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Vorstellung des Vorhabens

Die DB Netz AG plant eine Erweiterung der Gleisanlage zwischen den Stadten Ha-
nau und Frankfurt, um die Stadte Hanau, Maintal sowie den 6stlichen Stadtteil von
Frankfurt an das S-Bahn-Netz des Rhein-Main-Gebietes anschlieften zu kénnen.
Hierzu sollen zwischen der Haltestelle Frankfurt(M)-Konstablerwache und Hanau
Hauptbahnhof (nachfolgend Hbf Hanau genannt) zwei zusatzliche Gleisanlagen fiir
den S-Bahn-Verkehr errichtet werden.
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Abbildung 1: Ubersicht Streckenabschnitt zwischen Frankfurt Konstablerwa-
che und Hanau Hbf

Die Umsetzung der baulichen MaRnahmen im Rahmen dieses S-Bahn-Ausbaus er-
folgt in 3 Planfeststellungsverfahren. Eine Unterteilung des Streckenabschnitts in 3
Abschnitte mit Zuordnung zu den einzelnen Planfeststellungsverfahren ist Abbil-

dung 2 zu entnehmen.
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Abbildung 2: Einteilung des Streckenabschnitts in die Abschnitte
PFA-1, PFA-2 und PFA-3

Gegenstand dieser Studie ist der Streckenabschnitt 3 (klinftig PFA-3 genannt) zwi-
schen der Grenze zum PFA-2 an der Haltstelle Hanau Wilhelmsbad und dem Hbf
Hanau. Innerhalb dieses Abschnittes sind im Wesentlichen folgende Baumafnah-

men geplant:

Neubau von 2 zusatzlichen Gleisen (auf ca. 5,6 km)
¢ Neubau von 3 Eisenbahnuberfihrungen und einer Stralenlberfihrung
e Larmschutzwande auf einer Lange von insgesamt ca. 8.500 m

¢ Neubau/Anpassung der Stationen Hanau-Wilhelmsbad, Hanau West und
Hanau Hbf

e Gleisumbauarbeiten Hbf Hanau sowie Anpassungen der Bahnsteige

e Beseitigung von 3 Bahnubergangen durch Ersatzmallnahmen (gesondertes

Planfeststellungsverfahren)

e Landschaftspflegerische, artenschutzrechtliche und wasserbauliche MalR-

nahmen

Nahere Erlauterungen zu den geplanten baulichen MalRnahmen (nachfolgend Teil-
vorhaben genannt) sind Kapitel 5 zu entnehmen, sofern sich diese innerhalb ange-

messener Sicherheitsabstande benachbarter Betriebsbereiche befinden.
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2

21

Gesetzliche Grundlage

§ 50 BImSchG

Gemal § 50 BImSchG sind ,...Bei raumbedeutsamen Planungen und Mal3nahmen
....die fiir eine bestimmte Nutzung vorgesehenen Fléchen einander so zuzuordnen,
dass schédliche Umwelteinwirkungen und von schweren Unféllen im Sinne des Ar-
tikels 3 Nummer 13 der Richtlinie 2012/18/EU in Betriebsbereichen hervorgerufene
Auswirkungen auf die ausschliel3lich oder liberwiegend dem Wohnen dienenden
Gebiete sowie auf sonstige schutzbediirftige Gebiete, insbesondere éffentlich ge-
nutzte Gebiete, wichtige Verkehrswege, Freizeitgebiete und unter dem Gesichts-
punkt des Naturschutzes besonders wertvolle oder besonders empfindliche Gebiete

und offentlich genutzte Geb&ude, so weit wie méglich vermieden werden.

Dieses im § 50 BImSchG formulierte Abstandsgebot wird bei dem geplanten Vorha-
ben zum Ausbau der Nordmainischen S-Bahn (NMS) aufgrund des geplanten Ver-
laufes, welcher teilweise innerhalb angemessener Sicherheitsabstande benachbar-

ter Betriebsbereiche liegt, nicht vollumfénglich eingehalten.

Da es sich hierbei um einen wichtigen Verkehrsweg handelt, sind zur Erfillung sei-
nes eigentlichen Zwecks, auch die Berucksichtigung soziobkonomischer Belange
von hoher Bedeutung. Nach Uechtritz [17] hat der Europaische Gerichtshof in sei-
nem Urteil vom 15.09.2011 [18] ,unter Zuriickweisung des Verstandnisses des Ab-
standserfordernisses im Sinne eines generellen Verschlechterungsgebotes® unter-
strichen, dass im Rahmen des Wertungsspielraums auch sozio6konomische Fakto-
ren bericksichtigt werden kdnnen. Soziobkonomische Faktoren sind nach dem Ur-
teil des Bundesverwaltungsgerichtes vom 20.12.2012 [4] (nicht stérfallspezifische)
Belange, welche den storfallspezifischen Faktoren gegentiberstehen und in die

durch die zustandige Behdrde vorzunehmende Abwagung einflie3en.

Die geplanten Malthahmen am Hbf Hanau sind Teil des Gesamtprojektes ,,Ausbau
der Nordmainischen S-Bahn*, mit dem Ziel der Verbesserung des 6ffentlichen Nah-
verkehrs und damit auch der vorhandenen Infrastruktur. Bereits heute nutzen taglich
tausende Menschen in der Metropole Frankfurt die offentlichen Verkehrsmittel auf
dem Weg zur Arbeit, zum Einkaufen und in der Freizeit. Damit dies auch in den
kommenden Jahren trotz steigender Fahrgast- und Zugzahlen so bleibt und die
Menschen weiterhin flexibel und mobil bleiben, ist der Ausbau der NMS geplant.
Hierdurch erfolgt eine Trennung von Fern- und Nahverkehr, wodurch das Strecken-

netz leistungsfahiger wird. Des Weiteren kann die Strecke zwischen Frankfurt Uber
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2.2

Maintal nach Hanau in den Hauptverkehrszeiten mit einer Taktung von 15 min be-
dient werden, was ebenfalls zu einer wesentlichen Verbesserung des Nahverkehrs
beitragt. Durch den Ausbau der NMS wirde man den wachsenden Bedurfnissen der
Anwohner und vor allem der Personen, welche bei der Bewaltigung ihres Alltags auf
offentliche Verkehrsmittel angewiesen sind, gerecht werden. Diese soziodkonomi-

schen Faktoren sprechen somit fiir einen Ausbau der NMS.

Anderungen aufgrund des Ausbaus der NMS sind nicht vorgesehen. Er ist somit
nicht Gegenstand des Planfeststellungsverfahrens und damit auch nicht Bestandteil
nachfolgender Betrachtungen. Von den Anderungen betroffen sind die Bahnsteige
und Gleisanlagen des Bahnhofs. Diese werden fir ihre Funktion als zusatzlicher

Start— und Zielbahnhof der geplanten NMS entsprechend angepasst.

Im ndheren Umfeld zu den Bahnsteigen und Gleisanlagen des Hbf Hanau sind meh-
rere Betriebsbereiche gemaR 12. BImSchV [13] ans&ssig. Die von den Anderungen
betroffenen Gleisanlagen und Bahnsteige befinden sich (teilweise) innerhalb der an-
gemessenen Sicherheitsabstande eines bzw. mehrerer Betriebsbereiche, weshalb

hier eine Detailbetrachtung durchzufiihren ist.

Weitere voran aufgelistete Baumaflinahmen des PFA-3 befinden sich nicht innerhalb
dieser angemessenen Sicherheitsabstande und werden in den nachfolgenden Aus-

fuhrungen nicht weiter berucksichtigt.

Aufgabe dieser Studie ist die Ermittlung der storfallrelevanten Faktoren fiir die ge-
plante Anpassung des Hbf Hanau als zukinftigen Start- und Zielbahnhof der NMS
und zwar fur die Bereiche, welche durch einen angemessenen Sicherheitsabstand
[6] eines der benachbarten Betriebsbereiche fiihren. Gleichzeitig bildet diese Studie
die Basis fiir eine Abwagung der sozio6konomischen und stdrfallrelevanten Fakto-
ren fir das Vorhaben PFA-3.

§ 8 UVPG

Gemal § 8 UVPG [7] ist davon auszugehen, dass ein Vorhaben erhebliche nach-

“

teilige Umweltauswirkungen haben kann, “..sofern die allgemeine Vorpriifung
ergibt, dass aufgrund der Verwirklichung eines Vorhabens, das zugleich benachbar-
tes Schutzobjekt im Sinne des § 3 Absatz 5d des Bundes-Immissionsschutzgeset-
zes ist, innerhalb des angemessenen Sicherheitsabstandes zu Betriebsbereichen

im Sinne des § 3 Absatz 5a des Bundes-Immissionsschutzgesetzes die Mdglichkeit
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222

besteht, dass ein Stérfall im Sinne des § 2 Nummer 7 der Stérfall-Verordnung ein-
tritt, sich die Eintrittswahrscheinlichkeit eines solchen Stérfalls vergréf3ert oder sich

die Folgen eines solchen Stérfalls verschlimmern kénnen..”.

Sofern dies zutrifft sind im Rahmen einer Umweltvertraglichkeitsprifung die mogli-
chen Umweltauswirkungen auf die unter § 2 UVPG [7] aufgefuhrten Schutzguter zu

ermitteln.

PFA-3 = Benachbartes Schutzobjekt?
Gemal § 3 Absatz 5d BImSchG [6] sind benachbarte Schutzobjekte im Sinne dieses

Gesetzes:

ausschlie3lich oder Uberwiegend dem Wohnen dienende Gebiete
o (ffentlich genutzte Gebaude und Gebiete

e Freizeitgebiete

e wichtige Verkehrswege und

e unter dem Gesichtspunkt des Naturschutzes besonders wertvolle

oder besonders empfindliche Gebiete.

Bei dem geplanten Vorhaben PFA-3 handelt es sich um einen Teilabschnitt einer
wichtigen Eisenbahnstrecke und damit um einen wichtigen Verkehrsweg und somit
um ein Schutzobjekt im Sinne des § 3 Abs. 5d BImSchG [6].

Liegt eine Unterschreitung angemessener Sicherheitsabstinde vor?

Zum Schutz von Mensch und Umwelt vor den Gefahren und Folgen bei einem
schweren Unfall in einem Betriebsbereich, bei dem es zum Austritt von giftigen Ga-
sen und Dampfen kommen kann, ist gemafl § 50 BImSchG [6] ein angemessener
Sicherheitsabstand zwischen diesem Betriebsbereich und schutzbedurftigen Nut-

zungen wie z.B. wichtigen Verkehrswegen (siehe hierzu Kapitel 2.2.1) einzuhalten.

Zur Prufung dieses Sachverhalts galt es zunachst die benachbarten Betriebsberei-
che zu ermitteln und im Nachgang zu prifen, ob das Abstandsgebot gemal § 50
BImSchG [6] durch das geplante Vorhaben der NMS PFA-3 eingehalten bzw. bei
welchen Betriebsbereichen es nicht eingehalten werden kann. Details sind dem Ka-

pitel 3 zu entnehmen.
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223

Wird bei Umsetzung des Vorhabens PFA-3 die Eintrittswahrscheinlichkeit ei-
nes Storfalls erh6ht bzw. werden die Folgen eines solchen Stérfalls verschlim-
mert?

Bei dem geplanten Vorhaben PFA-3

e handelt es sich weder um einen Betriebsbereich gemal § 2 der 12. BIm-
SchV [13]

e noch um ein Vorhaben, welches in einem raumlichen, verfahrenstechni-

schen oder sonstigen Bezug zu den benachbarten Betriebsbereichen steht.

Es kann deshalb davon ausgegangen werden, dass die Umsetzung des Vorhabens
PFA-3 keinen Einfluss auf die Eintrittswahrscheinlichkeit eines Storfalls in den be-
nachbarten Betriebsbereichen hat und damit auch nicht zu einer Erhéhung dieser

Eintrittswahrscheinlichkeit fihren kann.

Durch die geplanten Umbaumalfinahmen im Bereich der Gleisanlagen des Hbf Ha-
nau fir die Integration der NMS kann jedoch nicht ausgeschlossen werden, dass
es durch das Vorhaben PFA-3 zu einer Verschlimmerung der Folgen eines Storfalls

in einem der benachbarten Betriebsbereiche kommen kann.

23 Zusammenfassung und Schlussfolgerung zur gesetzlichen Grundlage
Abschlieend lassen sich folgende Sachverhalte zusammenfassend darstellen:
¢ Beidem Vorhaben PFA-3 handelt es sich um ein benachbartes Schutzobjekt
gemal § 3 Absatz 5d) BImSchG [6]
¢ Teilbereiche des PFA-3 befinden sich innerhalb eines bzw. mehrerer ange-
messener Sicherheitsabstdnde benachbarter Betriebsbereiche (Details
hierzu sind Kapitel 3 zu entnehmen)
e Es kann nicht ausgeschlossen werden, dass es bei einer Umsetzung des
Vorhabens PFA-3 zu einer Verschlimmerung der Folgen, bei einem Stérfall
in einem der benachbarten Betriebsbereiche, kommen kann (mégliche Risi-
koerhdhung)
Gemal § 8 ,UVP-Pflicht bei Storfallrisiko“ des UVPG [7] ist deshalb davon auszu-
gehen, dass das Vorhaben erhebliche nachteilige Umweltauswirkungen haben
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kann. Hieraus ergibt sich die Pflicht zur Durchfiihrung einer Umweltvertraglichkeits-
prifung, im Rahmen derer eine mdgliche Erhéhung des Risikos fur die in § 2 UVPG
[7] genannten Schutzgiter zu untersuchen ist. Dies gilt fur die Bereiche des PFA-3
(Gleisanlage und Bahnsteige Hbf Hanau), welche sich innerhalb angemessener Si-

cherheitsabstande benachbarter Betriebsbereiche befinden.
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3 Uberpriifung der Einhaltunqg des Abstandsgebotes gemiR § 50 Blm-
SchG benachbarter Betriebsbereiche

3.1 Ermittlung der benachbarten Betriebsbereiche

Die Ermittlung der vorhandenen Betriebsbereiche im nahen Umfeld des PFA-3 im
Stadtgebiet Hanau erfolgte Uiber eine Abfrage beim Regierungsprasidium Darmstadt
Dezernat IV F 43.4 [22]. Diese ergab folgende Betriebsbereiche gemaR § 2 der 12.
BImSchV [13]:

1. GHC Gerling, Holz & Co. Handels GmbH (nachfolgend GHC genannt)

2. Heraeus Deutschland GmbH & Co. KG (nachfolgend Heraeus Deutschland
genannt)

3. Heraeus Quarzglas GmbH & Co. KG (nachfolgend Heraeus Quarzglas ge-

nannt)
4. Heraeus Site Operations Energy GmbH
5. Vacuumschmelze GmbH & Co. KG
6. Stockmeier Chemie Dillenburg GmbH & Co. KG
7. Adolf Roth GmbH & Co.KG
8. Oiltanking Deutschland GmbH & Co. KG
9. Ferro GmbH
10. Evonik Operations GmbH
11. R6hm GmbH
12. Daher Nuclear Technologies GmbH
13. Evonik Technochemie GmbH

14. Umicore AG & Co. KG
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3.2

Priufung der Einhaltung des Abstandsgebotes benachbarter Betriebs-
bereiche

Zur Prifung der Einhaltung des Abstandsgebotes wurden die geographische Lage
der Betriebsbereiche mit ihren angemessenen Abstanden sowie das geplante Vor-
haben zeichnerisch zusammengefuhrt. Verwendet wurde hierbei das Programm
Google Earth Pro [16]. Die Ergebnisse sind den nachfolgenden Kapiteln zu entneh-

men.

Die Ermittlung der angemessenen Abstande der voran genannten Betriebsbereiche
war nicht Gegenstand der Untersuchung. Hierbei wurde auf vorhandene Gutachten
zurickgegriffen bzw. angemessenen Abstdnde im Sinne von Achtungsabstanden
ohne Detailkenntnisse herangezogen. Dies erfolgte ebenfalls in enger Abstimmung
mit dem Regierungsprasidium Darmstadt Dezernat IV F 43.4 [22]. Welche Abstande
dabei zum Tragen kamen, wird bei der Bewertung der einzelnen Betriebsbereiche
naher erlautert. Bei Vorliegen von mehreren angemessenen Abstanden aufgrund
der Handhabung mehrerer relevanter Stoffe bzw. Risiken fiir einen Betriebsbereich,
wurden nur die Abstande bericksichtigt und eingezeichnet, welche fiir das geplante
Vorhaben auf Grund der geographischen Lage flr die abschlieliende Bewertung

ausschlaggebend war.

3.21 GHC Gerling, Holz & Co. Handels GmbH - Prifung der Einhaltung des Ab-
standsgebotes § 50 BImSchG [6]
Fir den Betriebsbereichs GHC wurde fir das Risiko Toxizitat folgender abdecken-
der angemessener Abstand herangezogen:
- SO2=790 m
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Abbildung 3: Angemessener Abstand GHC =790 m

Wie in Abbildung 3 erkennbar, befinden sich die Gleisanlagen des Hbf Hanau in-
nerhalb des angemessenen Abstandes des Betriebsbereiches GHC. Das Abstands-
gebot gemal § 50 BImSchG [6] wird somit nicht eingehalten. Eine Detailbetrachtung

ist durchzufiihren.

3.2.2 Heraeus Deutschland GmbH & Co. KG - Priifung der Einhaltung des Ab-
standsgebotes gemaR § 50 BImSchG [6]
Fir den Betriebsbereichs Heraeus Deutschland wurden fir das Risiko Toxizitat fol-
gende angemessenen Abstande herangezogen:
- Schwefeldioxid = 300 m (Koordinaten des Freisetzungsortes liegen nicht vor)
- Chlor = 300 m (Koordinaten des Freisetzungsortes liegen nicht vor)
- Chlorwasserstoff = 400 m (Koordinaten des Freisetzungsortes liegen nicht vor)
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Wie in Abbildung 4 dargestellt, betragt der Abstand zwischen Heraeus Deutschland

und den Gleisanlagen des Hbf Hanau ca. 940 m. Bei einem max. angemessenen

Abstand von 400 m ist auch ohne Kenntnis der genauen Lage des Freisetzungsor-
tes davon auszugehen, dass das Abstandsgebot geman § 50 BImSchG [6] fir die-
sen Betriebsbereich sicher eingehalten wird. Eine Detailbetrachtung wird deshalb
nicht durchgefuhrt.

Abbildung 4: Abstand zwischen Heraeus Deutschland und Gleisbereich Hbf
Hanau = ca. 940 m
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3.23 Heraeus Quarzglas GmbH & Co. KG - Priifung der Einhaltung des Abstands-
gebotes gemal § 50 BImSchG [6]
Fir den Betriebsbereich Heraeus Quarzglas wurde fiir das Risiko Toxizitat folgender
angemessener Abstand herangezogen:
- Siliciumtetrachlorid (Bildung von HCI unter Wasserkontakt) = 390 m

Abbildung 5: Angemessener Abstand Heraeus Quarzglas = 390 m

Wie in Abbildung 5 erkennbar, befinden sich die Gleisanlagen des Hbf Hanau inner-
halb des angemessenen Abstandes des Betriebsbereiches Heraeus Quarzglas.
Das Abstandsgebot gemall § 50 BImSchG [6] wird somit nicht eingehalten. Eine
Detailbetrachtung ist durchzufihren.
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3.24 Heraeus Site Operations Energy GmbH — Prifung der Einhaltung des Ab-
standsgebotes gemaR § 50 BImSchG [6]
Fir den Betriebsbereich Heraeus Site Operations wurde fir das Risiko Explosion
folgender angemessener Abstand herangezogen:
- Hochentziindliche verflissigte Gase = 60 m

Abbildung 6: Angemessener abdeckender Radius Heraeus Site Operati-
ons = 60 m

Wie aus Abbildung 6 ersichtlich, wird das Abstandsgebot gemaf § 50 BImSchG [6]
fur diesen Betriebsbereich sicher eingehalten. Eine Detailbetrachtung wird nicht
durchgefiihrt.
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3.2.5 Vacuumschmelze GmbH & Co. KG - Priifung der Einhaltung des Abstandsge-
botes gemaR § 50 BImSchG [6]
Fir den Betriebsbereich Vacuumschmelze GmbH & Co. KG wurde fiir das Risiko
Explosion folgender angemessener Abstand herangezogen:
- H2=200m

m fur H2

Abbildung 7: Angemessener Abstand Vacuumschmelze GmbH & Co. KG =
200 m

Wie aus Abbildung 7 ersichtlich, wird das Abstandsgebot gemaf § 50 BImSchG [6]
fur diesen Betriebsbereich sicher eingehalten. Eine Detailbetrachtung wird nicht
durchgefiihrt.
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3.2.6

Stockmeier Chemie Dillenburg GmbH & Co. KG - Priifung der Einhaltung des
Abstandsgebotes gemaR § 50 BImSchG [6]

Fir den Betriebsbereich Stockmeier Chemie Dillenburg wurde fir das Risiko Toxi-
zitat folgender angemessener Abstand gemal’ herangezogen:

- Biozide Stoffe =145 m

3.2.7

Abbildung 8: Angemessener Abstand Stockmeier Chemie Dillenburg
GmbH & Co. KG =145 m

Wie aus Abbildung 8 ersichtlich, wird das Abstandsgebot gemaf § 50 BImSchG [6]
fur diesen Betriebsbereich sicher eingehalten. Eine Detailbetrachtung wird nicht
durchgefiihrt.

Adolf Roth GmbH & Co. KG - Priifung der Einhaltung des Abstandsgebotes
gemal § 50 BImSchG [6]

Fir den Betriebsbereich Adolf Roth GmbH & Co. KG wurde vom RP Darmstadt [22]
kein angemessener Abstand aufgeflhrt, sondern Diesel bzw. Heizdl als relevanter
Stoff genannt. Als maflgebendes Risiko wurde deshalb das Risiko Brand und die
Abstandsklasse | (= 200 m) analog zu den Stoffen Methanol und Benzol geman
KAS-18 Leitfaden [5] angenommen.
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Abbildung 9: Mindestabstand zwischen Adolf Roth und Gleisanlage Hbf Ha-
nau =650 m

Wie aus Abbildung 9 ersichtlich, betragt der Mindestabstand zwischen dem Be-
triebsbereich Adolf Roth und den Gleisanlagen des Hbf Hanau mindestens 650 m.
Damit wird das Abstandsgebot gemaR § 50 BImSchG [6] fur diesen Betriebsbereich
sicher eingehalten. Eine Detailbetrachtung wird deshalb nicht durchgefihrt.

3.2.8 Oiltanking Deutschland GmbH - Priifung der Einhaltung des Abstandsgebo-
tes gemaR § 50 BImSchG [6]

Fir den Betriebsbereich Oiltanking Deutschland GmbH wurde fiir das Risiko Toxizi-

tat ein angemessener Abstand von 200 m angenommen.
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Abbildung 10: Angemessener Abstand Oiltanking Deutschland GmbH =200 m

Wie aus Abbildung 10 ersichtlich, wird das Abstandsgebot gemal § 50 BImSchG
[6] fur diesen Betriebsbereich sicher eingehalten. Eine Detailbetrachtung wird nicht
durchgefiihrt.

3.2.9 Ferro GmbH - Prifung der Einhaltung des Abstandsgebotes gemaR § 50 BIm-
SchG [6]
Fir den Betriebsbereich Ferro GmbH wurde flr das Risiko Toxizitat folgender an-
gemessener Abstand angenommen:

e Hydrazin =200 m
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Abbildung 11: Angemessener Abstand Ferro GmbH =200 m

Wie aus Abbildung 11 ersichtlich, wird das Abstandsgebot gemaR § 50 BImSchG
[6] fur diesen Betriebsbereich sicher eingehalten. Eine Detailbetrachtung wird nicht
durchgefiihrt.

3.210 Evonik Operations GmbH - Priifung der Einhaltung des Abstandsgebotes ge-
maR § 50 BImSchG [6]
Fir den Betriebsbereich Evonik Operations GmbH wurden fiir das Risiko Toxizitat
folgende angemessenen Abstande angenommen:
- Cl2=250m
- HSIiCl3=400 m
- H2S=300m
- HCI=400m

Abbildung 12 zeigt die angemessenen Abstande (250 m und 400 m), welche sich

raumlich am nachsten zur Gleisanlage befinden.

dastries AG -\ q

y 7

Abbildung 12: relevante angemessene Abstande Evonik Operations
GmbH =400 m und 250 m
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3.2.11

Wie aus Abbildung 12 ersichtlich, wird das Abstandsgebot gemal § 50 BImSchG
[6] fur diesen Betriebsbereich sicher eingehalten. Eine Detailbetrachtung wird nicht
durchgefiihrt.

R6hm GmbH - Prifung der Einhaltung des Abstandsgebotes gemaR § 50 Bim-
SchG [6]

Fir den Betriebsbereich R6hm GmbH wurde fiir das Risiko Toxizitat ein angemes-

sener Abstand von 200 m angenommen.

3.2.12

Abbildung 13: Angemessener Abstand Rohm AG =200 m

Wie aus Abbildung 13 ersichtlich, wird das Abstandsgebot gemal § 50 BImSchG
[6] fur diesen Betriebsbereich sicher eingehalten. Eine Detailbetrachtung wird nicht
durchgefiihrt.

Daher Nuclear Technologies GmbH - Priifung der Einhaltung des Abstands-
gebotes gemaR § 50 BImSchG [6]

Far den Betriebsbereich Daher Nuclear Technologies wurde ein angemessener Ab-

stand von 50 m angenommen.

Abbildung 14: Angemessener Abstand Daher Nuclear Technologies
GmbH =50 m
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3.2.13

3.2.14

Wie aus Abbildung 14 ersichtlich, wird das Abstandsgebot gemaR § 50 BImSchG
[6] fur diesen Betriebsbereich sicher eingehalten. Eine Detailbetrachtung wird nicht
durchgefiihrt.

Evonik Technochemie GmbH - Priifung der Einhaltung des Abstandsgebotes
gemaR § 50 BImSchG [6]

Fir den Betriebsbereich Evonik Technochemie GmbH wurden fur die Risiken Brand
und Toxizitat folgende angemessenen Abstande angenommen:

- S02=700m

- Brand =100 m

- HCI=500m

- Acrolein =600 m

In Abbildung 15 wurde nur der angemessene Abstand des Stoffs Acrolein darge-

stellt, da dieser raumlich den Gleisanlagen am nachsten liegt.

Abbildung 15: Angemessener Abstand Evonik Technochemie GmbH = 600 m

Wie aus Abbildung 15 ersichtlich, wird das Abstandsgebot gemaR § 50 BImSchG
[6] fur diesen Betriebsbereich sicher eingehalten. Eine Detailbetrachtung wird nicht
durchgefiihrt.

Umicore AG & Co. KG - Priifung der Einhaltung des Abstandsgebotes gemaft
§ 50 BImSchG [6]

Fir den Betriebsbereich Umicore AG & Co. KG wurden flr das Risiko Toxizitat fol-
gende angemessenen Abstande gemall angenommen:

- H2=250m

- CO=560m

- Cl=650m
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Abbildung 16 zeigt den angemessenen Abstand des Stoffs Cl,, welcher der Gleis-
anlage am nachsten liegt.

Abbildung 16: Angemessener Abstand Umicore AG & Co. KG = 650 m

Wie aus Abbildung 16 ersichtlich, wird das Abstandsgebot gemal § 50 BImSchG
[6] fur diesen Betriebsbereich sicher eingehalten. Eine Detailbetrachtung wird nicht
durchgefiihrt.
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3.3

Zusammenfassende Darstellung

Nachfolgende Tabelle zeigt das Ergebnis der Uberpriifung der Einhaltung des Ab-

standsgebotes benachbarter Betriebsbereiche:

Betriebsbereich Einhaltung des Abstandsgebo-

tes gemal § 50 BImSchG [6]
Ja Nein

GHC Gerling, Holz & Co. Handels GmbH X

Heraeus Deutschland GmbH & Co. KG X

Heraeus Quarzglas GmbH & Co.KG X

Heraeus Site Operations Energy GmbH X

Vacuumschmelze GmbH Co. KG X

Stockmeier Chemie Dillenburg GmbH & Co. X

KG

Adolf Roth GmbH & Co. KG

Oiltanking Deutschland GmbH X

Ferro GmbH X

Evonik Operations GmbH X

Réhm GmbH X

Daher Nuclear Technologies GmbH X

Evonik Technochemie GmbH X

Umicore AG & Co. KG X

Tabelle 1: tabellarische Darstellung des Priifergebnisses zur Einhaltung des
Abstandsgebotes gemaR § 50 BImSchG [6] benachbarter Betriebsbereiche

Wie Tabelle 1 zeigt wird bei zwei Betriebsbereichen das Abstandsgebot gemaf §
50 BImSchG [6] fur das Risiko Toxizitat nicht eingehalten. Hierbei handelt es sich

um die Betriebsbereiche

e Heraeus Quarzglas GmbH & Co. KG (nachfolgend Heraeus Quarzglas ge-

nannt)
e GHC Gerling, Holz & Co. Handels GmbH (nachfolgend GHC genannt)

Fir diese beiden Betriebsbereiche ist deshalb eine Detailbetrachtung durchzufih-
ren. Gegenstand der Betrachtung sind die BaumalRnahmen der NMS im Strecken-
abschnitt PFA-3, welche sich innerhalb der angemessenen Abstande von Heraus
Quarzglas und / oder GHC befinden. Die Baumalinahmen, welche sich aulierhalb

dieser angemessenen Abstande befinden, werden nicht weiter betrachtet.
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Da der abdeckende Radius von Heraeus Quarzglas nur einen Teilbereich der ge-
planten Baumaflnahmen im Bereich des Hbf Hanau berthrt. Der genaue Verlauf ist

den Planen in den Anhangen 10.1.2 und 10.1.3 zu entnehmen.
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4

4.1

Erlauterung der Aufgabenstellung und Beschreibung der Vorgehens-
weise

Urteil des BVerwG vom 20.12.2012 [4] als Grundlage zur Erarbeitung der
Ansatze zur Durchfiihrung der Risikobetrachtung

Fir eine mdgliche rdumliche Nutzung von Flachen, die sich innerhalb angemesse-
ner Sicherheitsabstande befinden, gibt es derzeit keine allgemeingultigen Vorgaben
oder Kriterien und es ist auch nicht abzusehen, dass solche Vorgaben durch den
Verordnungsgeber festgelegt werden. Auch fir die Stadt Hanau ist ein solch allge-

meingultiger Ansatz zum Zeitpunkt der Antragsstellung noch nicht vorhanden.

Als einzige verwertbare Erkenntnisquelle zur Erarbeitung eines Ansatzes wird das
Urteil des BVerwG vom 20.12.2012 [4] herangezogen. Gemal diesem Urteil (Rn 15,
16, 17) ist eine Neuansiedlung innerhalb des angemessenen Sicherheitsabstandes
nicht zwingend zu untersagen, sofern die Risiken dieser Ansiedlung gebuhrend
Wiirdigung finden. Neben der Ermittlung der relevanten storfallspezifischen Fakto-
ren ist auRerdem eine Bewertung des Unfallrisikos und einer mdglicherweise damit

verbundenen Verschlimmerung der Unfallfolgen durchzufiihren.

Als mdgliche storfallspezifische Faktoren nennt das BVerwG [4] in seinem Urteil:

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

e Die Folgen eines etwaigen Unfalls fur die menschliche Gesundheit und die

Umwelt
o Die Art der Tatigkeit der neuen Ansiedlung

¢ Die Intensitat ihrer 6ffentlichen Nutzung und

Die Leichtigkeit, mit der Notfallkrafte bei einem Unfall eingreifen kénnen
Des Weiteren sind insbesondere vorhabenbedingte Veranderungen wie etwa:

e die Verschlimmerung von Unfallfolgen durch einen vorhabenbedingten An-

stieg der moglicherweise betroffenen Personen

e Technische MaRnahmen, welche zu einer Verminderung des Unfallrisikos

oder zu einer Begrenzung der Unfallfolgen fihren kénnen (z.B. besondere
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bauliche Anforderungen an das an den Storfallbetrieb heranrtickende Vor-
haben)

ebenfalls zu bertcksichtigen.

Diese storfallspezifischen Faktoren basieren auf dem Gefahrenpotenzial des betref-

fenden Betriebsbereiches und lassen sich unterscheiden in:

e Storfallspezifische Faktoren bezogen auf den Betriebsbereich & werden
ausschlielich durch den Betriebsbereich selbst bestimmt und kénnen durch

ein ,Vorhaben" nicht beeinflusst werden
und

e Storfallspezifische Faktoren bezogen auf die schutzbediirftige Nutzung
(,vorhabenbezogene storfallspezifische Faktoren®) = hierbei handelt es sich
um Faktoren, welche durch das Vorhaben selbst bestimmt werden und auch

durch diese beeinflusst werden konnen.

Nachfolgende Tabelle zeigt eine Ubersicht der stérfallspezifischen Faktoren, wie sie
im Urteil des BVerwG vom 20.12.2012 [4] genannt werden, unterteilt in storfallspe-
zifische Faktoren, welche sich auf den Betriebsbereiche beziehen und denen, die

sich auf das Vorhaben beziehen.
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A B Cc

Bezogen auf

Bezogen auf

Storfallspezifische Faktoren den _Betriebs- das Vorhaben
bereich

1 | Art der gefahrlichen Stoffe X -

2 Wahrscheinlichkeit des Eintritts eines X )

schweren Unfalls

Folgen eines etwaigen Unfalls fur die

3 | menschliche Gesundheit X .

4 Folgen eines etwaigen Unfalls fur die ) )
Umwelt!

5 | Art der Tatigkeit der Neuansiedlung - X

Intensitat der offentlichen Nutzung der
neuen Ansiedlung

Leichtigkeit, mit der Rettungskrafte bei

/ einem Unfall eingreifen kdnnen X X
Verschlimmerung von Unfallfolgen
durch einen vorhabenbedingten An-

8 ! .o . - X
stieg der moglicherweise betroffenen
Personen
Technische MalRnahmen zur Vermin- auerhalb
derung des Unfallrisikos oder zur weite- | ... im Betriebs- .

9 g : des Betriebsbe-
ren Begrenzung maoglicher Unfallfolgen | bereich reichs

Tabelle 2: Ubersicht Stérfallspezifische Faktoren

' Nach dem Leitfaden KAS-18 ([5], Abschnitt 2.1.2. letzter Absatz) werden Umweltschaden nicht be-

trachtet
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4.2

421

4.2.2

Aufgabenstellung

Im Rahmen dieser Studie ist ein Ansatz zur Erfassung und Bewertung des Risikos
fur Schutzguter gemal § 2 UVPG [7] bei einer Umsetzung des Vorhabens PFA-3
zu erarbeiten und im Anschluss die Ermittlung und Bewertung des ermittelten Risi-

kos durchzufiihren.

Grundlage fur den gewahlten Ansatz zur Lésung dieser Aufgabe bilden die in Ta-
belle 3 aufgeflhrten storfallspezifischen Faktoren, welche in dieser Studie heraus-
zuarbeiten sind und anhand derer eine abschlielende Bewertung des Risikos er-

folgt.

Storfallspezifische Faktoren bezogen auf den Betriebsbereich

Fir storfallspezifische Faktoren, welche sich ausschlieBlich auf den Betriebsbereich
beziehen (siehe hierzu Spalte B in Tabelle 3) kann unterstellt werden, dass diese
bei der Ermittlung der angemessenen Sicherheitsabstéande bereits berlicksichtigt

wurden und damit nicht mehr Gegenstand nachfolgender Betrachtungen sind.

Storfallspezifische Faktoren bezogen auf das Vorhaben

Inhaltliche Aufgabe dieser Studie ist die Herausarbeitung der storfallspezifischen
Faktoren, die sich auf das Vorhaben beziehen und die Ermittlung und Bewertung
des Risikos fir die Schutzguter gemaf § 2 UVPG [7] bei einer Umsetzung des Vor-
habens PFA-3.

Samtliche Aussagen dieser Studie beziehen sich ausschlieBlich auf das Schutzgut
Mensch, da anerkannte Methoden bzw. Bewertungsverfahren zur Bewertung der

Auswirkungen auf andere Schutzguter nicht bekannt sind.
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423

Die Erarbeitung der vorhabenbezogenen storfallspezifischen Faktoren erfolgt in

Beschreibung der Vorgehensweise

nachfolgend aufgefiuihrten Teilschritten:

e Beschreibung der zu berticksichtigenden Teilvorhaben (innerhalb angemes-

sener Sicherheitsabstande)

e Ermittlung der storfallspezifischen Faktoren gemafl nachfolgender Tabelle,

welche sich auf das Vorhaben beziehen:

Kapitel in U t in di
dieser Storfallspezifische Faktoren ms-e 2ung In cieser
Studie Studie
6.1 Art der Tatigkeit der Neuansiedlung Textliche Erlduterung
6.2 Intensitat d_er offentlichen Nutzung der Textliche Erlauterung
neuen Ansiedlung
6.3 Lfalchtlgkelt, ml_t der_Rettu_ljgskrafte bei Textliche Erl4uterung
einem Unfall eingreifen kdnnen
Verschlimmerung von Unfallfolgen . : .
durch einen vorhabenbedingten An- Durchflihrung einer Risiko-
0 stieg der moglicherweise betroffenen betrachtung und Darstel-
= 9 9 lung der Ergebnisse
ersonen
MaRnahmen zur Verminderung des | Definition der MalRhahmen
Unfallrisikos oder zur weiteren Be- | zur Risikominimierung und
6.6 grenzung moglicher Unfallfolgen Berucksichtigung in der Ri-
sikobetrachtung, Darstel-
lung der Ergebnisse

Tabelle 3: storfallrelevante Faktoren PFA-3

e Zusammenfassung und abschlieRende Bewertung
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5

Beschreibung der Bauvorhaben innerhalb des Streckenabschnittes
PFA-3

Fir die Einbindung der NMS in den Hbf Hanau sind Umbaumalfinahmen an den
Bahnsteigen erforderlich. Derzeit werden die Bahnsteige 1 und 2 von der Sudmai-
nischen S-Bahn (nachfolgend SMS) genutzt. Kinftig soll dieser Bahnsteig fur die
SMS und die NMS genutzt werden. Hierzu wird er baulich angepasst, so dass kinf-

tig auf beiden Seiten gleichzeitig zwei S-Bahnen halten kénnen:
- Nordseite Bahnsteig 2/3:

= 2 Haltestellen der SMS

= zugehdrige neuen Gleise = 202 und 302
- Sldseite Bahnsteig 2/3:

= 2 Haltestellen der NMS

= zugehdrige neue Gleise = 203 und 303

Damit ein gleichzeitiges Halten von 2 S-Bahnen an einem Bahnsteig Uberhaupt
maoglich ist, wird eine Umfahrung auf beiden Seiten vorgesehen. Fir die NMS erfolgt
dies Uber das Gleis 204, fur die SMS Uber das Gleis 201. Neben den bereits be-
schriebenen baulichen MaRRnahmen sind folgende weitere bauliche MaRhahmen

vorgesehen.
- Entfall des Stumpfgleises 8

- Das aktuelle Gleis 9 (Stumpfgleis) wird zu einem Durchgangsgleis umfunktio-

niert und in Gleis 8 umbenannt

- Das derzeitige Abstellgleis 117 wird reaktiviert, fir Ziige des Schienenpersonen-

nahverkehrs (SPNV) verwendet und in Gleis 100 umbenannt

Dartber hinaus werden die Zugange zu den Bahnsteigen am Hbf Hanau barrierefrei
umgerUstet und zusatzlich mit Aufzugsanlagen an den einzelnen Bahnsteigen ver-

sehen.
Alle anderen Bahnsteige und Gleise bleiben in ihrer baulichen Lage unverandert.

Diese baulichen MalRhahmen dienen neben dem Ausbau der NMS auch der Vorbe-

reitung des Hbf Hanau auf den Ausbau der Strecke Hanau-Gelnhausen. Mdgliche
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Auswirkungen auf Grund der damit einhergehenden Anderungen z.B. in der Art der
Nutzung der einzelnen Gleise, der verkehrenden Ziige (SPNV, SPFV etc.) oder An-
derungen der Fahrgastzahl sind nicht Gegenstand dieser Betrachtung. Dies erfolgt
im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens fiir den Streckenabschnitt im Bereich
Hbf Hanau der Strecke Hanau-Gelnhausen. Diese Anderungen werden erst nach
Umsetzung der geplanten MalRnahmen fir den Ausbau der Strecke Hanau-Geln-

hausen valide. Fur den Plan-Zustand der NMS PFA-3 spielen diese keine Rolle.

Alle weiteren Baumanahmen des PFA-3 befinden sich nicht innerhalb angemes-
sener Sicherheitsabstdnde benachbarter Betriebsbereiche und werden deshalb

nicht weiter aufgefiihrt und sind nicht Bestandteil nachfolgender Betrachtungen.
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6

6.1

6.2

Vorhabenbezogenen storfallspezifischen Faktoren

Art der Tatigkeit der Neuansiedlung

Bei dem geplanten Vorhaben handelt es sich nicht um eine Neuansiedlung, sondern
um eine Erweiterung einer bereits vorhandenen Bahnanlage, welche als ,wichtiger
Verkehrsweg“ im Sinne des § 50 BImSchG [6] zu sehen ist. Die vorhandene Bahn-
strecke im Bereich PFA-3 wie auch der Hbf Hanau befinden sich bereits jetzt in un-
mittelbarer Nahe zu angrenzenden Betriebsbereichen. Eine Verlegung der Bahn-
gleise bzw. des Hbf Hanau oder gar eine Anderung der Nutzung ist im Rahmen des

PFA-3 nicht vorgesehen.

Die Art der Tatigkeit bleibt durch das Vorhaben PFA-3 unberihrt.

Intensitat der Nutzung der Bahnstrecke im Bereich des PFA-3

Mit der NMS werden die 6stlichen Stadtteile 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 NMS von Frankfurt bis Fechenheim ganztagig im 15-Minuten-Takt und von
Fechenheim bis Hanau im 30-Minuten-Takt (in der Hauptverkehrszeit verdichtet zu
15-Minuten-Takt) verkehren.

GemaR der Fall-Prognose fur das Jahr 2030 [3] ist mit folgenden Veranderungen im

Bereich des zu betrachtenden Streckenabschnittes zu rechnen:

Streckenbe- IST Ziige/ | Plan 2030 .
Verkehrsart zeichnung Tag Ziige | Tag Differenz
Schienenpersonenfernver- 174 168 6
kehr (SPFV) 3600 und 3660
Schienenpersonennahver- 43 28 15
kehr (SPNV) 3600 und 3660
Schienengiiter-
126 186 +60

verkehr (SGV) 3600 und 3660
Stadtschnellbahn (S-Bahn

. 3685 0 118 +118
Fechenheim — Hanau)

Tabelle 4: aktuelles Betriebsprogramm und Prognose fiir 2030 [3] im Vergleich
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6.3

Tabelle 4 zeigt deutlich die Schwerpunkte der geplanten Erweiterung des Gleisaus-
baus. Den Angaben ist zu entnehmen, dass es zu einer Erhohung der Intensitat im
Bereich des S-Bahn-Verkehrs und des SGV kommt. Demgegeniber kommt es zu
einer Verringerung der Intensitat im Bereich des SPNV und SPFV. In Summe ist
aufgrund der kirzeren Taktung und der generellen Zunahme der Zuganzahl (neue

S-Bahn) von einer Erhéhung der Intensitat auszugehen.

Leichtigkeit, mit der Rettungskrafte bei einem Unfall eingreifen konnen

Der geplante Ausbau der NMS beschrankt sich auf MalRnahmen, welche die Gleis-
anlagen und die Bahnsteige am Hbf Hanau betreffen. Das Bahnhofsgebaude selbst
bzw. Zugangswege sind davon nicht betroffen. Die geplanten MaRnahmen haben

somit keinen Einfluss auf die Zuganglichkeit von Rettungskraften in diesem Bereich.

Da neben der Anbindung der NMS auch eine barrierefreie Umrlstung des Bahnhofs,
sowie eine Ausstattung der Bahnsteige mit Aufzugsanlagen an den einzelnen Bahn-
steigen vorgesehen ist, kann davon ausgegangen werden, dass dies eine Verbes-
serung der Zuganglichkeit von Rettungskraften mit sich bringt. Des Weiteren wird
durch diese MalRnahmen eine Verbesserung hinsichtlich der Fluchtmdglichkeiten fir

Bahnreisende im Bereich der Gleisanlage bzw. Bahnsteige erzielt.

Bei einem Storfall in einem der benachbarten Betriebsbereiche erfolgt die Evakuie-
rung in der Regel eigenstandig durch die Bahnreisenden. Grundlegend ist dabei die

Notwendigkeit eines schnellen Handelns.

Eine Unterstlitzung durch die Wahl geeigneter MalRnahmen ist jedoch méglich und

wird in der Risikobetrachtung (siehe Kapitel O ff und Anhange 10.3) bertcksichtigt.
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6.4

6.4.1

Verschlimmerung von Unfallfolgen durch einen vorhabenbedingten An-
stieg der moglicherweise betroffenen Personen — Risikobetrachtung

Einfuihrung

Zur Beantwortung der Frage, ob sich die Unfallfolgen durch die geplanten Mal3nah-
men verschlimmern kénnen, wird eine Risikobetrachtung mit einem Ist-Plan-Ver-
gleich fir das zu betrachtende Risiko durchgefuhrt und anschliefend die Entwick-
lung dieses Risikos bewertet. Es werden aulRerdem geeignete MaRnahmen zur Re-

duzierung des Risikos bei einem Anstieg des Risikos definiert.

Der Ist-Zustand bildet den aktuellen Zustand ab, der Plan-Zustand die Situation

nach Umsetzung des Vorhabens PFA-3.

Aussagen zum ermittelten Risiko beziehen sich ausschlieRlich 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, welches eine Ge-
genuberstellung des Ist- und Plan-Wertes und einer abschlieRenden Bewertung der

Entwicklung ermoglicht.

Die Ermittlung dieses relativen Risikos erfolgt rechnerisch und wird einmal fir den
Ist-Zustand und einmal fir den Plan-Zustand durchgeflihrt. Die Berechnungsgrund-
lagen, sowie Angaben zu den Eingangsparametern, werden in den nachfolgenden
Kapiteln erlautert. Kommt es beim Ist-Plan-Vergleich zu einer Risikoerhéhung, sind
geeignete Malinahmen zu definieren, welche zu einer Reduzierung des Risikos flih-
ren. In diesem Fall ist im Anschluss eine nochmalige Berechnung des relativen Ri-
sikos fur den Plan-Zustand, allerdings unter Berlcksichtigung der zuvor definierten

MaRnahmen, durchzufiihren.

Als Grundlage fur diese Risikobetrachtung wurden verschiedene Detailplane er-
stellt, die den Anhangen 10.1 zu entnehmen sind. Darin enthalten sind die ange-
messenen Sicherheitsabstande benachbarter Betriebsbereich bzw. die zugehdrigen

abdeckenden Radien sowie der Hbf Hanau mit den Gleisanlagen und Bahnsteigen.
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6.4.2

Gegenstand der Risikobetrachtung sind:
e die Betriebsbereiche Heraeus und GHC
sowie

e der Hbf Hanau mit zugehdriger Gleisanlage als einziges Teilvorhaben des
PFA-3, bei dem es zu einer Unterschreitung angemessener Sicherheitsab-

stande kommt.

Far die Ermittlung der Werte der Eingangsparameter wurde ein Zeitfenster von 15
min festgelegt, welches der Taktung der kiinftigen S-Bahn-Linie (zwischen Frankfurt
am Main Konstablerwache und Hbf Hanau) entspricht. Innerhalb dieses Zeitraums

werden die Parameter fur die ungunstigste Situation zugrunde gelegt.

Die fur die einzelnen Parameter erforderlichen konkreten Werte wurden vom Auf-
traggeber zur Verfigung gestellt (IVE-Studie [3]) bzw. aus den zur Verfliigung ge-

stellten Unterlagen abgeleitet.

Erlauterung der rechnerischen Ermittlung des relativen Risikos

Zur Ermittlung einer moglichen Risikoerhéhung fiir den Menschen, durch das im
PFA-3 beschriebene Teilvorhaben Hbf Hanau, soll das aktuelle Risiko Rist mit dem

kinftigen Risiko Rpian Verglichen und bewertet werden.

Das Risiko fiir Riund Rpian lasst sich gemal folgender allgemeinglltiger Grundlage

bestimmen:
Risiko = SchadensausmaR x Eintrittswahrscheinlichkeit [9]
R=X*h

Da sich im Umfeld zum betrachteten Vorhaben PFA-3 mehrere Betriebsbereiche

gemalfd 12. BImSchV [13] befinden, ergibt sich fir das Gesamtrisiko:

Rgesamt = RHeraeus + RcHe
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Bezogen auf den Ist- bzw. Plan-Zustand bedeutet dies konkret:

Rist = Rist cHc + Rist Heraeus

RPIan - RPIan GHct RPIan Heraeus

Am Beispiel des Rt wird die weitere Vorgehensweise naher erlutert:

Rist = Rist cHc + Rist Heraeus

Wobei....

R|St GHC = R Ist Hbf Hanau t R Ist Gleisanlage
R|St GHC = (X*h) Ist Hbf Hanau + (X*h) Ist Gleisanlage
Rlst Heraeus = R Ist Hbf Hanau t R Ist Gleisanlage

Rlst Heraeus = (X*h) Ist Hbf Hanau T (X*h) Ist Gleisanlage

Die Ermittlung von Rpian erfolgt analog zum Risiko fur Rist. Fur die Ermittlung des
Schadensausmales sind nachfolgend aufgefiihnrte Parameter von Bedeutung, da

diese im direkten Zusammenhang mit dem Schadensausmalf stehen:

o P = Faktor zur Berlcksichtigung der Anzahl an Personen, welche sich zum
Zeitpunkt des Ereignisses (Storfall in einem Betriebsbereich mit AuRenwir-
kung) an der Stelle y (BaumafRnahme aus PFA-3) innerhalb des angemes-

senen Sicherheitsabstandes aufhalten.
e y =Baumalinahme aus PFA-3 (Hbf Hanau/Gleisanlage)

e E = Faktor fir die Berucksichtigung der Entfernung der BaumafRnahme (y)

zum Freisetzungsort

e A = Faktor zur Berticksichtigung der Qualitat der Alarmierung (Zuverlassig-
keit der Alarmierung (Z) und Zeitspanne, die zwischen dem Eingang der
Alarmierung innerhalb des Betriebsbereiches und zum Wirksamwerden von

Gegenmalnahmen vergeht (t))
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e S = Faktor zur Berticksichtigung des Vorhandenseins und Erreichbarkeit von
geschlossenen Raumen bzw. Mdéglichkeit die Gefahrenzone verlassen zu

konnen.
Fir das Schadensausmal} X lasst sich folgende Formel ableiten:
X=P*E*(0,5A+0,58S)
X=P*E*M

e Wobei M = Malnahmen zur Reduzierung des Risikos, bestehend aus A und

4

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

Zeigt sich hierbei, dass Rrian > Rist, sind geeignete MaRnahmen zur Reduzierung
des Gesamtrisikos Rpian zu definieren. Um welche MalRnahmen es sich hier genau

handelt wird unter Kapitel 6.6.1 ff. erlautert.

6.4.3 Erlauterungen zu den einzelnen Parametern fiir die Risikobetrachtung
Die gemaf den Grundlagen in Kapitel 6.4.2. definierten Parameter:

e P (Faktor zur Berlcksichtigung der Anzahl an Personen)

o E (Faktor fur die Berucksichtigung der Entfernung)

e A (Faktor zur Berlcksichtigung der Alarmierung)

e S (Faktor zur Berucksichtigung des Vorhandenseins bzw. Erreichbarkeit von
geschlossenen Raumen bzw. Méglichkeit die Gefahrenzone verlassen zu
kdénnen)

werden in den nachfolgenden Kapiteln naher beschrieben und erlautert. Fiir jeden
dieser Parameter wurde ein Bewertungsschema erarbeitet, das dem Anhang 10.2
zu dieser Studie enthommen werden kann. Nach Ermittlung konkreter Werte fur die
Teilvorhaben ist diesem Bewertungsschema ein Wert fir die voran genannten Pa-
rameter zu entnehmen, der in die Berechnung des Risikos einflief3t.
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6.4.3.1

Welche Werte hierbei konkret fir die Faktoren E, P, A und S in die Risikobetrach-

tungen einflossen, ist den nachfolgenden Kapiteln zu entnehmen.

P = Faktor Personenzahl

Sind viele Menschen von einem Ereignis betroffen ist das Risiko als grof3, bei weni-
gen Menschen als klein zu betrachten. Damit steht die Personenanzahl in direktem
Zusammenhang zu der HOhe des Risikos. Dieser Zusammenhang soll dber den

Faktor P Berucksichtigung finden.

Deshalb wird zunachst die Anzahl an Personen ermittelt, welche von einem Storfall
in einem der benachbarten Betriebsbereiche durch das Vorhaben PFA-3 betroffen

sein kdnnen. Hierbei erfolgt eine Unterteilung in die Untergruppen:

e Personen in einem Zug/S-Bahn (entweder stehende Zige/S-Bahnen im
Bahnsteigbereich oder fahrende Ziige/S-Bahnen aulRerhalb des Bahnhofes)
=>» Personen dich sich innerhalb eines Zuges befinden, wobei es sich hierbei
um eine S-Bahn, SPNV oder SPFV handeln kann.

e Einsteiger = Personen, welche am Bahnhof auf ihren Zug/S-Bahn warten.

Diese Unterteilung in die genannten Personengruppen ist erforderlich, da neben
dem Faktor P noch die Parameter A und S in die Risikobetrachtung einfliefen und
jede dieser Gruppen einen unterschiedlichen Wert in Bezug auf diese Parameter
hat.

Die Personenzahl fur die Gruppe Einsteiger basiert auf den Angaben der IVE-Studie
[2]. Hierbei wurde fir die Bewertung des Ist-Zustandes die IVE-Studie aus dem Jahr
2017 [2] und fur die Bewertung des Plan-Zustandes die IVE-Studie aus dem Jahr
2019 [3] herangezogen. Bei der Anzahl an Personen, welche sich innerhalb von
Zugen befinden, wurde die konservative Annahme getroffen, dass es sich um voll-
besetzte Ziige handelt, wie es bei StoRzeiten durchaus der Fall sein kann. Bei dieser
Betrachtung sind die in der IVE-Studie [2] separat aufgeflhrten Aussteiger in dieser
Gruppe bereits enthalten und werden nicht noch einmal aufgefiihrt. Hierbei wurden
die vom Auftraggeber zur Verfligung gestellten maximalen Besetzungsgrade inklu-
sive zulassiger Stehplatze, in Abhangigkeit von der Zugart verwendet. Guterzlge

wurden dabei nicht berticksichtigt, da diese nicht zur Personenbeférderung dienen.

Da es sich bei dem Hbf Hanau um einen Ziel- bzw. Startbahnhof fir die S-Bahnen
der NMS und SMS handelt und an diesem Bahnhof vollbesetzte S-Bahnen gemaf
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Aussage der DB Netz AG unrealistisch sind, wird hier abweichend mit einem Beset-
zungsgrad von 50 %, was einer Anzahl von 500 Personen / S-Bahn entspricht, ge-
rechnet. Fur alle anderen Zige stellt der Hbf Hanau eine ,Zwischenstation” dar,

weshalb hier voll besetzte Ziige durchaus realistisch sind.

Tabelle 5 zeigt eine Ubersicht der verschiedenen Zugarten mit den zughérigen Sitz-
und Fahrgastzahlen, welche im betrachteten Abschnitt verkehren bzw. kunftig ver-

kehren werden:

S maximale zul.
Zugart Typ Sitzplatze Personenzahl
4 Dosto-Wagen
(DB Regio AG / 530 742
SPNV Bayern
ET425 (Doppelein- 400 560
heit)
SPVF ICE (Baureihe 403) 920 1.288
in Doppeltraktion
Ohne Stehplatze = 500
S-Bahn Langzug.
(3 Einheiten) Mit Stehplatze = max. 1.000

fett = maRgebender max. Wert

Tabelle 5: Personenzahl in Abhédngigkeit der Zugart

Zur Abbildung des Ist-Zustandes wurden die aktuellen bzw. fir den Plan-Zustand
die kiinftigen Personenzahlen fir alle Bahnsteige (Einsteiger) inklusive Zugverkehr
(Personen im Zug) ermittelt und aufsummiert. Bei der hierdurch erhaltenen Gesamt-
personenzahl zeigte sich, dass es im Plan-Zustand zu einem Anstieg der Gesamt-

personenzahl kommt:

Betrachtetes Szenario > Personenzahl aus allen Teilvorha-
ben = Pmax

Ist-Zustand 15.342

Plan-Zustand 17.218

Anstieg Personen bzw. in % 1.876 =>» entspricht einem Anstieg von
ca. 12 %

Tabelle 6: Maximale Personenzahl fiir den Ist- und Plan-Zustand
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Hieraus lasst sich zunachst direkt ableiten, dass das Risiko im Plan-Zustand hoher
sein muss, da sich mehr Menschen innerhalb des Beurteilungsgebietes aufhalten
kénnen. Um diesen Sachverhalt bei den Risikobetrachtungen entsprechend bertick-

sichtigen zu kdnnen, fliel3t der Wert des Quotienten aus:
e Personenzahl Einsteiger bzw. Personen im Zug (Dividend) und
e der maximalen Personenzahl (Divisor)

uber den Faktor P in die Berechnung des Risikos mit ein.

Personenanzahl Einsteiger bzw. Personen im Zug
Pmax (3 Einsteiger + Personen im Zug)

P=

Da das Ergebnis fiir Pmax im Plan-Zustand einen héheren Wert gegenliber dem |st-

Zustand ergibt, ist dieser als maf3gebender Wert flr obige Formel heranzuziehen.
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6.4.3.2

6.4.3.3

6.4.34

E = Faktor Entfernung zum Freisetzungsort

Zur Beurteilung des Risikos spielt neben der Personenanzahl auch die Entfernung
zum Freisetzungsort bei einem Storfall in einem der benachbarten Betriebsbereiche
eine Rolle, da mit zunehmender Entfernung zum Freisetzungsort das Risiko fir die
beteiligten Personen abnimmt.

Eine Berlcksichtigung dieses Faktors bei einem Ist-Plan-Vergleich ist dann sinnvoll
und erforderlich, wenn es zu einer Lageveranderung der betrachteten Malinahmen
kommt. Da der Hbf Hanau bereits existiert und es in Bezug auf den Plan-Zustand
nicht zu einer Lageveranderung des Bahnhofs gegeniber dem Ist-Zustand kommt,

geht dieser Faktor als Konstante (Wert = 1) in die Berechnung ein.

A = Faktor Alarmierung

Ein weiterer Faktor fir die Beurteilung des Risikos ist die Alarmierung der Personen.
Bei einer zuverlassigen und schnellen Alarmierung und der Einleitung geeigneter
SchutzmalRnahmen kann unterstellt werden, dass das Risiko fir diese Personen
deutlich reduziert werden kann. Hierbei spielt die Zuverlassigkeit der Alarmierungs-
kette, die Zeitspanne die zwischen dem Eingang der Alarmierung innerhalb des Be-
triebsbereichs, also dem eigentlichen Stérfall und dem Wirksamwerden von Schutz-
maflnahmen (z.B. MalRnahmen, welche durch die DB eingeleitet werden), die Art
der Alarmierung und die Einleitung geeigneter Schutzmaflinahmen selbst eine wich-

tige Rolle.

S =Faktor zur Bewertung des Vorhandenseins /Erreichbarkeit von

geschlossenen Raumen bzw. Moglichkeit die Gefahrenzone zu verlassen

Eine weitere wichtige MaRnahme zur Reduzierung des Risikos ist die Moglichkeit,
sich vor einer nahenden Gaswolke als Folge einer Stofffreisetzung in einem der be-
nachbarten Betriebsbereiche in Sicherheit bringen zu kénnen. Dies kann entweder
dadurch erfolgen, dass man sich in einen Raum begibt, der ausreichend Schutz

bietet oder indem man sich aus der Gefahrenzone entfernt.

In Abhangigkeit davon, wo sich die jeweilige Person zum Zeitpunkt des Ereignisses
aufhalt bzw. welche der beiden voran genannten Maf3nahmen in Frage kommt (Ent-
fernung aus Gefahrenzone / Aufsuchen eines geschlossenen Raums) ist gemaf

Anhang 10.2 ein Wert fr den Faktor S fur eine der beiden Mdglichkeiten zu wahlen.
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Hinweis:

Die Bewertung dieses Faktors im Rahmen der Risikobetrachtung erfolgt ohne Be-
ricksichtigung moglicher Einschrankungen von Personen (z.B. Kinder, altere Men-
schen etc.).

6.4.3.5 h = Faktor Wahrscheinlichkeit

Die Wahrscheinlichkeit h flir das Eintreten eines Ereignisses gemal § 2 Nr. 6 der
12. BImSchV [13] wird gemaf KAS-18 Leitfaden [5] fir jeden Betriebsbereich mit 1

angenommen.

6.44 Definition der Ausgangssituationen fiir den IST-PLAN-Vergleich

Fir die Durchfihrung der Risikobetrachtung sind zunachst die beiden gegeniiber-

zustellenden Ist- und Plan-Situationen zu definieren.

Nr. (y) | lIst Plan

1 Gleisfuihrung / Bahnsteige Gleisfuhrung / Bahnsteige Hbf
Hbf Hanau ohne NMS Hanau mit NMS

Summe | Risiko IST Risiko PLAN

6.4.5 Eingangsparameter Teilvorhaben PFA-3

Welche Werte fir die Parameter E, P, A und S in die Berechnung des Risikos flr

den Ist- und Plan-Zustand einflossen, wird nachfolgend erlautert.
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6.5

6.5.1

6.5.1.1

Eingangsparameter fur die Risikobetrachtung

Relevante Storfallbetriebe flir den Ist- wie auch Plan-Zustand sind:
e GHC (Freisetzung toxischer Gase)

e Heraeus (Freisetzung toxischer Gase)

Ist-Zustand Bahnsteige am Hbf Hanau

Die NMS ist noch nicht vorhanden. Der Nahverkehr wird ausschlieB3lich tUber die
SMS und Zige des SPNV abgedeckt. Am Hbf Hanau halten Ziige des SPNV, SPFV
und S-Bahnen der SMS. Des Weiteren wird der Bahnhof von Ziigen des SPFV und
Guterzugen passiert. Welche Gleise am Hbf Hanau vorhanden sind, welche Zugar-
ten von diesen genutzt werden sowie weitere Informationen sind den Eingangspa-

rametern der Risikobetrachtung Ist im Anhang 10.3.1 zu entnehmen.

Relevante Storfallbetriebe

GHC:

Wie aus den Planen in Anhang 10.1. ersichtlich, befinden sich die Bahnsteige des
Hbf Hanau sowie Bereiche der Gleisanlage im Ist-Zustand innerhalb des abdecken-
den Radius des Betriebsbereiches GHC und sind somit Gegenstand der weiteren

Betrachtung.

Heraeus:

Wie aus den Planen in Anhang 10.1. ersichtlich, befinden sich die Bahnsteige des
Hbf Hanau sowie Abschnitte der Gleisanlage im Ist-Zustand zu einem grof3en Teil
innerhalb des abdeckenden Radius des Betriebsbereiches Heraeus. Diese Bereiche
sind somit Gegenstand der weiteren Betrachtung. Bahnsteige, welche sich nicht
komplett innerhalb des angemessenen Sicherheitsabstandes befinden, werden da-
bei nur anteilig bertcksichtigt. Detailliertere Angaben hierzu sind den Eingangspa-

rametern zur Risikobetrachtung unter Anhang 10.3.1 zu entnehmen.
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6.5.1.2

Personenzahl

1.) Personen in haltenden Zigen/S-Bahnen (bezogen auf GHC und Heraeus):

Angaben hierzu kénnen den Eingangsparametern der Risikobetrachtung Ist im An-
hang 10.3.1 enthommen werden. Die Ermittlung der Personenzahl / Zug ist dabei
abhangig von der Zugart und erfolgt gemaf der Vorgaben in Tabelle 5 unter Kapitel
6.4.3.1.

2.) Personenzahl Einsteiger (bezogen auf GHC und Heraeus):

Angaben hierzu konnen den Eingangsparametern der Risikobetrachtung Ist im An-

hang 10.3.1 enthnommen werden.

Allgemeine Info:

Der Hbf Hanau ist nicht nur Gber das Bahnhofsgebaude, sondern auch Uber den
Ausgang in der Auheimer Stral’e und Uber den Parkplatz (P2) zwischen dem Bahn-
steig 7/9 und 100/101 erreichbar. Je nachdem welchen Weg die jeweilige Person
wahlt, ist auch ein unterschiedlicher Wert fir den Faktor S anzunehmen. Hieraus
ergibt sich das Erfordernis die Gruppe Einsteiger weiter zu unterteilen. Es wurde die
Annahme getroffen, dass bei einem Alarm der kirzere Weg zum Verlassen des
Bahnhofsgelandes gewahlt wird. Aufgrund des etwa mittig liegenden Parkplatzes

P2 wurde folgende Unterteilung vorgenommen:

e Einsteiger der Gleise 1 bis 8 =» Personen, welche sich in diesem Gleisbe-
reich aufhalten, verlassen die Bahnsteige Uber die Personenunterfihrung in

Richtung Bahnhofsgebaude

e Einsteiger Gleise 100 bis 106 = Personen, die sich in diesem Gleisbereich
aufhalten, verlassen die Bahnsteige Uber die Personenunterfihrung in Rich-

tung Auheimer Stralle

3.) Gesamtpersonenzahl

Die Gesamtpersonenzahl setzt sich zusammen aus den Passagieren im Bereich der
Bahnsteige (Einsteiger), den Reisenden in den durchfahrenden Ziigen, sowie den
Reisenden in den haltenden Zigen im Bahnsteigbereich. Detailangaben sind der

Risikobetrachtung fur den Ist-Zustand Anhang 10.3.1 zu entnehmen.
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Hinweise:

Der Sachverhalt, dass nicht alle Bahnsteige des Hbf Hanau innerhalb des angemes-
senen Sicherheitsabstandes der Firma Heraeus liegen, ist bei der Risikobetrachtung
zu bertcksichtigen. Dies geschieht indem die Personenzahlen fir voran genannte
Gruppen der Einsteiger nur anteilig in die Berechnung einflie3en, wenn diese teil-
weise aullerhalb des angemessenen Sicherheitsabstandes liegen (siehe Tabelle

Eingangsparameter zur Risikobetrachtung unter Anhang 10.3.1).

Des Weiteren ist es generell mdglich, dass Fahrgaste Fahrrader mit sich fihren. Fur
den Bahnsteigbereich und das Gelande des Bahnhofsgebaudes kann jedoch ange-
nommen werden, dass diese geschoben werden. Damit bewegen sich diese Perso-
nen in etwa mit der gleichen Geschwindigkeit vorwarts wie Fulganger. Sie werden
deshalb im Rahmen der Risikobetrachtung nicht gesondert betrachtet, sondern in

der Gruppe ,Einsteiger” erfasst.

6.5.1.3 Entfernung zum Freisetzungsort
Nicht relevant (siehe Erlauterung unter Kapitel 6.4.3.2).
6.5.1.4 Qualitat der Alarmierung
1.) Einsteiger (bezogen auf GHC und Heraeus)
Kommt es auf dem Gelande der Firma Heraeus bzw. GHC zu einem Stdrfall wird
die Rettungsleitstelle Gelnhausen Uber das Ereignis informiert. Die Rettungsleit-
stelle alarmiert daraufhin die untere Katastrophenschutzbehérde des Main-Kinzig-
Kreises, die geeignete Mallnahmen zur Alarmierung der Anwohner und damit auch
der Bahnreisenden im Hbf Hanau einleitet. Zu diesen Mal3nahmen gehoren:
¢ Mobile Lautsprecherdurchsagen (Polizei bzw. Feuerwehr)
e Sirenenalarm
¢ Radio- / Fernsehdurchsagen
o Warn Apps wie z.B. KATWARN, NINA
Eine direkte Alarmierung der Nachbarschaft Uber Sirenen auf dem Werksgelande
der Firmen Heraeus bzw. GHC ist nicht gegeben.
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Bei einer Alarmierung der Notfallzentrale der DB AG durch die Katastrophenschutz-
behdrde informiert diese die 3-S-Zentrale der DB Netz AG, welche wiederum Uber
das Ansagezentrum in Frankfurt am Main Alarmdurchsagen bzw. Eingaben von
Festtexten in der Fahrgastinformation am Hbf Hanau vornehmen kann. Dies bedeu-
tet, dass eine Warnung und Alarmierung der Reisenden am Hbf Hanau stattfindet,
durch die dazwischen geschalteten Stellen aber wertvolle Zeit verloren geht. Die
Alarmierung erfolgt somit nicht direkt, sondern Uber mehrere zwischengeschaltete

externe Stellen. Details kdnnen Anhang 10.4 enthommen werden.

In Bezug auf die Zuverlassigkeit kann davon ausgegangen werden, dass eine 24 h
Besetzung in der Alarmierungskette realisiert ist und auch Mallnahmen eingeleitet

werden, diese derzeit aber nicht den optimalen Erfordernissen entsprechen.

Far die Faktoren Z, t und A zur Berechnung des Risikos im Ist-Zustand werden

nachfolgende Werte (gemafd Anhang 10.2) angenommen:

Gruppe Faktor Z Faktor t Faktor A
Einsteiger Gleis 1 bis 8 mittel lang 1
Einsteiger Gleis 100 bis 106 mittel lang 1
Personen im haltenden Zug mittel lang 1

2.) Personen in haltenden Zigen/S-Bahnen (bezogen auf Heraeus und GHC)

Wird die untere Katastrophenschutzbehdrde Gber ein Ereignis auf dem Gelande der
Firma Heraeus bzw. GHC informiert, alarmiert diese die Notfallzentrale der DB AG.
Je nach Schwere des Ereignisses werden von der Katastrophenschutzbehérde wei-
tere Malinahmen wie z.B. Sperrungen und Umleitungen fir den Bahnverkehr fest-
gelegt und sind von der Notfallzentrale der DB AG auszufiihren. Eine Umsetzung
bzw. Einleitung dieser SchutzmafRnahmen durch die Notfallzentrale erfolgt somit auf

externe Anweisung durch die Behorde.

Zum besseren Verstandnis ist dem Anhang 10.4 ein Diagramm beigefugt, in dem

die Alarmierungskette schematisch dargestellt ist.
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Eine Alarmierung der Notfallzentrale der DB AG erfolgt nicht direkt durch den Be-

triebsbereich, sondern indirekt durch die Katastrophenschutzbehdrde ab einem Er-

eignis mit einer Schwere von mindestens D3. Eine Vorabinformation ab einem D2-

Ereignis, welches das Potential hat auf D3 hochgestuft zu werden, findet nicht statt.

In Bezug auf die Zuverlassigkeit kann davon ausgegangen werden, dass eine 24 h

Besetzung in der Alarmierungskette realisiert ist und auch Mallnahmen eingeleitet

werden, diese derzeit aber noch nicht den optimalen Erfordernissen entsprechen.

Far die Faktoren Z, t und A zur Berechnung des Risikos im Ist-Zustand werden

nachfolgende Werte (gemafd Anhang 10.2) angenommen:

Gruppe

Faktor Z

Faktor t

Faktor A

Personen im Zug

mittel

lang
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6.5.1.5

Moglichkeit geschlossene Raume aufzusuchen bzw. sich eigenstidndig aus

der Gefahrenzone zu bewegen

1.) Personen in haltenden Zigen/S-Bahnen

GHC und Heraeus:

Personen innerhalb eines Zuges oder einer S-Bahn befinden sich in einem Raum
mit einer bedingt dichten Aufenhdille. Dies bedeutet, dass das Eindringen giftiger
Gase und Dampfe nicht vollstéandig verhindert wird. Da in der Regel alle Zuge und
S-Bahnen mit einer Klima- bzw. Liftungsanlage ausgestattet sind, wird unterstellt,
dass es (iber diese AuRenliiftung und ggf. auch bei einem Offnen der Tiiren zu einer
Kontamination im Innenbereich kommen kann. MalRnahmen zur Herstellung einer
,<dichten AuRRenhulle® (z.B. durch Abschaltung der Luftungsanlage etc.) sind nicht

vorgesehen.

Auf Grund dessen wird der Wert fir den Faktor S mit 0,5 angenommen (siehe Ta-
belle in Anhang 10.2).

2.) Einsteiger

GHC

Fir Personen, die sich im Bereich der Bahnsteige aufhalten, kann unterstellt wer-
den, dass sich diese nicht schnell genug aus dem Gefahrenbereich entfernen kon-
nen, da die Strecke, die hierflir zurlick zu legen ware, zu grof ist (angemessener
Sicherheitsabstand der Firma GHC). Fir diese Personengruppe besteht jedoch die
Maoglichkeit sich in das Bahnhofsgebaude zu begeben. Dieses besteht aus einem
dstlichen und einem westlichen Gebaudeteil sowie dem mittig liegenden Zugang zu
den Bahngleisen. Es besteht aus insgesamt 3 Stockwerken mit folgenden Nutzun-

gen:
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Tabelle 7: Hbf Hanau: Nutzungen im Bahnhofsgebaude

Stockwerk | Nutzung gemal Brandschutzkonzeptplanen [8]

KG e technischen Einrichtungen wie Hebeanlagen, Fettabschei-
dern, Heizungsverteiler

e Umkleiderdume

o Verschiedene Lager, etc.

EG e Reisezentrum

e Verschiedene Gewerbebetriebe (McDonalds, Buchhand-
lung etc.)

e Sanitdrraume
e Eingangshalle
e Biroraume, teilweise leerstehend

e Zugang zu den Bahnsteigen

oG ¢ Weitere Blro- und Sanitarraume, teilweise leerstehend

Das Gebaude verfugt Uber RWA-Anlagen, Luftungs-/ Klimaanlagen, diverse Zu-
gange ins Freie sowie Uber 6ffenbare Fenster. Gemal Angaben der DB Netz AG ist
vorgesehen, dass die Zugangstiren zum Bahnhofsgebaude, welche im Normalfall
geodffnet sind, bei einem Storfallfall in den benachbarten Betriebsbereichen manuell
geschlossen werden. Fir einen bestmoglichen Schutz ist jedoch sicher zu stellen,
dass samtliche Offnungen nach aufen unverziglich geschlossen sowie Liftungs-
und Klimaanlagen abgestellt werden. Hierfur sind sowohl technische wie auch orga-
nisatorische Strukturen und MaRnahmen erforderlich, welche eine schnelle Umset-
zung dieser Mallnahmen garantieren. Diese sind derzeit so nicht realisiert. Das
Bahnhofsgebaude stellt somit ein Gebaude mit einer bedingt dichten Auenhdille

dar (Erlauterung siehe Nr.1.) in diesem Kapitel).

Unter Beriicksichtigung dieser Sachverhalte und der Tatsache, dass das Bahnhofs-
gelande Uber die Personenunterfiihrung in zwei verschiedenen Richtungen verlas-
sen werden kann (Bahnhofsgebaude und Auheimer Stral3e; siehe auch Allgemeine
Info unter Kapitel 0) werden fir den Faktor S gemafl Anhang 10.2 folgende Werte

angenommen:
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Faktor S in Bezug
Gruppe
auf GHC
Einsteiger Gleis 1 bis 8 = Personen begeben sich in
das Bahnhofsgebaude (Raum mit bedingt dichter 0,75
Aulenhdille)
Einsteiger Gleis 100 bis 106 =» Personen verlassen
das Bahnhofsgelande Uber die Auheimer Stral3e 1
(Verlassen der Gefahrenzone nicht mdglich)

Heraeus:

Der angemessene Sicherheitsabstand der Firma Heraeus ist zwar wesentlich klei-
ner als bei GHC, dennoch befindet sich der Grofteil der Bahnsteige und Gleise in-
nerhalb des angemessenen Sicherheitsabstandes (siehe Anhang 10.1.2). Bei ei-
nem Storfall auf dem Betriebsgelande von Heraeus kénnen die Bahnsteige tber die
mittig verlaufende Personenunterfiihrung in Richtung Bahnhofsgebaude (Gebaude
mit bedingt dichter Aufenhille) oder Auheimer StralRe (liegt aul3erhalb des ange-

messenen Sicherheitsabstandes) verlassen werden.

Unter Berlcksichtigung dieser Sachverhalte werden fiir den Faktor S gemaR An-

hang 10.2 folgende Werte angenommen:

Faktor S in Bezug
Gruppe
auf Heraeus

Einsteiger Gleis 1 bis 8 =» Personen begeben sich in
das Bahnhofsgebaude (Raum mit bedingt dichter 0,75
Aulenhdille)

Einsteiger Gleis 100 bis 106 =» Personen verlassen
das Bahnhofsgelande Uber die Auheimer Stralle 0,25

(Verlassen der Gefahrenzone moglich)
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6.5.2

6.5.2.1

6.5.2.2

Plan-Zustand Bahnsteige am Hbf Hanau

Die NMS ist in Betrieb und deckt gemeinsam mit dem SPNV und der SMS den Nah-
verkehr ab. Hierzu werden diverse Anderungen an den Bahnsteigen bzw. in der
Belegung der Bahngleise vorgenommen. Detailinformationen hierzu kénnen dem
Ubersichtsplan der Risikobetrachtung Plan im Anhang 10.3.2 zu den Eingangspa-

rametern enthommen werden.

Relevante Storfallbetriebe

GHC:

Wie aus den Planen in Anhang 10.1 ersichtlich, befinden sich die Bahnsteige des
Hbf Hanau sowie Abschnitte der Gleisanlage im Plan-Zustand innerhalb des abde-
ckenden Radius des Betriebsbereiches GHC und sind somit Gegenstand der weite-

ren Betrachtung.

Heraeus:

Wie aus den Planen in Anhang 10.1 ersichtlich, befinden sich die Bahnsteige des
Hbf Hanau sowie Abschnitte der Gleisanlage im Plan-Zustand zu einem grof3en Teil
innerhalb des abdeckenden Radius des Betriebsbereiches Heraeus. Diese Bereiche
sind somit Gegenstand der weiteren Betrachtung. Bahnsteige, welche sich nicht
komplett innerhalb des angemessenen Sicherheitsabstandes befinden werden da-
bei nur anteilig bertcksichtigt. Detailliertere Angaben sind den Eingangsparametern

zur Risikobetrachtung unter Anhang 10.3.2 zu entnehmen.

Personenzahl

1.) Personen in haltenden Zigen/S-Bahnen (bezogen auf GHC und Heraeus):

Angaben hierzu kdnnen den Eingangsparametern der Risikobetrachtung Plan im
Anhang 10.3.2 enthommen werden. Die Ermittlung der Personenzahlen / Zug ist
dabei auch abhangig von der Zugart und erfolgt gemaf der Vorgaben in 6.5 unter
Kapitel 6.4.3.1.

2.) Personenzahl Einsteiger (bezogen auf GHC und Heraeus):

Angaben hierzu kdnnen den Eingangsparametern der Risikobetrachtung Plan im

Anhang 10.3.2 entnommen werden.
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6.5.2.3

6.5.2.4

6.5.2.5

3.) Gesamtpersonenzahl

Die Gesamtpersonenzahl setzt sich zusammen aus den Passagieren im Bereich der
Bahnsteige (Einsteiger), den Reisenden in den durchfahrenden Ziigen, sowie den
Reisenden in den haltenden Zigen im Bahnsteigbereich. Detailangaben sind der

Risikobetrachtung fur den Plan-Zustand unter Anhang 10.3.2 zu entnehmen.

Allgemeine Info:

Die allgemeine Info gemaR Kapitel 0 hat auch fur den Plan-Zustand Guiltigkeit.
Hinweis:
Die Hinweise unter Kapitel 0 haben auch fir den Plan-Zustand Giltigkeit.

Entfernung zum Freisetzungsort

Nicht relevant (siehe hierzu Erlauterung unter Kapitel 6.4.3.2).

Qualitat der Alarmierung bezogen auf Heraeus und GHC

1.) Einsteiger
Unverandert gegenuber dem Ist-Zustand (siehe hierzu Angaben in Kapitel 6.5.1.4).

2.) Personen in haltenden Zigen/S-Bahnen

Unverandert gegenuber dem Ist-Zustand (siehe hierzu Angaben in Kapitel 6.5.1.4).

Moglichkeit geschlossene Raume aufzusuchen bzw. sich eigenstidndig aus

der Gefahrenzone zu bewegen

1.) Personen in haltenden Zigen/S-Bahnen

Unverandert gegenliber dem Ist-Zustand (siehe hierzu auch Kapitel 6.5.1.5).

2.) Einsteiger
Unverandert gegenliber dem Ist-Zustand (siehe hierzu auch Kapitel 6.5.1.5).
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6.5.3

Ist-Zustand Gleisanlage

Unter die Betrachtung Gleisanlage fallen ausschlieRlich fahrende Ziige bzw. S-Bah-
nen. Es handelt sich um Zige/S-Bahnen, die in den Hbf Hanau ein-, aus- bzw.
durchfahren. An den Bahnsteigen des Hbf Hanau haltende Ziige/S-Bahnen werden
nicht betrachtet und sind Gegenstand der Betrachtung Bahnsteige am Hbf Hanau.
Bei den Zugarten, welche mit erfasst werden handelt es sich um Zuge des:

e SPNV

e SPFV

e S-Bahnen
Detailangaben zu den Zlgen bzw. welche Gleise und welche Zugart jeweils berlick-
sichtigt wurden, kann den Eingangsparametern der Risikobetrachtung Istim Anhang

10.3.1 enthommen werden.

6.5.3.1 Relevante Storfallbetriebe
GHC und Heraeus:
Teilbereiche, der von den geplanten Anderungen betroffenen Gleisanlage, welche
sich westlich vom Hbf Hanau befinden, liegen im Ist-Zustand innerhalb des ange-
messenen Sicherheitsabstandes der Firmen GHC bzw. Heraeus und sind somit Ge-
genstand der weiteren Betrachtung.

6.5.3.2 Personenzahl
1.) Personen in durchfahrenden Zigen (bezogen auf GHC und Heraeus)
Neben den Zigen im Bereich des Hbf Hanau kdnnen sich weitere Zige auf dem
relevanten Streckenabschnitt der Gleisanlage in der Zu-, Ab- bzw. Durchfahrt befin-
den (Betrachtungszeitraum 15 min). Um welche Zige es sich im Detail handelt ist
den Eingangsparametern der Risikobetrachtung Ist im Anhang 10.3.1 zu entneh-
men.
Die Ermittlung der Personenzahl / Zug ist dabei auch abhangig nach der Zugart und
erfolgt gemaf der Vorgaben in 6.5 unter Kapitel 6.4.3.1.
2.) Einsteiger
Nicht relevant.

TUV Rheinland Industrie Service GmbH Datei: PFA3 Rev2a.docx

Seite 60 von 80



. _ .
Stérfallrisiko PFA 3 — Frankfurt — Hanau A TUVRheinland

Deutsche Bahn Netz AG Genau. Richtig.

6.5.3.3

6.5.3.4

Entfernung zum Freisetzungsort

Nicht relevant (siehe hierzu Erlauterung unter Kapitel 6.4.3.2).

Qualitat der Alarmierung
1.) Einsteiger

Nicht relevant.

2.) Personen in durchfahrenden Zigen (bezogen auf GHC und Heraeus)

Wird die untere Katastrophenschutzbehdrde Gber ein Ereignis auf dem Gelande der
Firma Heraeus bzw. GHC informiert, alarmiert diese die Notfallzentrale der DB AG.
Je nach Schwere des Ereignisses werden von der Katastrophenschutzbehdrde wei-
tere erforderliche MalRnahmen wie z.B. Sperrungen und Umleitungen fiir den Bahn-
verkehr festgelegt und sind von der Notfallzentrale der DB AG auszufiihren (siehe
Anhang 10.4). Eine Umsetzung bzw. Einleitung dieser SchutzmaflRnahmen durch die
Notfallzentrale erfolgt somit auf externe Anweisung durch die Behdrde. Weitere
Maflinahmen z.B. Abschaltung der Liftungsanlagen etc. sind derzeit nicht formuliert

und die Mitarbeiter der Notfallzentrale folglich nicht darin unterwiesen.

Eine Alarmierung der Notfallzentrale der DB AG erfolgt nicht direkt durch den Be-
triebsbereich, sondern indirekt durch die Katastrophenschutzbehdrde ab einem Er-
eignis mit einer Schwere von mindestens D3. Eine Vorabinformation ab einem D2-
Ereignis, welches das Potential hat auf D3 hochgestuft zu werden, erfolgt nicht. Die
Alarmierung erfolgt somit nicht direkt, sondern Uber mehrere zwischengeschaltete

externe Stellen

In Bezug auf die Zuverlassigkeit kann davon ausgegangen werden, dass bereits
eine 24 h Besetzung in der Alarmierungskette realisiert ist und auch Mal3nahmen
eingeleitet werden, diese derzeit aber noch nicht den optimalen Erfordernissen ent-

sprechen (siehe oben).

Fir die Faktoren Z, t und A zur Berechnung des Risikos im Ist-Zustand werden des-

halb nachfolgende Werte (gemaR Anhang 10.2) angenommen:

Gruppe Faktor Z Faktor t Faktor A

Personen im fahrenden Zug mittel lang 1
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6.5.3.5

6.5.4

6.5.4.1

Moglichkeit geschlossene Raume aufzusuchen bzw. sich eigenstidndig aus

der Gefahrenzone zu bewegen

Personen innerhalb eines Zuges oder einer S-Bahn befinden sich in einem Raum,
mit einer bedingt dichten Aufenhdiille. Dies bedeutet, dass das Eindringen giftiger
Gase und Dampfe nicht vollstéandig verhindert wird. Da in der Regel alle Zuge und
S-Bahnen mit einer Klima- bzw. Liftungsanlage ausgestattet sind, wird unterstellt,
dass es (iber diese AuRenliiftung und ggf. auch bei einem Offnen der Tiiren zu einer
Kontamination im Innenbereich kommen kann. MalRnahmen zur Herstellung einer
dichten AuRenhlle (z.B. u.a. durch Abschaltung der Liftungsanlage etc.) sind nicht

vorgesehen.

Auf Grund dessen wird der Wert fir den Faktor S mit 0,5 angenommen (siehe Ta-
belle in Anhang 10.2).

Plan-Zustand Gleisanlage

Unter die Betrachtung Gleisanlage fallen ausschlieRlich fahrende Ziige bzw. S-Bah-
nen. Es handelt sich um Ziige/S-Bahnen, welche in den Hbf Hanau ein-, aus- bzw.
durchfahren. An den Bahnsteigen des Bahnhofs Hanau haltende Ziige/S-Bahnen
werden nicht betrachtet und sind Gegenstand der Betrachtung Bahnsteige am Hbf

Hanau.

Bei den Zugarten, welche hier mit erfasst werden handelt es sich um Zlge des

e SPNV

e SPFV

e S-Bahnen
Detailangaben zu den Zigen bzw. welche Gleise und welche Zugart jeweils berlick-
sichtigt wurden kann der Ubersichtstabelle zu den Eingangsparametern der Risiko-

betrachtung Plan im Anhang 10.3.2 entnommen werden.

Relevante Storfallbetriebe

GHC und Heraeus:

Teilbereiche, der von den geplanten Anderungen betroffenen Gleisanlage, welche

sich westlich vom Hbf Hanau befinden, liegen auch im Plan-Zustand innerhalb des
angemessenen Sicherheitsabstandes der Firma GHC bzw. Heraeus und sind somit

Gegenstand der weiteren Betrachtung.
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6.5.4.2

6.5.4.3

6.5.4.4

6.5.4.5

Personenzahl

1.) Personen in durchfahrenden Zigen (bezogen auf GHC und Heraeus):

Neben den Zigen im Bereich des Hbf Hanau kdnnen sich weitere Zige auf dem
relevanten Streckenabschnitt der Gleisanlage in der Zu-, Ab- bzw. Durchfahrt befin-
den. Um welche Zige es sich im Detail handelt ist den Eingangsparametern der

Risikobetrachtung Plan im Anhang 10.3.2 zu entnehmen.

Die Ermittlung der Personenzahl / Zug ist dabei abhangig von der Zugart und erfolgt
gemal der Vorgaben in 6.5 unter Kapitel 6.4.3.1.

2.) Einsteiger (bezogen auf GHC und Heraeus):

Nicht relevant.

Entfernung zum Freisetzungsort

Nicht relevant (siehe hierzu Erlauterung unter Kapitel 6.4.3.2).

Qualitat der Alarmierung

1.) Einsteiger (bezogen auf GHC und Heraeus):

Nicht relevant.

2.) Personen in einem Zug (durchfahrende Zige) (bezogen auf GHC und Heraeus):

Unverandert gegenuber dem Ist-Zustand (siehe hierzu Angaben in Kapitel 6.5.3.4).

Moglichkeit geschlossene Raume aufzusuchen bzw. sich eigenstidndig aus

der Gefahrenzone zu bewegen

1.) Einsteiger (bezogen auf GHC und Heraeus):

Nicht relevant.

2.) Personen in durchfahrenden Ziigen (bezogen auf GHC und Heraeus):

Unverandert gegenlber dem Ist-Zustand (siehe hierzu Angaben in Kapitel 6.5.3.5.).
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6.5.5

Ergebnis der Risikobetrachtung

Die detaillierte Risikobetrachtung mit Erlauterungen zu den Eingangsparametern fur
den Ist- und Plan-Zustand kann den Anhangen 10.3.1 Risikobetrachtung R Ist und
10.3.2 Risikobetrachtung R Plan enthommen werden. Nachfolgende Tabelle enthalt

die Ergebnisse der Risikobetrachtungen fir den Ist- und Plan-Zustand.

Tabelle 8: Ergebnisse der Risikobetrachtungen Ist und Plan

Risiko R Anstieg des Risikos
R Ist R Plan (R Plan /R Ist)
1,228 1,330 1,08

Wie aus Tabelle 8 ersichtlich, ist bei einer Umsetzung des Vorhabens PFA-3 inner-
halb des Beurteilungsgebietes mit einem Anstieg des Risikos um einen Faktor von
ca. 1,08 zu rechnen. Der Grund fir diesen Anstieg lasst sich von der steigenden
Fahrgastzahl, wie auch der verkirzten Taktung der Zige bei gleichbleibenden sons-
tigen Randbedingungen wie z.B. Alarmierung der Zugreisenden, ableiten. Konkrete
Zahlen, die auch die Grundlage fir die Risikobetrachtung bilden, kénnen Tabelle 9

entnommen werden.

Tabelle 9: Fahrgast- und Zugzahlen im Ist-Plan-Vergleich

Anzahl... Ist-Zustand Plan-Zustand
...haltende Zlge 11 15
...durchfahrende Ziige (ohne SGV) 2 2
...Zugreisende im Betrachtungszeitraum 15.342 17.218
(15 min)

Zur Reduzierung des Risikos sind geeignete Mal3nahmen erforderlich, welche in
Kapitel 6.6 ff beschrieben sind.
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6.6

6.6.1

MaBnahmen zur Verminderung des Unfallrisikos oder zur weiteren Be-
grenzung moglicher Unfallfolgen auBerhalb des Betriebsbereiches

Eine Reduzierung des Risikos Rpian kann prinzipiell durch eine Verbesserung der

Faktoren A, S, P und E erreicht werden. Mégliche Malkhahmen sind

e A = Verbesserung der Alarmierungskette = Verkirzung der Alarmierungs-
zeit, Verbesserung der Zuverlassigkeit, Optimierung der Alarmierungsart

bzw. —wege sowie der einzuleitenden Malinahmen

e S = Verbesserung der Informationsweitergabe zur richtigen Verhaltungs-
weise sowie Verbesserung der Moéglichkeiten sich selbstandig aus der Ge-

fahrenzone bewegen zu kdnnen

Bei diesen MaRnahmen handelt es sich insbesondere um technische und organisa-
torische Verbesserungen wie z.B. um die Verklrzung der Alarmierungszeiten, sowie
die Festlegung und Optimierung interner Ablaufe und Strukturen. Genehmigungs-

pflichtige bauliche MaRnahmen sind darin nicht enthalten.

e E = Entfernung zum Betriebsbereich = Eine Veranderung des Faktors E
und der damit verbundenen raumlichen Verlagerung wirde ebenfalls eine
Reduzierung des Risikos fiir Rpian bedeuten. Diese wiirde jedoch nicht mehr
dem eigentlichen Ziel gerecht werden, welches die Grundlage fur den Aus-

bau der NMS an dieser Stelle verfolgt.

e P = Faktor P Personenzahl lasst zur Reduzierung des Risikos ebenfalls kei-
nen Spielraum zu, da der Sinn des Ausbaus der NMS darin liegt, den Perso-
nennahverkehr zu verbessern und den steigenden Fahrgastzahlen anzupas-

sen.

Eine Reduzierung von Rpian ist folglich nur durch eine Verbesserung der Faktoren A

und S zu erzielen.

MaBnahmen zur Reduzierung des Risikos

Zur Ermittlung der erforderlichen MaRnahmen, welche zur einer ausreichenden Re-
duzierung des Risikos im Planzustand fihren, wurde ein Stufenkonzept erarbeitet.
Ziel dieses Stufenkonzepts ist die Verbesserung der Faktoren A und S. Insgesamt
besteht das Stufenkonzept aus 4 Teilschritten, welche nachfolgend aufgefuhrt sind.

Ob mit den nachfolgenden Stufen die erforderliche Reduzierung des Risikos erreicht
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6.6.2

6.6.2.1

werden kann und wie viele der 4 Stufen tatsachlich erforderlich sind, wird nachfol-

gend untersucht:
- Definition von MaRnahmen zur Verbesserung des Faktor A

o Stufe 1: MalRnahmen zur Reduzierung des Faktors A fir die Gruppe ,Per-

sonen innerhalb von Zugen*

o Stufe 2: Mallnahmen zur Reduzierung des Faktors A fur die Gruppe ,Ein-

steiger”
- Definition von MaRnahmen zur Verbesserung des Faktor S

o Stufe 3: MalRnahmen zur Reduzierung des Faktors S fir die Gruppe ,Per-

sonen innerhalb von Zugen®

o Stufe 4: Mallnahmen zur Reduzierung des Faktors S fur die Gruppe ,Ein-

steiger®, welche sich zum Bahnhofsgebaude begeben

Far jeden Teilschritt wurden im Nachgang MalRnahmen definiert und die Wirksam-
keit der jeweiligen MalRnahmen durch eine erneute Risikobetrachtung Uberpriift.
Nachfolgend werden die MaRnahmen der einzelnen Teilschritte sowie das Ergebnis
der Uberpriifung inrer Wirksamkeit erlautert. Das Ergebnis der abschlieRenden Ri-
sikobetrachtung fiir den Plan-Zustand unter Berlicksichtigung der festgelegten MafR3-

nahmen sind dem Anhang 10.3.3 zu dieser Studie zu entnehmen.

MaBnahmen zur Verbesserung des Faktor A

Eine verbesserte und schnellere Alarmierung sowie eine Optimierung und Konkre-
tisierung der Ablaufe und der zu treffenden Mal3nahmen bei einem Ereignis in einem
der benachbarten Betriebsbereiche tragt zu einer wesentlichen Reduzierung des

Risikos bei

Stufe 1: MaBnahmen Faktor A fiir die Gruppe ,,Personen innerhalb von Ziigen“
Zur Verbesserung der Alarmierung wurden folgende Mal3nahmen definiert:
e Bereits bei einer D2-Meldung mit Potential auf D3 hochgestuft zu werden, hat

eine Vorabinformation durch die Betriebsbereiche GHC und Heraeus an die Not-

fallzentrale der DB AG zu erfolgen (z.B. per Fax) =» Vorbereitung der einzulei-

TUV Rheinland Industrie Service GmbH Datei: PFA3 Rev2a.docx

Seite 66 von 80



. _ .
Stérfallrisiko PFA 3 — Frankfurt — Hanau A TUVRheinland

Deutsche Bahn Netz AG Genau. Richtig.

tenden MalRnahmen (z.B. keine Einfahrt von Zigen in die Gefahrenzone, Aus-
leiten von Ziigen welche sich bereits in der Gefahrenzone befinden) falls es zu

einer Erhéhung der Meldestufe auf D3 kommit.

e Bei einer D3-Meldung ist die Notfallzentrale der DB AG direkt durch den Be-

triebsbereich zu informieren.

e Bereits im Vorfeld sind MalRnahmen zu definieren, Ablaufe festzulegen sowie
Personen zu benennen und zu schulen, so dass im Falle einer Alarmierung (D2,
D3, D4) ohne zeitliche Verzégerung die erforderlichen MafRnahmen durch die
Notfallzentrale der DB AG eingeleitet und umgesetzt werden kdnnen. Zu den

einzuleitenden MalRnahmen gehoren:

o Zluge/S-Bahnen, wenn moglich, aulRerhalb des Gefahrenbereiches stop-

pen
o Einfahrverbot fur Ziige/S-Bahnen in den Gefahrenbereich erteilen

o Liftungs- und Klimaanlagen der betroffenen Ziige/S-Bahnen, welche

sich innerhalb des Gefahrenbereiches befinden, abschalten

o Zuge/S-Bahnen, welche sich innerhalb des Gefahrenbereiches befinden
aus diesem hinausleiten. Fahrgaste innerhalb der Zuge erst nach dem

Verlassen des Gefahrenbereiches aussteigen lassen

o Sprachdurchsage bzw. Informationen Uber die Fahrgasinformation in
den betroffenen Zugen: Turen nicht 6ffnen, Zug nicht verlassen bis sich
dieser aus der Gefahrenzone entfernt hat, Ruhe bewahren etc. = die
genauen Inhalte sind abschlieRend festzulegen und mit der DB abzu-

stimmen

e Alle hier aufgefiihrten Malinahmen haben das Ziel, die Zeitspanne bis zum Wirk-

samwerden geeigneter MaRnahmen auf ein Minimum zu reduzieren.

Durch die direkte Alarmierung der Notfallzentrale der DB AG bei einem Ereignis
durch den betroffenen Betriebsbereich verringert sich der Wert fur den Faktor t von

lang auf mittel.

Durch die Konkretisierung der Mal3nahmen und Ablaufe sowie die unmittelbare Ein-

leitung der voran aufgefuhrten Malnahmen bei einem Alarm lasst sich der Faktor Z
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auf den Wert hoch reduzieren. Der Wert flr den Faktor A liegt dann bei 0,25. Dar-
Uber hinaus hat dies zusatzlich einen Einfluss auf den Faktor S fir die Personen in
haltenden und fahrenden Ziigen, da sich die eingeleiteten MaRnahmen auch auf die

Qualitat dieses Faktors auswirkt (siehe hierzu Kapitel 6.6.3.1).

6.6.2.2 Stufe 2: MaBnahmen Faktor A fiir die Gruppe ,,Einsteiger”

Bei einer direkten Alarmierung der Notfallzentrale der DB AG durch den Betriebsbe-
reich inklusive Vorabinformation bei einem D2, (mit Potential auf einen D3 hochge-
stuft zu werden) ist dieser Alarm unmittelbar an die 3-S-Zentrale der DB Netz AG
weiterzuleiten, welche Uber das Ansagezentrum in Frankfurt am Main eine Alarm-

durchsage / Eingabe von Festtexten in der Fahrgastinformation vornimmt.

e Die internen Alarmierungswege zwischen DB und DB Netz AG sind soweit zu
optimieren, dass eine Alarmierung der Bahnreisenden am Hbf Hanau unmittel-
bar nach Eingang eines Alarms bei der Notfallzentrale der DB AG erfolgt. Des-
weitern ist sicher zu stellen, dass alle Positionen in dieser Alarmierungskette zu
jeder Zeit besetzt sind, Ablaufe definiert und die zustandigen Mitarbeiter regel-
maRig geschult sind. Die Alarmierungskette ist nicht nur organisatorisch, son-
dern auch technisch so auszustatten, dass diese Uber eine hohe Zuverlassigkeit
und geringe Ausfallquote verflgt.

e Es muss sichergestellt werden, dass eine Alarmierung an den Bahnsteigen
selbst, im Zugang zum Bahnhofsgebaude, sowie im Bahnhofsgebaude:

o durch alle Personen unmittelbar wahrgenommen werden kann =>» optisch
/ akustischer Alarm
o die Informationen
= Klar
= verstandlich
= eindeutig
= zielgerichtet und
= auf die Erfordernisse in Abhangigkeit vom Ereignis (Storfall bei
GHC oder Heraeus) angepasst
sind

e Anbringen von Hinweisschildern:

o An jedem Bahnsteigaufgang Hinweisschild mit ,Fluchtrichtung Auheimer

Strale“ und ,Fluchtrichtung Bahnhofsgebaude*
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o Hinweisschilder zur richtigen Verhaltensweise in Abhangigkeit vom
Alarm (GHC oder Heraeus). Der konkrete Inhalt dieser Tafeln sowie die

Anbringungsorte sind noch festzulegen und mit der DB abzustimmen.

Der Ausgang Auheimer Stral3e befindet sich bereits aul3erhalb des angemessenen
Sicherheitsabstandes von Heraeus. Aus diesem Grund ist es sinnvoll

alle Einsteiger bei einem Alarm aufgrund eines Ereignisses auf dem Betriebsge-
lande von Heraeus nicht in das Bahnhofsgebaude, sondern zum Verlassen der Ge-
fahrenzone in Richtung Ausgang Auheimer Stral3e zu leiten. Bei einem Ereignis auf
dem Gelande von GHC ist dies jedoch auf Grund des grofden Radius nicht sinnvoll.
Hier ist es fur alle Einsteiger sinnvoll das Bahnhofsgebaude aufzusuchen. Fir die
praktische Umsetzung und der damit verbundenen Verbesserung der Alarmierung

bzw. der erforderlichen MaRnahmen ist folgendes zu beachten:

e Klare, eindeutige und unterschiedliche Alarmierung bei einem Stérfall bei GHC
bzw. Heraeus

e Eindeutige Kennzeichnung der Fluchtrichtungen und MaBnahmen bei einem
Storfall bei GHC bzw. Heraeus.

Bei einer Umsetzung dieser MaRnahmen kann die Zuverlassigkeit Z so weit verbes-
sert werden, dass diese mit dem Wert hoch angenommen werden kann. Da die
Alarmierung der 3-S-Zentrale der DB Netz AG aber nicht direkt Gber den Betriebs-
bereich, sondern Uber die Notfallzentrale der DB AG erfolgt, wird diese wie eine
externe zwischengeschalte Stelle betrachtet und der Wert fir den Faktor t auf mittel
reduziert. Damit verbessert sich der Wert fur den Faktor A 0,25. (siehe Anhang
10.3.3).

Hinweis:

Eine Verbesserung der Alarmierung sowie der MalRnahmen hat eine Auswirkung auf
den Faktor S der Gruppe Einsteiger, da diese in die Lage versetzt werden, richtig zu
handeln und sich in Abhangigkeit vom Ereignis aus der Gefahrenzone bzw. in das

Bahnhofsgebaude zu begeben.
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6.6.3

6.6.3.1

6.6.3.2

MaBnahmen zur Verbesserung des Faktor S

Stufe 3: MaBnahmen Faktor S fiir die Gruppe ,,Personen innerhalb von Ziigen“

Bei einer Alarmierung gemag der Vorgaben unter Kapitel 6.6.2.1 kann unterstellt
werden, dass ein Zug bzw. eine S-Bahn erst gar nicht in die Gefahrenzone einfahrt.
Falls sich ein Zug/S-Bahn bereits in der Gefahrenzone befindet, muss dieser
schnellstmdglich aus der Gefahrenzone ausgeleitet und ein Eindringen der giftigen
Gaswolke durch Weitergabe entsprechender Anweisungen (Abschaltung der LUf-

tungs- und Klimaanlagen, Turen nicht 6ffnen etc.) wirksam verhindert werden.

Bei einer Umsetzung dieser Mallnahmen wird fir den Faktor S, bezogen auf die
Gruppen Personen innerhalb von fahrenden Ziigen und Personen innerhalb von

haltenden Zugen, ein Wert von 0,25 angenommen.

Stufe 4: MaBnahmen Faktor S fiir die Gruppe Einsteiger, welche sich zum

Bahnhofsgebdude begeben

Die bisherige MalRnahme bezogen auf den Faktor S besteht fir einen Teil der Per-
sonengruppe Einsteiger darin, das Bahnhofsgebdude am Hbf Hanau aufzusuchen.
Eine Optimierung der AuRenhiille des Bahnhofsgebaudes zur Verhinderung des
Eindringens giftiger Gase und Dampfe kdnnte hier ebenfalls zu einer Reduzierung
des Risikos beitragen. Mdgliche Ma3nahmen zur Verringerung des Eindringens gif-

tiger Gase und Dampfen waren:

- Tuaren mit Schlielanlagen in der AuRenfassade, die beim Eingang einer entspre-
chenden Alarmierung automatisch geschlossen werden (z.B. Stromlosschal-
tung)

- Eine zentrale Abschaltung der Luftungs- und Klimaanlagen mit SchlieRen der
Klappen in der Zu- und Abluftleitung

- Fenster in der AuRenfassade mussen sicher geschlossen sein bzw. werden.

- Schaffung eines ausreichend groflen Raumvolumens zur Unterbringung der
Reisenden. Gdf. ist zu prifen in wie weit bisher ungenutzte Flachen bzw. Raume
kunftig hierfir verwendet werden konnte. Alternativ kdnnte auch ein separates
Gebaude verwendet werden, welches den Anforderungen entspricht

- Schaffung technischer und organisatorische Grundlagen, um voran genannte

MaRnahmen im Falle eines Storfalls sicher umzusetzen.
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6.6.4

Ergebnis der Risikobetrachtung Plan bei Realisierung risikominimierender
MaBnahmen

Zur Ermittlung des erforderlichen MalRnahmenumfangs wurden zunachst die Werte
fur die Parameter A bzw. S unter Berucksichtigung der jeweiligen MaRnahmen an-

gepasst.

Stufe

Betroffene Personengruppe ohne MaB. | mit MaB.

GHC/- A=1
Hera-

eus

Gruppe: Personen innerhalb von Zligen A=0,25

GHC/-
Hera-
eus

Gruppe: Einsteiger (alle) A=0,25

GHC/-
Hera-
eus

Gruppe: Personen innerhalb von Zligen A=0,25

Wourde nicht weiter betrachtet, da mit den Stufen 1-3 bereits das gewlinschte Ziel zur
Risikoreduzierung erreicht wird.

Im nachsten Schritt wurde das Risiko fir den Planzustand unter Berlcksichtigung
der einzelnen Teilschritte erneut berechnet. Hierbei zeigt sich, dass bei einer Um-
setzung der Teilschritte 1, 2 und 3 das Risiko fur den Planzustand auf einen Wert

von 0,47 reduziert werden kann. Dieser Wert liegt damit weit unterhalb des Risikos

fur den Ist-Zustand. Weitere Malinahmen gemaf Stufe 4 sind deshalb nicht erfor-

derlich.

Die Ergebnisse der Risikobetrachtung fur den Ist-Zustand, Plan-Zustand und Plan-

Zustand mit den Ma3nahmen gemaR Stufe 1, 2 und 3 sind in Tabelle 10 dargestellt.

Risiko GHC fiir...

Risiko Heraeus fiir...

betrachteter
Zustand

Risiko

3 R-Wert

Gruppe:
Reisende im
Zug

Einsteiger
(Gleis 1 bis
8 bzw. 9)

Gruppe
Einsteiger
(Gleis 100-
106)

durch-
fahrende
Ziige

3 Teilrisiko
GHC

Gruppe:
Reisende im
Zug

Einsteiger
(Gleis 1 bis
8 bzw. 9)

Gruppe
Einsteiger
(Gleis 100-

106)

durch-
fahrende
Ziige

3 Teilrisiko
Heraeus

Ist

Rist

1,23

0,50

0,05

0,02

0,11

0,68

0,38

0,05

0,01

0,11

0,55

Plan

R Plan

1,33

0,58

0,04

0,02

0,11

0,75

0,42

0,04

0,01

0,11

0,58

MaRnahmen
1,23

RMaR. 1.1,
1.2.und 2.1

0,47

0,19

0,02

0,02

0,04

0,27

0,14

0,02

0,00

0,04

0,20

Tabelle 10: Ubersichtstabelle Ergebnisse R Ist R Plan und R Plan + MaBnah-

men 1,2 und 3
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7

Zusammenfassung und abschlieRende Bewertung

Teilbereiche des Vorhabens PFA-3 befinden sich innerhalb angemessener Sicher-
heitsabstande benachbarter Betriebsbereiche (§ 50 BImSchG [6]), so dass das da-
rin formulierte Abstandsgebot zwischen Betriebsbereichen und Schutzobjekten
nicht vollumfanglich eingehalten wird. Das Vorhaben PFA-3 ist Teil des Gesamtpro-
jektes zum Ausbau der NMS zwischen Frankfurt und Hanau. Eine Verlegung des
Vorhabens PFA-3 auflerhalb dieser angemessenen Sicherheitsabstande wirde
gleichzeitig eine Hinfalligkeit des Vorhabens ,Ausbau der Nordmainischen S-Bahn
zwischen Frankfurt und Hanau“ bedeuten. Gleichzeitig wiirde dies auch den sozio-
okonomischen Belangen, welche die Erfordernis dieses Ausbaus begriinden, nicht

mehr entsprechen.
Da es sich bei dem Vorhaben PFA-3:

e um ein benachbartes Schutzobjekt gemal} § 3 Absatz 5d des BImSchG [6]
handelt

e bei einer Umsetzung der Teilvorhaben gemall PFA-3 eine Erhéhung der

Folgen bei einem Stdrfall nicht ausgeschlossen werden kann
e und deshalb mit nachteiligen Umweltauswirkungen zu rechnen ist

resultiert fur das Vorhaben PFA-3 auch die Pflicht zur Durchfiihrung einer Umwelt-
vertraglichkeitsprifung gemaf § 8 UVPG [7] ,,UVP-Pflicht bei Storfallrisiko®, im Rah-
men derer eine mogliche Erhéhung des Risikos fir die in § 2 UVPG [7] genannten
Schutzguter zu untersuchen ist und zwar fiir die Teilvorhaben des PFA-3, die sich
innerhalb angemessener Sicherheitsabstande benachbarter Betriebsbereiche be-

finden.

Diese Studie stellt die Ermittlung der storfallrelevanten Faktoren fir das geplante
Vorhaben mit dem Schwerpunkt der Durchflihrung einer Risikobetrachtung und an-

schlieRender Bewertung der Ergebnisse dar.

In Anlehnung an das Urteil des BVerwG vom 20.12.2012 [4] wurde ein Ansatz zur
Ermittlung dieser storfallspezifischen Faktoren sowie zur Durchfihrung einer Risi-
kobetrachtung erarbeitet. Diese sind gemall dem Urteil des BVG [4] vom 20.12.
2012 (siehe Erlauterungen in Kapitel 2.1 in dieser Studie) den sozio6konomischen

Belange gegenulberzustellen und gegeneinander abzuwagen.
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Nachfolgende Tabelle enthalt die storfallspezifischen Faktoren, welche im Rahmen

dieser Studie untersucht wurden, mit einer Kurzbeschreibung der Ergebnisse.

h‘:_d" Storfallspezifische Faktoren Ergebnis der Betrachtung
1 Art der Tatigkeit der Neuansiedlung Bleibt Unverandert
Intensitat der offentlichen Nutzung der | Intensitatim SPNV und SPFV sinkt
neuen Ansiedlung Intensitat im SGV und S-Bahn
steigt

? ¥

In Summe steigt die Intensitat der

Nutzung
Leichtigkeit, mit der Rettungskrafte bei T .
3 einem Unfall eingreifen kdnnen Situation verbessert sich
Verschlimmerung von  Unfallfolgen R pan > R ist
durch einen vorhabenbedingten An-
4 stieg der mdglicherweise betroffenen ‘
Personen
Definition von MaRnahmen ist er-
forderlich
Technische MaRnahmen zur Vermin- | Es wurden MalRnahmen definiert,
derung des Unfallrisikos oder zur weite- | bei deren Umsetzung das Risiko
5 ren Begrenzung maoglicher Unfallfolgen | fir den Plan-Zustand soweit redu-

ziert werden kann, dass dieses
weit unterhalb des Risikos flir den
Ist-Zustand liegt.

Tabelle 11: Ubersicht der betrachteten storfallspezifischen Faktoren

Die Ermittlung und Bewertung einer mdglichen Verschlimmerung von Unfallfolgen
gemal Nr. 4 erfolgte anhand einer Risikobetrachtung. Bei den im Rahmen dieser
Risikobetrachtung erhaltenen Werten handelt es sich ausschlief3lich um Relativ-
werte, welche einen Vergleich der einzelnen Ergebnisse ermdglichen. Sie stellen
keinen Wert fiir das absolute Risiko dar (Anstieg von Unfallopfern). Fur die Betrach-
tung des absoluten Risikos fehlt eine belastbare, methodische und zahlenmaRige

Grundlage.

Das Ergebnis der durchgefihrten Risikobetrachtung zeigt einen Anstieg des Risikos
bei einer Umsetzung des Vorhabens PFA-3. Folglich sind geeignete Ma3nahmen
zu definieren, um dieses Risiko zu reduzieren. Zur Ermittlung des Umfangs der er-
forderlichen Maflinahmen wurde ein Stufenkonzept erarbeitet. Dieses besteht aus
insgesamt 4 Schritten, welches MalRnahmen zur Verbesserung der Faktoren S und
A vorsieht. Unter Berucksichtigung der MaRnahmen nach jeder weiteren Stufe
wurde eine Berechnung des Risikos fur den Planzustand durchgefihrt. Hierbei

zeigte sich, dass bei einer Umsetzung der Stufen 1, 2 und 3 eine Reduzierung des
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Risikos auf einen Wert von 0,47 erzielt werden kann. Eine Ubersicht der Werte fir
das Risiko Ist, Plan und bei Umsetzung der Maflnahmen gemaf Stufe 1, 2 und 3 ist

Tabelle 12 zu entnehmen.

Risiko Wert des ermittelten Risikos
Rist 1,228

R pian 1,330

R stufe 1,2 und 3 0,47

Tabelle 12: Gegeniiberstellung Ergebnisse der Risikobetrachtungen
Zusammenfassend lasst sich sagen, dass es bei einer Umsetzung der Teilvorhaben

des PFA-3:

e zu einer (gewollten) Erhéhung der Intensitat der Nutzung innerhalb des Be-

urteilungsgebietes
e und zu einer Erhdhung des Risikos fur das betrachtete Schutzgut Mensch
innerhalb des Beurteilungsgebietes kommt.
Das Risiko fur den Plan-Zustand (Rerian = 1,330) lasst sich bereits bei einer Umset-

zung der MalRnahmen

o Stufe 1: Mallnahmen zur Reduzierung des Faktors A fir die Gruppe

.Personen innerhalb von Zigen*

o Stufe 2: Mallnahmen zur Reduzierung des Faktors A fir die Gruppe

.Einsteiger*

o Stufe 3: Mallnahmen zur Reduzierung des Faktors S fir die Gruppe

.Personen innerhalb von Zigen*

auf einen Wert reduzieren (R pian + Magnahmen stufe 1,23 = 0,47), der weniger betragt als
die Halfte des Ist-Zustands (Rist = 1,228).
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Damit ist das Vorhaben PFA-3 bei einer Umsetzung der Malinhahmen gemaf Stufe
1, 2 und 3 sowie unter Berticksichtigung der weiteren voran aufgefiihrten storfallre-

levanten Faktoren unter dem Aspekt des Storfallrisikos als vertretbar anzusehen.

Ludwigshafen, 31.03.2021

A f’ &,{M a(/ er

Dipl.-Ing. (FH) Carmen Moos Dipl.-Ing. (FH) Claudia Schumacher
Sachversténdige nach § 29b BImSchG Sachversiéndige nach § 29b BImSchG
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8 Abkurzungsverzeichnis / Erlauterungen
PFA = Abschnitt des Planfeststellungsverfahrens
BImSchG = Bundesimmissionsschutzgesetz
UVPG = Umweltvertraglichkeitsprifgesetz
UvpP = Umweltvertraglichkeitsprifung
SGV = Schienenguterverkehr
SPNV = Schienenpersonennahverkehr
SPFV = Schienenpersonenfernverkehr
S-Bahn = Stadtschnellbahn
RP = Regierungsprasidium
DB = Deutsche Bahn
NMS = Nordmainische S-Bahn
SMS = Sidmainische S-Bahn
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