z hoch * 0
t kurz *
S 0,5
h 1
R 0,14899
R Maf} HIM = 0,1490
R MaR Cassella Rad (nur R MaR Cassella FuBganger R MaR Fechenheim
sudgstlich) (nur stidéstlich) Einsteiger (Teilbereich) R MaR Gleisanlage
P 47 0,007 P 66 0,010 P 159 0,024 P 4030 0,596
E in % = 1 E in % = 1 E in % = 1 E in % = 1
z hoch 0 z hoch 0 z hoch 0 z hoch * 0
t kurz t kurz t kurz t kurz *
S 0 S 0 S 0 S 0,5
h 1 h 1 h 1 h 1
R 0,00000 R 0,00000 R 0,00000 R 0,14899
R Maf Allessa = 0,14899
0,558
Ubertrag aus Ubersichtstabelle

manuelle Eingabe aus Matrix Eingabeparameter

Berechnungsformel




Anhana 9.4.3:

Grundlagendaten fiir Risikobetrachtung "PLAN mit MaBnahmen" (Betrachtungszeitraum = 15 min)

MafRnahmen sind fett hervorgehoben

Parameter Cassella Fechenheim Ernst-Heinkel-Unterquerung Gleisanlage (fahrende Ziige)
S Infraserv => 100% konnen GB 1 Ein- und Aussteiger der neuen Haltestelle
Rad-und FuBgangeriiberfilhrung Bereich siidostiich der Gleise: nicht verlassen Fechenheim, welche sich von der Haltestelle
52 FuRganger (aus Verkehrszahlung 2017) => laufen zu 50% nach Norden weg bzw. hin‘ bewegen:
bzw. Suiden tiber Cassella => 26,5 P.... zusatzlich Personen (Ein- und ) )
Aussteiger, welche sich von der Haltestelle weg bzw. hin bewegen) neue . " . Gleis 1: Einsteiger: 131, Aussteiger: 28
Hattestelle Fechenheim = Gleis 1: Einsteiger: 131, Aussteiger: 28, Gleis 2: | 52/2+318/8| 66 Allessa => Schilder mit o D o o
Einsteiqer: 28, Aussteiger 131 = 318 P s Fluchtrichtung und zu richtigen o Gleis 2: Einsteiger: 28, Aussteiger 131
Annahr%e" . 9 Verhaltungsweise bei einem =318 P
- 50 % der Ein-/Aussteiger sind mit dem Rad unterwegs, bzw. 50 % zu Fu Sirenenalarm anbringen Annahme:
- "Einsteiger” nutzen zu 50% die EHU bzw. Cassellabriicke - 50 % der Ein-Aussteiger sind mit dem Rad
unterwegs, bzw. 50 % zu Fu
FuRganger werden unter "Einsteiger" betrachtet 0 S - "Ein-Aussteiger nutzen zu 50% die EHU 80 S 1 nr. 0 S nr.
bzw. Cassellabriicke
Rad-und FuBgar ihrung Bereich 1 der Gleise: Infraserv = 100% kénnen GB .
52 FuRganger (aus Verkehrszahlung 2017) => laufen zu 50% n‘ach Norden nicht verlassen (159 * 2)/4
bzw. Suiden tiber Cassella => 26,5 P.... zusatzlich Personen (Ein- und
Aussteiger, welche sich von der Haltestelle weg bzw. hin bewegen) neue
Haltestelle Fechenheim = Gleis 1: Einsteiger: 131, Aussteiger: 28, Gleis 2: 52/2 + 318/8 66 S
ilr:‘ns;?r%eer': 28, Aussteiger 131 = 318 P (weitere Personen fiir die neue Bushaltestelle
. . i werden nicht angenommen, da davon
- 50 % der Ein-Aussteiger sind mit dem Rad unterwegs, bzw. 50 % zu FuR andere BB: Bereich liegt nicht nr. ausgegangen ng dass es sich bei diesen
- "Einsteiger” nutzen zu 50% die EHU bzw. Cassellabriicke innerhalb des a. SA gegang’ Y
9 . um Nutzer der Bahn handelt und deshalb
bereits berticksichtigt wurden)
Rad-und FuBgéngeriiberfiihrung Bereich siidostlich der Gleise: g | Infraserv=>100% kdnnen GB 1 in- und Aussteiger d Hattestell
15 Radfahrer (aus Verkehrszahlung 2017) => laufen zu 50% nach Norden nicht verlassen oo, el Sich son o Haliesuel
bzw. Stiden iiber Cassella => 7,5 P.... zusatzlich Personen (Ein- und ec| s" e\;’\. :EC e S'_c von der Haltestelle
Aussteiger, welche sich von der Haltestelle weg bzw. hin bewegen) neue 169 bzw. fhin bewegen:
Haltestelle Fechenheim = Gleis 1: Einsteiger: 131, Aussteiger: 28, Gleis 2: 15/2 + 318/8 47 " M
Einsteiger: 28, Aussteiger 131 = 318 P o 9 Gleis 1: Einsteiger: 131, Aussteiger: 28,
T Allessa => Schilder mit . Gleis 2: Einsteiger: 28, Aussteiger 131
Annahme : Fluchtricht d h Im Bereich der Haltestelle Fechenheim ist davon auszugehen —318p
- 50 % der Ein-Aussteiger sind mit dem Rad unterwegs, bzw. 50 % zu Fuf uchtrichtung und zu richtigen 0 dass neben den FuBgéngern auch Personen vor Ort sind, B
- "Einsteiger" nutzen zu 50% die EHU bzw. Cassella-Briicke V;El‘::ag;v‘r/;'s‘;:;;‘:‘g":: welche Réader mit sich fiihren. Da in der Regel davon Annahme: S: Schilder mit Fluchtrichtung
Radfahrer auszugehen '5." dass die mitgefiihrten Rader geschoben 0 S - 50 % der Ein-Aussteiger sind mit dem Rad 80 und zu ”,Ch“geh 0,5 nr. 0 S nr.
werden und die Geschwindigkeit, mit welcher sich diese Verhaltungsweise bei einem
der eines FuRgéangers entspricht, wird diese unterwegs, bzw. 50 % zu Ful Si I bri
P b e htin d Gg o Radf Er . y ndern in d - "Ein-Aussteiger nutzen zu 50% die EHU irenenalarm anbringen
Rad-und FuRgér ung Bereich r 1 der Gleise: O e Binaterr ormsat e et bzw. Cassellabriicke
15 Radfahrer (aus Verkehrszahlung 2017) => laufen zu 50% nach Norden Infraserv => 100% konnen GB 1 PP 9 B
bzw. Stiden tiber Cassella => 7,5 P.... zusatzlich Personen (Ein- und nicht verlassen (159 * 2)/4
P Aussteiger, welche sich von der Haltestelle weg bzw. hin bewegen) neue
Haltestelle Fechenheim = Gleis 1: Einsteiger: 131, Aussteiger: 28, Gleis 2: 15/2 +318/8 47 S
Einsteiger: 28, Aussteiger 131 = 318 P
[Annahme: ) .
- 50 % der Ein-Aussteiger sind mit dem Rad unterwegs, bzw. 50 % zu FuR andere BB => Bereich liegt nicht nr.
- "Einsteiger” nutzen zu 50% die EHU bzw. Cassellabriicke innerhalb des a. SA
S: Schilder mit Fluchtrichtung
|Annahme Fahrzeuge aus Zahlung und und zu richtigen
Kfz kein Ubergang mehr vorhanden 0 0 S - - keine KFZ an der Haltestelle 0 S Machbarkeitsstudie (siehe hierzu Anhang 188 Verhaltungsweise (Fenster zu, 0 nr. 0 S nr.
Cassella Verkehrszahlung) Liiftung aus) bei einem
Sirenenalarm anbringen
2 S-Bahnen mit je 1000 Personen (Hinweis: darin enthalten S Infraserv (geschlossener Ineos: Personen befinden sich
sind auch "Aussteiger”, da diese sich ja "noch" im Zug 2000 (@ N 0,5 S Brand in Zug ==> vor 0
. Raum mit Liiftung an)
befinden) Warmestrahlung geschiitzt
1xSPFV=1288
X 1xSPNV =742
die baulichen Manahmen zur Haltestelle Fechenheim | i
2xS-Bahnin
Zug erstrecken sich von Cassella bis EHU. Das eigentliche nr. 0 S Zufahrt zur 4030
Bahngleis erstreckt sich jedoch nicht tiber die gesamte Haltestelle = 2*

. 0 0 s _ _ Strecke und liegt auRerhalb des a.SA von Al\gssg. Es W\rFl 2000 S Allessa nr 1000 Stox. gesch\os.sener Raum mit 05
deshalb angenommen, dass haltende Ziige sich im Bereich Liiftung an
des Bahngleises befinden und damit auBerhalb des a.SA:

(siehe hierzu Detailplan im Anhang 1.4)
S Infraserv 1
Die baulichen Manahmen zur Haltestelle Fechenheim
erstrecken sich von Cassella bis EHU Das g\gent\lche Allessa => Schilder mit
Bahngleis erstreckt sich jedoch nicht tiber die gesamte N
v . . Fluchtrichtung und zu
N N " " Strecke und liegt auBerhalb des a.SA von Allessa. Einsteiger -
Einsteiger werden unter "FuRganger" betrachtet 0 0 s - - < s . . 159 richtigen nr. 0 S nr. 0 s nr. -
konnen sich jedoch im gesamten Bereich also auch im Zugang Verhalt b 0
zur Haltestelle befinden und damit auch in dem Teilbereich, gr a ur!gswe\sle el
welcher innerhalb des a.SA. von Allessa liegt. Die Einsteiger einem Sirenenalarm
werden deshalb auch fiir den BB Allessa beriicksichtigt. anbringen
Summe 226 100% 2159 Summe 347 Summe 4030
Allessa Abstand mit
Abstand mit Disma ermittelt 240 m 91 % Abstand mit Disma ermittelt 250 m 94 % nicht innerh. des AS = = " " 250 m 94 %
a4 SA=265m Disma ermittelt
Infraserv Abstand mit
Abstand mit Disma ermittelt 320 m 29 % Abstand mit Disma ermittelt 350 m 32 % Abstand mit Disma ermittelt 480 m 44 % . " 340 m 31 %
2 SA = 1090 m Disma ermittelt
F ineos Abstand mit
nicht innerh. des nicht innerh. des - - nicht innerh. des - - " " m
icht i h. des AS 0 % icht i h. des AS icht i h. des AS 190 95 %
. SA=200m Disma ermittelt
HiM Abstand mit
nicht innerh. des AS 0 % nicht innerh. des AS = = nicht innerh. des AS = " " 150 m 50 %
2 SA=300m Disma ermittelt
Alr i Z (Zug) n.r. _ hoch * 0 n.n.v. - hoch * 0
Fechenheim t(Zug) n.r. kurz * n.n.V. T kurz *
E(Pfe;;t;nenlgn hoch hoch hoch nr.
A Industriepark meld des — )
Fechenheim t (Personen im 0 0 0 nr.
Umfeld des kurz kurz kurz nr.
Industrieparks
AHIM Z oL nr. oL nr. oL nr. hoch 0
t n.r. n.r. nr. kurz *
E gerundet auf 10er .. Detailangaben zur Verbesserung der Alarmierung kénnen dem
Werte Textteil entnommen werden
nr. nicht relevant
n.n.v. noch nicht vorhanden
nicht innerh. des AS nicht innerhalb des angemessenen Sicherheitsabstandes
P Industriepark Fechenheim
BB Betriebsbereich
Zelle ohne Wert
GB Gefahrenbereich
a. SA angemessener Sicherheitsabstand

Maximale Personenzahl:
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Normierter Konzentrationsverlauf fiir toxische Stoffe

Acrolein Chlorwasserstoff Brom Cyanwasserstoff = Standardisierter Mittelwert
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Anhang 9.5:

25
Normierter Verlauf fiir die Warmestrahlung
=== Methanol == Cyclohexan = standardisierter Mittelwert
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