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Risikoanalyse fur U-Bahnstationen

Wie sich bestehende Anlagen Uberprufen und vergleichen lassen

Unterirdische Verkehrsanlagen des offentli-
chen Nahverkehrs spielen in vielen Metropo-
len und Ballungsrdumen eine entscheidende
Rolle fur die Infrastruktur. Aufgrund der ho-
hen Kosten fur den Neubau von unterirdi-
schen U-Bahn- und Stadtbahnanlagen sind
in weiten Teilen Deutschlands Neubauprojek-
te zurlickgestellt oder aufgegeben worden.

Vor diesem Hintergrund muss mit Nachdruck
auf die neue Technische Regel fir StraBen-
bahnen-Brandschutz in unterirdischen Be-
triebsanlagen (TR Strab BS) hingewiesen
werden. Hiermit werden erstmals Forderun-
gen formuliert, die eine ganzheitliche brand-
schutztechnische Beurteilung bestehender
U-Bahn- und Stadtbahnanlagen fordern.

In den letzten Jahren sind viele Verkehrsun-
ternehmen das Thema Brandschutzbeurtei-
lung von unterirdischen Verkehrsanlagen nur
in Verbindung mit Barrierefreiheit angegan-
gen. Dort, wo ein neuer Aufzug erforderlich
wurde, erfolgte dann eine brandschutztechni-
sche Beurteilung des Bestandes.

Die notifizierte TR Strab BS von Juni 2014
fordert nun eine netzubergreifende Beurtei-
lung aller unterirdischen Betriebsanlagen.

»Far im Bau befindliche oder bestehende
unterirdische Betriebsanlagen sowie bei An-
derungen baulicher, fahrzeugspezifischer,
betrieblicher und organisatorischer Art, die
den Brandschutz betreffen, ist ein Brand-
schutzkonzept unter Berlcksichtigung der
allgemein gultigen normativen Vorgaben auf-
zustellen bzw. fortzuschreiben.” [1]

Weiterhin ist immer dann ein Brandschutz-
konzept aufzustellen oder anzupassen, wenn
Anderungen an den Betriebsanlagen oder
den organisatorischen Abldufen geplant sind,
die den Brandschutz betreffen. Aussagen
zum Bestandsschutz sind in der TR Strab BS
nicht enthalten. Dies deckt sich mit der allge-
meinen Rechtsauffassung, dass fir unterirdi-
sche Betriebsanlagen — im Gegensatz zum
Hochbau — kein Bestandsschutz reklamiert
werden kann.

Somit stehen viele Betreiber und Eigenti-
mer in der Pflicht, kurzfristig eine detaillierte
Untersuchung ihrer Stationen und Betriebs-

o8 Homepageveréffentlichung unbefristet genehmigt fur www.brandwerk.expert. DVV Media 2018

anlagen vorzunehmen. Insbesondere wird
die Nachweisflihrung fiir die Schutzziele der
Selbst- und Fremdrettung in der TR Stab BS
konkretisiert.

Ganzheitliche Betrachtung der baulichen,
fahrzeugtechnischen, betrieblichen sowie
organisatorischen MaBnahmen in den Tech-
nischen Regeln fir den Brandschutz in un-
terirdischen Betriebsanlagen nach der Ver-
ordnung der BOStrab (TR Strab BS) mit dem
Ziel, die Selbst- und Fremdrettung geman § 3
und § 4 BOStrab zu ermdglichen [2].

Als wesentliche Bestandteile der Nachweis-
fihrung wurden die Bausteine ganzheitliches
Brandschutzkonzept sowie rechnerische
Brand- und R&umungssimulationen festge-
legt.

Nachdem im Frihjahr 2015 die TR Stab BS
erfolgreich in Brissel notifiziert und vom
Bundesministerium flr Verkehr und digitale
Infrastruktur veroffentlicht wurde, stehen alle
Verkehrsunternehmen vor der Frage, wie die
Umsetzung in die Praxis erfolgen soll. Aus
den Erfahrungen der letzten zehn Jahre im
Bereich der brandschutztechnischen Be-
urteilung und Sanierung von U-Bahn- und
Stadtbahnanlagen, besteht aus Sicht der
Autoren die Problematik, dass die finanziel-
len und personellen Ressourcen der meis-
ten Verkehrsunternehmen und Stadte nicht
ausreichen, um zeitnah alle Betriebsanlagen
ganzheitlich nach den Vorgaben der TR Stab
BS zu beurteilen und die erforderlichen Sa-
nierungsmafnahmen umzusetzen.

Somit setzte sich schnell die Erkenntnis
durch, dass vor der eigentlichen Beurtei-
lung nach TR Stab BS, eine risikogerechte
Beurteilung aller Betriebsanlagen mit dem
Ziel einer Priorisierung notwendig wird. Hier
eroffnet die TR Strab BS die Méglichkeit, in
Abstimmung mit den zustandigen Genehmi-
gungsbehdrden solch eine Priorisierung der
Bearbeitung vorzunehmen.

»FUr die Aufstellung und Umsetzung des
Brandschutzkonzeptes sind mit der Techni-
schen Aufsichtsbehdrde Prioritdten abzu-
stimmen. Sich aus dem Brandschutzkonzept
ergebende MaBnahmen sind umzusetzen,
wenn dies unter Beachtung des Grundsat-
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zes der VerhaltnisméBigkeit verlangt werden
kann.“[3]

Die erforderliche Priorisierung sollte auf
Grundlage von nachvollziehbaren Fakten
im Rahmen einer objektspezifischen Risi-
kobeurteilung aller Betriebsanlagen erfolgen.
Diese Risikoanalyse muss relativ schnell und
ressourcenschonend fir das Verkehrsunter-
nehmen umsetzbar sein. Auf Grundlage der
dort gewonnen Ergebnisse kann dann eine
detaillierte Untersuchung der kritischsten
Betriebsanlagen mit rechnerischen Simulati-
onsverfahren erfolgen. Die Ergebnisse dieser
Untersuchung minden in ein Brandschutz-
konzept nach TR Strab BS.

Aus diesem Ansatz heraus hat BSCON an-
hand konkreter Fragestellungen der VIA,
Essen, und der Bogestra, Bochum, ein
Verfahren zur Risikoanalyse unterirdischer
U-Bahn- und Stadtbahnanlagen entwickelt
und zwischenzeitlich bei mehr als 70 Be-
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Abb. 1: Ermittlung eines Gesamtschutzniveaus.

triebsanlagen angewendet. Das Verfahren,
die Randbedingungen und die Ergebnisse
wurden mit der Technischen Aufsichtsbehér-
de — Bezirksregierung Dusseldorf diskutiert
und abgestimmt.

Mehrwert der Risikoanalyse

Die erfolgreich erstellte Risikoanalyse liefert
als Ergebnis nicht nur die gewlinschte Priori-
sierung, sondern zeigt oftmals auch typische
wiederkehrende Mangel- und Problempunkte
in den unterirdischen Verkehrsanlagen auf.
Hier besteht die Mdglichkeit, das Sicherheits-
niveau durch einfache und kostenoptimierte
MaBnahmen anzuheben. Typische wieder-
kehrende Schwachpunkte sind zum Beispiel

— unzuléssige Brandlasten in nicht genutz-
ten Rdumen sowie in Technikrdumen
(zum Beispiel Miillsacke, Mobel, Bil-
der,...),

— unbeaufsichtigt laufende und stark ver-
schmutzte Elektroheizungen (ohne dass
die Rdume in Nutzung sind),

— private Elektrogerate ohne Prifsiegel
nach BGV A3,

— fehlende oder wegen Nachbelegung
zerstorte Kabelschotts,

— defekte Brandschutztiiren mit Wartungs-
stau.

Im Vergleich mit anderen Verkehrsunter-

nehmen und Stadten ist aus den Ergebnis-

sen der Risikoanalyse gut ablesbar, wo die
unterschiedlichen Sichtweisen in Bezug auf
den betrieblichen und baulichen Brandschutz
liegen. Wahrend das eine Verkehrsunterneh-
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men konsequent alle Offnungen zwischen
Betriebsraumen und o&ffentlichen Bereichen
schottet, kompensiert ein anderes Ver-
kehrsunternehmen diesen Punkt durch die
Nachristung von Brandmeldeanlagen in den
Stationen.

Mit Hilfe einer einheitlichen Risikoanalyse
ware es moglich, auch hier ubergreifende
Lésungen zu finden, die dazu dienen, das
Schutzniveau zwischen den Verkehrsunter-
nehmen und Stadten zu vereinheitlichen.

Vorteile der Risikoanalyse und
stadtetbergreifender Vergleich

Durch die entwickelte Betrachtung der
U-Bahnstationen, wird ein qualitativer Ver-
gleich der Bahnhéfe untereinander herge-
stellt. Dieser Vergleich wird im ersten Schritt
fur den Eigentiimer der Stationen erstellt. Er
zeigt ein Ranking des Sicherheitsniveaus des
Stationsnetzes. Es wird eine Reihenfolge er-
mittelt, in der die Stationen brandschutztech-
nisch betrachtet werden sollten. Diese Analy-
se bietet den Vorteil fir den Eigentimer, dass
dieser mit der ,unsichersten® Station beginnt.
Hierdurch wird blinder Aktionismus verhin-
dert und eine Risikoreihenfolge eingehalten.
Es wird auBerdem vermieden, dass die kri-
tischste Station als letzte eine ganzheitliche
Betrachtung erfahrt.

Die Risikoanalyse bietet den Vorteil, dass
gegenuber der Genehmigungsbehdrde ein
Fahrplan vorliegt, in der die Stationen be-
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trachtet werden. Hier kann vereinbart werden,
in welchem Zeitrahmen die Ertichtigungen
erfolgen. Da im Vorfeld keine zeitliche Vorga-
be hinsichtlich der Ertuchtigungen gemacht
wurde, ist hier ein Punkt vorhanden, der tber
den Anforderungen der Behorde liegt.

Des Weiteren kann ein stadtetbergreifender
Vergleich erstellt werden, da bereits Gber 70
Stationen begangen und ausgewertet wur-
den. Der Vergleich ermoglicht auch eine ver-
kehrsverbundinterne Gegenlberstellung der
Stationen. Dadurch kénnte auch innerhalb
eines Verbunds ein Ranking vorgenommen
werden. Das Interesse der benachbarten
Stadte an den Ergebnissen war in den bereits
abgeschlossenen Projekten sehr grof3. Insbe-
sondere bei Verkehrsbetrieben, in denen die
Stationen verschiedene Eigentlimer aufwei-
sen (zum Beispiel Bogestra und VIA) ist ein
stadtetbergreifender Vergleich unabdingbar,
da hier zwar verschiedene Eigentumsverhalt-
nisse vorliegen, aber die Stationen in einem
Verkehrsnetz liegen und mit den gleichen
Fahrzeugen befahren werden

Wie kam man zu den Kriterien?

Im Wesentlichen zielen die Schutzziele in
§ 3 Abs. 1 Ziffer 3 der BoStrab darauf ab,
eine sichere Rdumung der Betriebsanlage
zu ermoglichen. Konkret wird in der TRStrab
Brandschutz gefordert, dass mit Hilfe von in-
genieurmaBigen Verfahren die Schutzziele
nachzuweisen sind. Dies geschieht, indem
die Ergebnisse der Brandsimulation mit de-
nen der R&umungssimulation in Relation
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gesetzt werden. Als erfillt gilt der Nachweis
dann, wenn die Rdumung der Station abge-
schlossen ist, bevor eine kritische Verrau-
chung eintritt. In den letzten Jahren wurde
eine Vielzahl solcher Simulationen durch
BSCON erstellt, sodass stéandig neue Er-
kenntnisse dazu gewonnen wurden, welche
Faktoren sich gunstig in der Berechnung nie-
derschlagen und welche Faktoren negative
Auswirkungen mit sich bringen.

Diese Knackpunkte stellen einen wesent-
lichen Teil der Bewertungskriterien in den
Kategorien ,MaBnahmen zur Rauchrick-
haltung” und ,Rettungswege“ dar. So kann
beispielsweise davon ausgegangen werden,
dass ein groBer Rauchgasspeicher auf der
Bahnsteigebene positiv fir die Selbstrettung
ist. Allerdings relativiert sich dieser Vorteil
dann, wenn aufgrund fehlender Rauchrick-
haltevorrichtungen an den Treppenaufgan-
gen die Nutzbarkeit des Rauchgasspeichers
zunichte gemacht wird.

Gleichwohl werden Bedingungen berlick-
sichtigt, die Relevanz fir die Fremdrettung
und das Vortragen eines Ldschangriffs ha-
ben. Auch diese Schutzziele ergeben sich
aus den Anforderungen der TRStrab Brand-
schutz. Hierzu wurde ein gewisser Umfang
an brandschutztechnischen Einrichtungen in
die Bewertungsmatrix aufgenommen. Neben
dem Vorhandensein dieser Infrastruktur far
den abwehrenden Brandschutz, wie etwa L6-
schwasser-Einspeisestellen und Tunnelfunk,
werden auch die baulichen Umstande be-
ricksichtigt (zum Beispiel ob die Entnahme-
stelle einer trockenen Steigleitung in einem
geschuitzten oder ungeschutzten Bereich an-
geordnet ist).

Individuelle Vor- und Nachteile bringt jedes
Bauwerk aufgrund seiner Lage und Beschaf-
fenheit mit sich. Es ist beispielsweise zu er-
warten, dass Stationen im Innenstadtbereich

starker frequentiert werden als Haltestellen
in einem abgelegenen Stadtteil. Komplexe
Gebaudestrukturen kénnen die Orientierung
fur Flichtende und Einsatzkrafte ebenso er-
schweren, wie ihre individuelle Tiefenlage. Im
Rahmen der Kategorie ,Gebaudegeometrie”
werden diese bauwerksspezifischen Gege-
benheiten berticksichtigt.

Vier-Augen-Prinzip durch
externe Sachversténdige

Obwohl ein Kriterium zuné&chst als positiv
aufgefasst wird, kann der Schein triigen.
Eine groBBe Halle mit einer offen angebunde-
nen Verteilerebene hat durchaus einen gro-
Ben Rauchgasspeicher auf der Bahnsteig-
ebene. Bei einem Brandereignis gelangen
die Rauchgase jedoch ungehindert auf die
Verteilerebene und sinken dort unter Um-
stédnden auf ein inakzeptables Maf3 ab. Der
Rauchgasspeicher ist somit nicht nutzbar.
Es muss erkannt werden, dass dieser Um-
stand vorliegt, um die richtigen Eingangsda-
ten in das Bewertungssystem einpflegen zu
kénnen. Ein Vier-Augen-Prinzip und interne
Nachbesprechungen des Projektteams von
Begehungen haben sich zur Minimierung der
Fehler bewéahrt. Des Weiteren fiihrt eine ex-
terne Betrachtung zur Vermeidung einer Be-
triebsblindheit.

Warum die Kriterien nicht
geéndert werden

Die entwickelte Risikoanalyse wurde aus Er-
fahrungen mit Simulationsberechnungen von
etwa 20 verschiedenen Stationen erstellt. Die
dadurch entwickelten Kriterien und deren
Anteil am Gesamtergebnis sind in einem lan-
gen Prozess mit einer Testphase erarbeitet
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Abb. 2: Darstellung der relativen Haufigkeit.
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worden. In dieser Testphase wurden bereits
untersuchte Stationen mit der jetzt vorhan-
denen Risikoanalyse untersucht und mit den
Ergebnissen der Brand- und RGumungssimu-
lation verglichen.

Dieses System wurde bei vielen Verkehrsun-
ternehmen angewendet und hat sich bewéahrt.
Eine Anderung etwa an den Gewichtungen
im Punkt brandschutztechnische Infrastruk-
tur, hatte bei vielen Verkehrsunternehmen
fast keine Auswirkungen, da die Stationen
aus ahnlichen Baujahren stammen und somit
einen &hnlichen Aufbau aufweisen. Hierdurch
warde sich das qualitative Ergebnis nicht ver-
andern. Das Ranking wére das Gleiche, es
wurde aber kein Vergleich mehr mit anderen
Unternehmen gebildet werden kénnen. Au-
Berdem ist mit der doppelten Gewichtung
(der Hauptkategorien und der Kriterien) ein
trages System gegeben.

Durch Verénderung einer Priorisierung oder
sogar Streichung oder Hinzufliigen von Be-
wertungspunkten wird der Vergleich mit an-
deren Unternehmen ebenfalls nicht mehr
moglich. Damit wirde eine einheitliche Be-
trachtung von U-Bahnstationen auch fir die
Genehmigungsbehorde entfallen und es
bestlinde die Gefahr, dass Stationen durch
Streichung von Punkten in der Priorisierung
besser abschneiden.

Kriterien Gewichtung

Durch die festgelegten Kriterien und deren
Gewichtung werden einzelne Punkte in ih-
rer Bedeutung hervorgehoben oder in den
Hintergrund gertckt. Im Einzelnen heif3t das,
dass die jeweiligen Hauptkategorien:

Gebaudegeometrie,

baulicher Brandschutz,
Rettungswegkonzept,

MaBnahmen zur Rauchriickhaltung,
brandschutztechnische Infrastruktur

mit verschiedenen Priorisierungen versehen
werden. AuBerdem ist mit der Gewichtung
der Kriterien innerhalb der Hauptkategorien
eine zweite Priorisierungsebene vorgesehen
worden, die einzelne Punkte nach ihrer Be-
deutung berucksichtigt.

Arbeitsschritte

Der Ablauf der Priorisierung besteht aus
mehreren Arbeitsschritten. In Abhangigkeit
der vorhandenen Unterlagen und sonstigen
Randbedingungen kénnen die Reihenfolge
und die Anzahl der Arbeitsschritte variieren.
Im Wesentlichen lassen sich die einzelnen
Prozesse jedoch wie folgt zusammenfassen:

Sichtung der Gebaude- und Feuerwehr-
pléne,

— Auswertung eventuell vorhandener
Brandschauberichte,

Diskussion von bisherigen Ansatzen mit
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Abb. 3: Darstellung der Ergebnisse.

Betreibern und Eigentimern,

— brandschutztechnische Begehung aller
offentlichen Bereiche,

— brandschutztechnische Begehung aller
Betriebsrdume,

— Gesprache mit den jeweiligen Fachabtei-
lungen (zum Beispiel Brandmeldetechnik,
Gebaudefunk),

— Einpflegen der gewonnenen Erkenntnisse
in eine Bewertungsmatrix, durch die ein
Gesamtschutzniveau ermittelt wird,

— Plausibilititskontrolle durch die subjektive
Einschatzung im Rahmen von internen
Besprechungen,

— Abstimmung der Ergebnisse mit dem
Gebéaudeeigentimer, dem Betreiber, der
Feuerwehr und der Technischen Auf-
sichtsbehdrde,

— Diskussion mit den Beteiligten und Festle-
gen der weiteren Vorgehensweise.

Ermittlung eines
Gesamtschutzniveaus

In einer Bewertungsmatrix werden 55 Einzel-
punkte berlcksichtigt. Durch die Gewichtung
flieBt jeder einzelne Punkt mehr oder weniger
stark in das Endergebnis ein (Abb. 1).

Als Beispiel ist zu nennen, dass das Ret-
tungswegkonzept einen Anteil von 40 Pro-
zent am Gesamtergebnis erhalt, da die
oberste Prdmisse in der Rettung der in der
Station befindlichen Personen liegt. Innerhalb
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der Hauptkategorien werden ebenfalls unter-
schiedliche Bewertungen vorgenommen, da
zum Beispiel die Treppenbreite einen grée-
ren Anteil am Ergebnis haben muss als die
Tatsache, dass an der Treppe an beiden Sei-
ten Handlaufe vorhanden sind.

Als Ergebnis erhalt man fur jede einzelne
Station ein Gesamtschutzniveau, sodass ein
Vergleich der Stationen untereinander mog-
lich ist. Das Gesamtschutzniveau dient als
Hilfestellung bei der Entscheidung, welche
Station als erste beziehungsweise als néchs-
te betrachtet werden sollte. Zu besonderen
Auf- und Abwertungen kénnten folgende Ein-
flisse gezéhlt werden:

— besonders kurze oder lange Rettungs-
wege,

— rauchschutztechnische Trennung der
Verteilerebene gegenlber der Bahn-
steigebene,

— Rettungswegkapazitaten (Breite der
Rettungswege),

— Anordnung der Rettungswege,

— GroBe des Rauchgasspeichers,

— Anzahl der Personen (Besonderheiten
etwa bei Stadien, Messen et cetera).

Nicht anderbare
Randbedingungen

Durch die groBe Anzahl an Bestandbauten
sind hier verschiedene Parameter nicht zu

andern. Dies betrifft Punkte, wie die Ret-
tungsweglange, da diese in groBem MaB3e
von der Tiefenlage abhéngt. AuBerdem kon-
nen Parameter wie Innenstadtlage und An-
schluss an oberirdische Geb&ude keine An-
derung erfahren.

Punktejagd — nicht sinnvoll

In vielen Gesprachen mit Genehmigungs-
behorden, Eigentimern, Verkehrsbetrieben
und Feuerwehren ist immer wieder die Frage
nach einer Maximal-Punktzahl aufgekom-
men, ab der eine Station ,sicher” ist. Hier
wird immer wieder deutlich, dass durch die
Betreiber oder Eigentimer eine Mdglichkeit
gesucht wird, Punkte zu sammeln, um damit
ein hoheres Sicherheitsniveau zu erreichen.
Dies ist als nicht sinnvoll zu erachten, da es
keine Punktzahl gibt, die eine Station als 100
Prozent sicher auszeichnet. Ziel des Verfah-
rens ist es, eine Priorisierung aller Stationen
zu erstellen, da ein ganzheitlicher Brand-
schutz fur alle Stationen zu erstellen ist.

Wann besteht Handlungsbedarf?

Das ermittelte Gesamtschutzniveau stellt je-
doch keinesfalls einen Wert dar, der ab einer
bestimmten GréBenordnung als erreichter
Nachweis angesehen werden kann. Im Sinne
der TRStrab Brandschutz ist fir jede einzel-
ne Station eine individuelle und ganzheitliche
Betrachtung durch ein Brandschutzkonzept
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und eine Brandsimulation unerlasslich, um
konkrete Aussagen Uber das Einhalten von
Schutzzielen zu erhalten. Die Gesamtschutz-
niveaus aller Stationen ermdglichen lediglich
einen qualitativen Vergleich untereinander
und kénnen nur Hinweise auf eine sinnvolle
Abarbeitungs-Reihenfolge der Bauwerke lie-
fern (Priorisierung).

Extrembeispiele

Bei den bisher betrachteten Stationen ist
deutlich geworden, dass die Werte in den
Extremen sehr weit auseinanderliegen. Die
Werte des Gesamtschutzniveaus liegen
zwischen 30 und 65 Punkten. Bei den Sta-
tionen mit geringer Punkizahl befinden sich
Stationen mit vielen Personen und geringem
Rauchgasspeicher oder vielen Deckendurch-
briichen (wie bei Bahnhéfen mit Gbereinan-
derliegenden Gleisen).

Station A

Als Beispiel ist eine Station zu nennen, die
Uber zweigeschossige Gleisbereiche ver-
fugt und einen Kreuzungsbahnhof darstellt.
Durch das Vorhandensein von vier Gleisen
(zwei in Nord-Sud-Richtung und zwei in Ost-
West-Richtung) und einen Anschluss an ein
oberirdisches Geb&ude (Einkaufszentrum)
ist die Personenzahl deutlich erhéht. Zudem
ist durch die vielen Verbindungen der ein-
zelnen Ebenen eine Vielzahl an offenen De-
ckendurchbriichen gegeben, was dazu fiihrt,
dass Rauch ungehindert in andere Ebenen
dringen kann. AuBBerdem ist durch die groBe
Tiefenlage ein langer Rettungsweg vorhan-
den. Desweiteren verfliigt die Station Uber
ausgedehnte Betriebsbereiche und eine in
unmittelbarer Néhe liegende Abstellanlage.
Eine brandschutztechnische Abtrennung
der Betriebsrdume untereinander und eine
Sprinklerung der Verkaufsstatten auf der
Verteilerebene verbessern zwar die Aus-
gangslage, aber die Kombination aus allen
betrachteten Punkten zeigt einen Wert um
die 30 Punkte und somit ein geringes Sicher-
heitsniveau.

Station B

Als Gegenbeispiel ist eine Station zu nen-
nen, die neueren Baujahrs ist und sehr ober-
flachennah liegt. Diese Station wurde in offe-
ner Bauweise erstellt und verfugt Gber einen
hallenartigen Charakter und somit Uber ei-
nen sehr groBen Rauchgasspeicher. Da die
Station Uber eine Wechselbeziehung verfugt
(DB und Omnibusanbindung), ist eine gr6-
Bere Anzahl an Personen vorhanden. Durch
das neuere Baujahr ist die anlagentechni-
sche Ausstattung auf einem guten Stand.
Die Rettungswegsituation ist fur eine unter-
irdische Verkehrsanlage sehr glnstige, da
keine Verteilerebene vorhanden ist und die
Personen Uber die Treppenaufgédnge direkt
ins Freie gelangen kénnen. Diese Station er-
reichte einen Wert von 65 Punkten und liegt
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Abb. 4: Darstellung der Durchschnittswerte aller Stationen in den jeweiligen Hauptgruppen.

an der Spitze der durch BSCON betrachte-
ten 70 Bahnhdofe.

Abbildung 2 zeigt die statistische Verteilung
des Gesamtschutzniveaus. Hieraus ist ab-
zuleiten, dass aus den 74 begangenen Sta-
tionen 63 durchschnittlich oder sogar Uber-
durchschnittlich sind.

Darstellungen der Ergebnisse

Zusatzlich zu einer textlichen Ausformulierung
der Ergebnisse wird fir jede Station ein Zerti-
fikat erstellt auf dem die jeweiligen Besonder-
heiten und die Ergebnisse in den Hauptgrup-
pen dargestellt werden. In Abbildung 4 ist ein
Teil eines solchen Zertifikats zu erkennen. Es
zeigt die Durchschnittswerte fir das Gesamt-

schutzniveau und die einzelnen Gruppen. Auf
diesem Balken wird der jeweilige Wert, den
die Station erreicht hat, eingetragen. Hier ist
dann zu erkennen, wie sich die Station im Ver-
gleich zum Durchschnitt verhélt.

Wann sind Fahrzeuge
nachgeristet?

Die alleinige Konzentration auf die Reduzie-
rung von Brandlasten in Schienenfahrzeugen
zur Vermeidung von baulichen MaBnahmen
fuhrt oftmals dazu, dass die zeitlichen Kom-
ponenten einer Umriistung der Schienenfahr-
zeuge vernachlassigt werden. Die Umristung
einer Flotte von rund 100 Schienenfahrzei-
gen in Eigenleistung durch das Verkehrsun-
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ternehmen zu Gunsten brandlastarmer und
entzindungsgehemmter Sitze, Wand- und
Deckenverkleidungen kann finf bis zehn
Jahre in Anspruch nehmen.

Hier stellt sich die Frage, ob im Schadens-
fall die Argumentation, dass eine schnellere
Nachrustung der Schienenfahrzeuge auf-
grund finanzieller und personeller Engpésse
nicht méglich war, ausreichend ist, um die
Haftungsanspruche gegentber den Vorstan-
den und Betriebsleitern der Verkehrsunter-
nehmen zu relativieren. Eventuell sind doch
zusatzliche MaBnahmen denkbar, die wah-
rend der Umrlstung der Fahrzeuge die Be-
standssituation in den Betriebsanlagen ver-
bessern kénnten.

Ein weiterer oftmals Ubersehener Effekt ist
der Betrieb unterschiedlicher Fahrzeugty-
pen (eventuell sogar von unterschiedlichen
Verkehrsunternehmen wie im Ruhrgebiet) in
denselben unterirdischen Betriebsanlagen.
Hier fuhren Insellésungen einzelner Ver-
kehrsunternehmen in Bezug auf die Nachriis-

ANZEIGE

tung der Fahrzeuge nicht zur Verbesserung
des Brandschutzes in den Betriebsanlagen,
wenn dort noch andere nicht nachgeristete
Fahrzeuge verkehren. Wirksame L&sungen
sind nur Ubergreifend zu verwirklichen.

Fazit

Aufgrund der erfolgreichen Notifizierung der
TRStrab BS liegt nun eine technische Regel
vor, die alle Betreiber von unterirdischen Be-
triebsanlagen verpflichtet, relativ zeitnah eine
Vielzahl von Brandschutzkonzepten aufzu-
stellen. Die wenigsten Verkehrsunternehmen
und Stadte sind in der Lage, ausreichend
Personal und Finanzmittel bereitzustellen,
um kurzfristig eine Vielzahl von Brandschutz-
konzepten aufzustellen und umzusetzen.

Die TR Strab BS er6ffnet aber die Mdglich-
keit, in Abstimmung mit den Genehmigungs-
behorden im Rahmen einer Priorisierung die
Erstellung der Brandschutzkonzepte zeitlich
zu strecken. Im Rahmen der hier vorgestell-

ten Risikoanalyse ist es moglich, die erfor-
derliche Priorisierung ressourcenschonend,
zeitnah und auf Grundlage von nachvollzieh-
baren Tatsachen zu erarbeiten und zu doku-
mentieren.

Weiterhin zeigen die bisherigen Erfahrun-
gen an zirka 70 untersuchten Stationen,
dass ein unabhéngiger Blick durch Au-
Benstehende durchaus dazu fihren kann,
bisher nicht erkannte Risiken sichtbar zu
machen. Auf Grundlage dieser Risiko-
analyse kann in Abstimmung mit den Ge-
nehmigungsbehdérden ein Zeitplan erstellt
werden, bis wann die einzelnen Brand-
schutzkonzepte erarbeitet und umgesetzt
werden missen
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