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    TRANSPORTATION DISASTERS

                          INTRODUCTION

According to the Bureau of Transportation Statistics, in 2005, the United States was comprised of 3,995,635 miles of roads, 95,830 miles of rail line, and 26,000 navigable channels of water. This amazing amount of transportation routes produced 43,443 highway deaths, 789 railway deaths, 769 water-related deaths, and 616 aviation deaths in the year 2005. When these tragic events occur on a small scale, they usually are handled by only one jurisdiction and are not considered widely newsworthy. However, as was the case with the recent bus crash in Georgia involving an entire baseball team from Ohio, a transportation event can easily turn into a disaster.

Regardless of how many are killed at a time, or the form of transportation involved, an observation made by Dr. Anne Wright Phillips, M.D., as a member of the National Commission on Fire Prevention and Control, will be applicable. Dr. Phillips stated, ˝ The public will look to the fire chief and fire fighter for knowledge and direction and perhaps to blame. Simply because one is a fire chief, one is expected to know how to deal with emergencies. ˝

Transportation accidents can be divided into three general classes: those in the air ( landing and takeoff of aircraft ), those on the ground ( highway and railroad disasters ), and those on water ( rivers, lakes, and seas ). These kinds of accidents may be the result of an impact or collision, the ignition of hazardous materials, or the very threatening potential of a massive fire or an explosion. In many instances, a transportation disasters simultaneously becomes a hazardous materials incident, with additional associated hazmat ramifications. These are discussed in the next chapter.

On responding to transportation accident, the emergency responder can assume that people will be endangered and that rescue operations might be the first necessary action. Transportation accidents almost always involve human casualties, if only a driver, a few passengers, or railroad or airline crew. The second important consideration for the emergency responder is to estimate how much water, foam, or other extinguishing agents will be necessary for the task. This reality, plus the availability of firefighting and rescue crews, determines how quickly the emergency responder must radio for assisting fire, EMS, and police units to support the operation.

                     AVIATION DISASTERS

On January 15, 2009, the world was riveted to graphic news about how U.S. Airways Flight 1549, which left Newark, N.J., suddenly lost both engines to a bird strike and successfully ditched in the Hudson River west of Manhattan. As the plane floated, all passengers and crew were rescued, and Captain Chesley B. ˝ Sully ˝ Sullenberger III became a national hero. This kept intact a more than two-year record of no commercial aviation fatalities, but the good fortune was about to end. Less than a month later, on February 12, Continental Flight 3407, also from Newark, plunged into a home in Buffalo, N.Y., killing all 49 passengers and crew, along with a resident in the home.
Most people can easily recall the terrible destruction that occured when a Pan American Boeing 747 exploded over Lockerbie, Scotland. As a result, 259 passengers and crew on board died, as well as 11 people on the ground. This tragedy, which occurred on December 21, 1988, was traced to a terrorist bomb, signifying the international aspect of disasters and indicating the widespread reach, directly or indirectly, of international terrorism. On Septembar 11, 2001, the terrorism mechanism changed from trying to down the aircraft to using aircraft as weapons. The discussion of this concept is examined in more depth in chapter 13.

Aviation disasters, however, are not new. The Hindenburg ended in a disastous fire on May 6, 1937, while landing at Lakehurst, New Jersey, at the end of one of her transatlantic flights. In 32 seconds, her filmsy bag containing over 7 million cubic feet of hydrogen went up in flames, along with 32 passengers.

The possibility of disaster is not limited to passenger aircraft; it also includes military and civilian cargo planes. It is not confined to fixed-wing aircraft but also includes cargo and passenger helicopters, the capacity of which is increasing.

                           Types of disasters

Aircraft accidents have occured because of collisions with other aircraft in the air or on the ground of from impact with tall structures or with the ground. The aircraft may be disabled because of other reasons, such as wind shear, ice on the wings, sabotage, ingestion of birds by the jet engines, loss of a door or engine, chemical spill, bomb explosion in the cargo compartment, or by fire. Figure 8-1 illustrates the probability of survival, expressed in a percentage, based on the angle of impact.
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                   Causes of aircraft disasters

Airport hazards have caused a number of accidents. These include inadequate clearance of operational runways that are too short or are obstructed by hills, bays, power lines, blast fences, dikes, or unimproved terrain. In poor visibility conditions, aircraft have struck blast fences and dikes in the undershoot areas off runways.

Overrun portions of runways create another area where accidents occur, owing to inability or aircraft to brake sufficiently to avoid hitting boundary fences or to avoid swamps, bays, or hills. On September 20, 1989, USAir Flight 5050 crashed into the river at the end of runway 31 at New York′s LaGuardia Airport.

In some cases, the aircraft failure is not the cause of the airline disaster. This was the case on May 11, 1996 when ValuJet Flight 592, a DC-9 aircraft, departed Miami for Atlanta. At 2:10 p.m., the plane began experiencing electrical problems and requested a return to Miami. Seconds later, shout of ″ Fire, fire, fire, fire ″ were recorded on the plane′s cockpit voice recorder coming from the cabin. This crash was later determined to occur due to improperly packed oxygen generators that caught fire, thus causing the crash that killed 110 people. To make this disaster worse, many of the bodies were difficult to recover because of the location of the crash in the Florida Everglades.

                Prevention of aviation disasters

While aircraft accidents are noteworthly, especially of commercial carriers involving multiple fatalities, the excellent safety record of the nation′s airlines must be kept in perspective. As the number of flights continues to increase dramatically from all major airports, and as the number of passenger miles flown escalates by the millions, the accident rate per million passenger miles flown actualy continues to decrease through time. In 2006, the Bureau of  Transportation Statistics reported that 505.6 million passengers participated in an airline flight and that 7,066 departures were recorded. These numbers have traditionally grown each year.

One reason why air transportation has achieved such a remarkable safety records is that safety on aircraft starts on the drawing board. Fire detection and extinguishment systems are normally installed to cover areas that have inherent fire potential. Flammable liquid systems are separated from ignition sources, and fire hazardous areas are compartmented from control systems and structural components of the aircraft. 

A disaster may be averted in an aircraft – ground impact accident if properly equipped and trained firefighters can rescue passengers before they are overcome with combustion products or are trapped in flames. The ability to evacuate large aircraft rapidly is critical in disaster prevention. This was well illustrated back in 1965 when a Boeing 727 had both main landing gears separate from the plane while landing at Salt Lake City′s airport. About 37 seconds after touchdown, the ramp crews were responding to the accident site and doors and window exits were being opened. Even with the heavy, dense smoke that was pouring into the cabin, 50 of the 91 occupants successfully escaped before flames enveloped the whole interior of the aircraft. According to a Department of Defense procedures manual dated December 15, 1994, the response time expectation for ARFF equipment is to make it to any portion of the runways or overruns in one minute after prepositioning or three minutes of an unannounced emergency.

                     Examples of air disasters

The discussion of disaster in chapter 1 described regular examples of multiple fatality air disasters. In this section, a few of the more noteworthy air disasters of the past several decades are discussed. 

On March 3, 1974, near Paris, France, a Turkish DC-10 jumbo jet exploded and crashed in a forest when a cargo door blew off soon after takeoff from Orly Airport. The 346 people on board were killed, making it the worst disaster in aviation history at that time. That record was broken in 1977 when the Boeing 747 planes collided at the airport in Tenerife, Canary Islands; 582 person died as a result.
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As mentioned previously, on September 20, 1989, at 11:26 p.m., USAir Flight 5050, a Boeing 737/N400, crashed into the river at the end of runway 31 at New York′s LaGuardia Airport.

Immediately, numerous vehicles from various agencies responded as shown in table 8-1. This large contigent of responding persons and vehicles resulted in a successful rescue of 55 passengers and 6 crew members. There were only 2 fatalities.

On January 25, 1990, Long Island′s exclusive North Shore was visited with tragedy when Avianca Flight 52 from Bogota and Medellin, Colombia, ran out of fuel attempting a second approach to Kennedy Airport. The relatively small Oyster Bay Fire Protection District was suddenly faced with its largest ever emergency operation. What followed was the largest ″ mutual aid ″ response in the history of the Nassau County Fire Service. A heroic rescue effort resulted in 89 passengers surviving and being sent to area hospitals; 73 people died upon impact. This was the incident that became newsworthy when drugs from Colombia were found on and inside the bodies of many of the victims.

The fact that more than one – half of the 161 people aboard survived was credited in part to the fact that there was no fire or explosion due to the lack of fuel. The survivals are also credited to the efforts of firefighters, police, and medical personnel from dozens of Long Island communities who assisted in the rescue effort. The most seriously injured were flown out by helicopters, while others waited for ambulances, sometimes up to two hours due to the narrow accessibility along a two-lane highway.

On October 31, 1994, 68 people died as Flight 4184, which departed from Indianapolis Airport and was scheduled to land at Chicago′s O′Hare Airport, crashed about 20 miles south of Gary, Indiana. The reports attributed the crash to high winds and driving rains.

On September 22, 1998, a disaster occurred with Swissair McDonnell Douglas MD-11 was on a scheduled airline flight from John F. Kennedy International Airport in New York City to Cointrin International Airport in Geneva, Switzerland. The flight crashed into the Atlantic Ocean southwest of Halifax International Airport. The crash site was about 5 miles from shore. All 229 people on board were killed.

On November 12, 2001, about 0916:15 a.m. eastern standard time, American Airlines Flight 587, an Airbus Industie A300-605R, N14053, crashed into a residential area of Belle Harbor, New York, shortly after takeoff from John F. Kennedy International Airport, Jamaica, New York. Flight 587 was a regular scheduled passenger flight to Las Americans International Airport, Santo Domingo, Dominican Republic, with 2 flight crewmembers, 7 flight attendants, and 251 passengers aboard the airplane... 5 people on the ground were killed, and the plane was destroyed by impact forces and a postcrash fire. 

According to the National Transportation Safety Board, The A300-600 which took of just minutes after a Japan Airlines Boeing 747 on the same runway, flew into the larger jet′s wake, an area of very turbulent air. The first officer attempted to keep the plane upright with the rudder. The strenght of the air flowing against the moving rudder stressed the aircraft′s vertical stabilizer and eventually snapped it off entirely, causing the aircraft to lose control and crash.
              Emergency action in air disasters

Aircraft crashes that result in a large number of fatalities are likely to involve passenger rather than cargo planes. They also could involve helicopters of large capacity than shuttle people between airports and the roofs of high-rise hotels and office buildings, or between suburban heliports and major urban air terminals. Such crashes may occur on or off airfields.

Cargo aircraft accidents may present a hazard to firefighters from leaks, spills, or fires involving radioactive materials and other dangerous chemicals. The other factor that emergency responders must consider is the area in which the aircraft has crashed. Many airports originally where located on the outer loops of urban areas. This made them convenient to large urban areas but kept the noise away from the residents. As suburban sprawl has occurred in many urban areas, these airports are now in the middle of highly populated areas.

Maintenance of good communications is essential in any disaster control operation, but it is especially important when aircraft approaching an airport have malfunction problems. Federal Aviation Administration ( FAA ) personnel assigned to control towers at airports are responsible for directing traffic in the immediate vicinity of the airport as well as movement of aircraft on the ground.

Ground Controls is one of several frequencies used by the tower. It is used mainly for controlling traffic on the ground and is shared by other agencies in addition to the tower and the aircraft, such as emergency crews, airport operations, and airline operations. To obtain clearance for fire department vehicles to cross runways, acquire information relating to emergencies, and inform the tower of conditions at the scene of an emergency, it is important that the fire department communicate directly with the tower. This can be accomplished by providing fire units with a radio having the ground control frequency or providing the tower with a radio having fire department frequencies.

Although the tower does not dispatch municipial fire apparatus, there should be a direct telephone hotline to fire stations at the airport. This way the tower can provide instantaneous information regarding crash or emergency conditions to all emergency agencies at the airport and the fire department. Upon receiving this information, the fire department dispatcher can send units to handle the emergency without having to repeat the information the tower has given to fire companies. At Cincinnati′s fire station #18, which serves the Lunken commuter airfield as well as the surrounding residential area, a red phone connected directly to the airport control tower sits in the alarm room. Affectionately dubbed ″ The Bat Phone ″ by the members of this station, it has provided early alert for numerous airport emergencies over the years.
When planning for this hotline, planners could consider the use of a cellular phone kept by the first due apparatus or the incident commander. With the call volume of large metropolitan departments, no one may be present to answer the hotline phone if it is located in the station.

When the tower gives notification of an emergency, it describes the type of plane, its location, and the nature of the trouble. It may supply more information by radio while the companies are responding or are on standby. While keeping the fire department informed, the tower will divert air traffic, close runways, and relay messages from the plane as needed. Information that may be available includes exact time of arrival, wind direction and velocity, number of people on board, type and quantity of fuel remaining, change in runways, and specific facts relating to the plane′s problems, Likewise, the tower may relay from the fire department to the aircraft pilot observed hazards such as blown tires, locked wheels, broken struts, fuel leaks, and fire.

Fire department and airport personnel should establish an agreement ( preferably in writing ) concerning duties and responsibilities among all agencies that would be involved in an aircraft incident. A useful annex to the fire department′s disaster plan might be ″ Emergency Operating Procedure for Airport Emergencies. ″

                       Chicago air crash plan

The city of Chicago has adopted a disaster plan that incorporates an example of action to be taken if a jetliner crashes in a congested area of the city. It prefaces its advice with the obsercation that ″ in a disaster of this type, the Chief Fire Officer will have a terrific fire fighting problem on his hands that could develop into a spreading fire and exposure hazards and serious loss of life. ″ The example starts with the question, ″ What action is necessary? ″ and then advises size-up of the situation: spreading fire-exposure hazards; life hazard-plane occupants; and the response that might be needed. Also it advises that the fire alarm office may be requested for necessary response and be given the disaster plan number to be placed into operation ( e.g., plan 1,5 – 15 victims; plan 2, 15 – 30 victims; and plan 3, 30 or more victims ).

                 Hazards present at crash sites

The response to some aircraft disasters may involve hazards with weaponry. During the 2004 presidential race, associate author Hanifen worked a presidential detail in a northen suburb of Cincinnati. The president of the United States arrived in the presidential helicopter. This was partially a show for the crowd, but also accommodated logistics of his quick departure. During this visit, the Secret Service provided every security aspect for the president, except crash/rescue response. This aspect is left to the local community fire department. At the briefing, the crew was informed that the rescue of the president was the first priority, and that we could encounter a variety of weapons, but the secret service would not be explicit concerning the contents or locations. In this case, pre-incident planning was not an option.

This would not be any different that would be encountered in most communities that surround malitary airbases. Although a good portion of accidents are on the property of the military base, it is very feasible for the crash site to exit outside the boundaries, within an adjacent community. Networking and training with the military firefighters that serve the nearby military base can provide responders information on the hazards of typical aircraft that depart and arrive from the airbase. Second, the military is very adamant that their crews handle the aircraft that crashed. Consequently, a good working relationship among military and civilian response officials will aid their strategies and allow their strategy to be incorporated into the overall response plan, which could include fire and fatality problems at the site of the crash. 
                      HIGHWAY DISASTER

Road transportation accidents may involve autos, buses, and trucks, and they require prompt notification of emergency services so rescue and firefighting can begin at the earliest possible moment. With the prominent use of cellular phones, the summoing of assistance to an accident is faster than ever. Unfortunately, fast-acting news radio and television stations may bring the swift apperance of spectators, and most of them will hinder rather than help. Some spectators could even become casualties in the event of explosion. Some cell phone users have also caused false summons for apparent accidents or emergencies.
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                  Causes of highway accidents

Mechanical failure, adverse weather, and driver incompetence account for a large percentage of accidents on the highway. Multiple collisions involving trains, tank trucks, buses, street cars, and other vehicles ( with each other or with stationary objects alongside the road ) are not uncommon. These collisions frequently end in fire and a loss of life.

Collapsing bridges, landslides, and flash floods have also resulted in multiple deaths to people traversing the highways. Figure 8-2 shows the destruction present at the I-35 bridge collapse in 2007. Explosions of dangerous chemical cargos in fires have resulted in fatalities among firefighters, spectators, and nearby building occupants.

            Examples of motor vehicle disasters

Not all motor vehicle disasters are the result of fire, but responses by fire departments to motor vehicle fires throughout the United States accounted for 290,000 calls in 2005. Thus, it should not be surprising that a few of these result in very large monetary losses or a large loss of life. The National Fire Protection Association reports that 520 civilian deaths occured because of those vehicle fires.

                              Auto disasters

Dense fog that blankets a highway for several miles can be the case of a chain-reaction pileup of motor vehicles of disaster proportions. Such fogs are not uncommon on highways bordering the ocean, but they also develop in inland valleys in certian weather conditions. Without warning, motorists suddenly find themselves enveloped in a medium known as tule fog, which can cut off vision beyond the hoods of their vehicles.

On January 2, 1991, 70 automobiles, tractor trailers, and other vehicles were involved in a deadly chain reaction accident that killed 3 people and injured more than 19 on Interstate 215 in Salt Lake City. Like most chain reaction accidents, fog was blamed, which in this case had reduced visibility to zero.

A record-setting accident occurred on April 30, 1975, when nearly 200 cars and trucks were trapped in a series of chain reaction traffic accidents on the Riverside Freeway near Corona, California. This was due to one of a series of fog blankets. These blankets of fog can plague freeway motorists in Southern California during the early morning hours, reducing visibility to almost zero. On this morning, rear-end collisions of cars and trucks caused pileups that extended several miles. The highway had to be closed in both directions for several hours while firefighters fought the resulting fires and helped trapped victims out of the wreckage. No one was killed, but 18 people had to be hospitalized, and property damage was inestimable. According to the National Safety Transportation Board, ″ The cars and a tremendous number of trucks were piled on top of each other. There were people walking around in panic and in shock just yelling. ″

This area had been the site of previous mass collisions due to fog from the Santa Ana River. Highway patrol officers had been escorting some motorist minutes before the pileup started, but the heavy fog moved in suddenly, and the crashes began. The officers had posted temporary fog warning signs, and radio stations were broadcasting traffic advisories, but these measures were not enough.

In December 2004, nearly 70 vehicles were involved in an accident on the Ohio/Pennsylvania border. Although no one was killed in the event, 17 motorists were transported to local hospitals. Police stated the wreck was likely due to excessive speed. Because of this incident, the county was placed on a mass casualty alert, prompting doctors and medical personnel to respond to the local hospitals.

Winter storms and crowded interstates are another recipe for large multiple-vehicle accidents. On February 28, 2007, two cities were the site of the combination. In Colorado, 18 people were taken to hospitals, and police closed a 12-mile stretch of I-25 for several hours.

In Washington on this same day, 60 vehicles were involved in collisions, producing at least four serious injuries.

All of the vehicles in these examples were involved in multiple wrecks, and events like these can tax local emergency resources. This is a good example of a time to utilize an area command to delegate resources to the accidents needing them and to divert them from the ones who do not need them immediately.

                              Bus disasters

When a chain-reaction pileup involves a loaded bus, the loss of life is apt to be larger. Buses by their nature transport numerous potential victims and deserve special considerations and training by emergency service personnel. Buses are often used to transport sports teams, church groups, and tourists, which makes it quite possible that there will be a social bond among the victims. The desire to help loved ones may complicate the event. In addition, those unaffected by the trauma of the accident may succumb to emotional health problems, thus increasing the number of EMS resources needed.

Probably some of the worst disasters involving buses occur when they become consumed by fire, thus fatally trapping the victims. This was the case in 1988 in Carrolton, Kentucky, when a drunk driver hit a church bus. The group was returning from an outing at Kings Island in Northern Cincinnati. The crash killed 27 and injured 34. Only 6 passengers escaped the fireball.

This same scenario, with the exception of the drunk driver, was repeated in October 2003 in Jakarta, Indonesia. A chain reaction accident occurred involving a minivan that struck the rear of a bus. The bus subsequently burst into flames, trapping the passengers. As a result of the accident, 54 school-age girls were killed. In this case, as mentioned earlier, many of the distraught parents were transported to local hospitals as well for emotional-related illnesses.

In a third case, seven young relatives were killed when their car was rear-ended by a tractor trailer, pushing it into a school bus stoped to drop off childern. This event occurred in Gainesville, Florida on January 25, 2006. Due to the mass of the tractor-trailer, the crash scene was a mangled mess, creating a difficult rescue effort.

Even emergency responders can become victims of these crashes. In August 2003, eight firefighters died in a highway crash in Oregon while on their way back from wildfire duty. The small van/bus struck a tractor-trailer head on. Their colleagues, traveling in another van behind them, were the first to arrive at the scene.

One of the most current events involves the Bluffon baseball team′s bus crash in Atlanta, Georgia. According to CNN.com, ″ the charter bus, carrying 35 people... to Florida, had toppled off the overpass and slammed into Interstate 75 just outside downtown Atlanta... Six people were killed. The other 29 were injured, six seriously. ″ According to numerous news reports of the accident, the bus driver was traveling at interstate speeds and mistook an exit as the interstate continuing. This apparently has occurred in the past and is a result of the roadway design in the area. When the driver reached the end of the exit ramp, he struck the adjacent bridge abutment, causing the bus to flip and land approximately 20 feet below on I-75.

                             Truck disasters

A consideration of highway disasters must include trucks, and among the heaviest of trucks are those used by fire department personnel. One of the more dangerous aspects of the firefighting profession is the response to emergencies along highways by firefighters riding vehicles whose weight is measured in tons. They do not always arrive. In June 1990, two firefighters were killed and another two injured seriously when the brakes failed on a reserve pumper in Waterbury, Connecticut. The pumper crashed into a tree as the firefighters were responding to an automatic alarm at a commercial establishment. Most highway disasters, however, involve other vehicles, creating an array of bizarre emergencies.

Consider the situation confronted by the Memphis Fire Department on Friday, December 23, 1988, when a propane truck accident killed 8 people and injured more than 12 others. Occurring on Interstate 240, just north of the Interstate 40 interchange in Memphis at approximately 10:00 a.m., a 10,000-gallon semitrailer carrying propane overturned on the northbound ramp leading from I-40 to northbound I-240. This was the third fatal incident involving a semitrailer at the interchange.

As the tractor-trailer went around an inclined ramp, it slid approximately 200 feet and struck a bridge abutment. When the front end of the tank ruptured, it relased liquid propane, forming a large vapor cloud carried in a northwesterly direction. It traveled 1,500 feet up the expressway before igniting, forming a huge fireball. Vehicles in both the northbound the could. Most occupants died instantly. Occupants of some other vehicles were able to escape, some burned severely, before their vehicles ignited. The incident grew in complexity as the tank shell rocketed and ricocheted  from building to building adjacent to the interstate, igniting several structures at different locations.

Suddenly the Memphis Fire Department was faced with four different incidents at the accident site: three structure fires and the numerous automobiles on the highway. This required four separate command posts under an extended incident command system, with difficulties in communication as firefighters scrambled to understand which command post was communicating. This was an excellent example of the need for an area command.

As discussed earlier in the chapter, onlookers ( or in this case, thieves ) can become victims of the accident themselves. In March 2007, 70 people were killed as they attempted to steal gas from an overturned gasoline tanker. The incident happened in Nigeria, when a truck carrying 8,700 gallons of gasoline overturned and passersby began to steal the leaking gasoline. During their efforts, an unknown source ignited the gasoline.

Ignited gasoline tankers can cause severe problems when they occur in dense urban areas. This was the case in June 1992 in Cincinnati, Ohio. An overturned gasoline tanker burned for more than an hour just blocks from highly populated office buildings. The cleanup took nearly the remainder of a day. Due to the location of the accident, the traffic from three different interstates was affected.

The catastrophic potential of trucks transporting highly hazardous materials, including explosive, oxidizing materials, flammable liquids and gases, poisonous substances, and radioactive materials, is growing. Millions of trucks are on the highways. Observations at I-70 and I-71 interchanges with I-270 through Columbus showed that 47 percent of placarded trucks were carrying flammable liquids.

Another gas responsible for disasters has been ammonia. It is transported in great quantities in tank trucks. Although it is flammable and toxic, the Department of Transportation was slow to require a label or placard to indicate either of these hazards. In May 1976, a tanker loaded with 5,000 gallons of ammonia crashed through a guardrail at the busiest highway interchange in Texas, near Houston, and plunged into another lane of traffic 20 feet below, violently rupturing on impact. Clouds of ammonia gas billowed over the area, causing motorists to flee from their cars. As a result of the accident, 4 people died and 119 were treated at 14 hospitals.

When a truckload of dynamite and blasting agent was rolling along the highway near Union-ville, Ohio many years ago, its tarpaulin cover caught fire from its exhaust pipe, and two hours after the driver pulled off the road, it exploded. Thanks to the presence of mind of the driver, no one was killed. However, around the same time, another truck carrying dynamite and ammonium nitrate blasting agent was parked by a lumber and supply warehouse in Roseburg, Oregon. The driver had just completed a 290-mile run from the state of Washington. Having arrived too late to make deliveries at two points outside the city, he locked the truck and checked into a downtown hotel about three blocks from the warehouse. At about 1:00 a.m., fire broke out in the warehouse, and after it spread to the truck, an explosion followed. Thirteen people were killed and more than 125 were injured. The blast leveled the immediate 12-block area, tore a crater 52 feet in diametar and 20 feet deep at the site, and caused extensive building damage over a 50-block area, with glass breakage as far as 9 miles. Although more commonly the proximate cause, it does not require a fire to trigger a cargo explosion. A gun can suffice.

Firefighters can be expected to recognize the danger of fighting a fire involving explosives, unless the warning placards have been removed from the truck, as was the case in Marshall′s Creek, Pennsylvania, where four firefighters were killed in an explosives truck blast.
        Emergency action for highway disasters

A highway crash involving autos, buses, or carriers of hazardous cargos can require considerable rescue, firefighting, and evacuation operations. To determine the nature and extent of the emergency, it may be necessary to reconnoiter by helicopters, especially if there is apt to be a delay in getting through traffic during peak rush hours. An aerial survey should help to supplement information already obtained from the dispatcher. In any case, it will be necessary to alert all public service agencies as to the nature of the problem, the exact location, and the extent of the damage.

Initial size-up should disclose whether mutual aid forces will be needed. The scene of the accident may be on the outskirts of a community, and since the emergency vehicles will probably all be responding from one direction, it may be desirable to have the next community beyound the accident scene respond from the opposite direction. This is espesially important if the emergency is on a divided expressway where emergency response needs to be made from both directions, owing to the infrequency of crossover ramps providing access to the other side. For example, consider the highway in figure 8-3, which depicts the Boston freeway system, known as the ″ Big Dig. ″ Gathering information for this emergency may involve the use of cameras. In addition, maps of the entire tunnel system are needed to actually locate any emergency.

                Auto and bus emergency action

Sometimes special equipment is required for accidents involving autos or buses, depending upon the type of emergency. If a busload of people has plunged into a lake, a scuba team could be brought in by helicopter. Boats, cranes, and heavy-duty tow trucks with powerful winches may be useful in retrieving the bus.

An auto or bus having its engine in the front is apt to take a nosedive, with the forward momentum caryying it to an upside down position on the bottom of the lake or reservoir. If the bottom is muddy, the vehicle will sink somewhat, making it difficult to open doors from either side. Some air probably will be trapped inside a tightly closed vehicle, permitting uninjured persons to survive a short while. Soon the pressure equalizes from inflow, but the chances that anyone will have presence of mind to wait until the condition stabilizes and then open a window and exhale while he escapes to the surface is not too great. ( If the swimmer fails to let out his breath on the way up to the surface, he is likely to suffer from lung rupture and embolism.)

If a scuba team ( or team of skin drivers, if the water is shallow ) is readily available, its job is apt to consist of attaching hoisting or tow cables to the sunken vehicle, or extricating the dead victims through windows and escape hatches. Firefighters should remember that self-contained breathing apparatus ( SCBA ) is able to provide air to rescuers up to a couple of feet beneath the water. Although this is not a preferred method of operation, it may suffice until specialty divers can arrive.

For the same reason as given before, a bus that falls off an elevated highway is apt to land upside down, crushing some passengers to death. There will be an immediate need for fire apparatus to safeguard against a fuel spill fire, as well as heavy rescue vehicles with hoists, hydraulic prying tools, power saws, comealongs, cutting tools, and cranes. Ambulances will also be needed, along with law enforcement personnel to provide traffic and spectator control.

     Hazagdous cargo vehicles-emergency action

In the next chapter, the topic of hazardous materials is covered in detail. If a highway emergency involves trucks or trailers loaded with hazardous materials, considerable caution is required, and a number of questions need to be answered, if possible. The first question, ″ Who is in charge? ″ should be resolved under the disaster plan. Does the responsibility for directing operations at a highway emergency fall upon the local police department if the location is within the city limits? Does it fall upon the state highway patrol ( or troopers ) if it is outside the city limits? In any case, the decision of how firefighters should be deployed will rest with the fire chief or highestranking fire officer in that jurisdiction. 

The action that the fire chief calls for will depend upon a number of factors. These include the following:

· The type of hazard, such as a leak, spill, or fire, or a combination of these hazards

· The form of the materials, whether gas, liquid, or solid

· The terrain, which could be level or could slope into a river, flood control basin, or storm drains

· Types of exposure ( inhabited or not ) that may be subjected to heat, poison gas, or toxic products of combustion

· Availability of mutual aid and backup water supplies 

· Availability of police assistance to stop traffic, remove spectators, and notify the occupants of exposed structures

· The probable amount of time available before an explosion is apt to occur

It can be difficult for firefighters to identify the hazardous materials that may be involved. There is no guarantee that required identification for hazardous cargos will be on the carrier or will be readily visible. The U.S. Department of Transportation continues to improve its identification system for hazardous materials. Although placarding is required on multiple sides of a vehicle, the wreckage may not make their identification prevalent.

Even if the vehicle is labeled to give firefighters and the public adequate warning of the nature of the hazard, there are situations where the sign or placard may not be visible in dense smoke. The truck driver, if not killed in the accident, may have no knowledge of the hazards involved. In addition, there are exemptions for placarding cargo based on the quantity present. Therefore, the incident commander must assume hazardous materials are present in trucks until ruled out by the shipping papers carried in the cab of the vehicle.

An incident commander can take certain practical steps under emergency conditions involving hazardous materials. There are suggested procedures for handling a variety of emergency conditions that are described in many current hazardous materials texts. Such situations could include tank truck fires, accidents involving explosives, rocket propellants, cryogenic materials, pesticides, chlorine leaks, ammonia spills, flammable liquid and oil spills on the highway, and LP-gas tank truck emergencies.

                    RAILROAD DISASTERS

Devastating accidents have destroyed freight and passenger trains. As with highway transportation, these may be caused by human error, mechanical failure, sabotage, or extraneous factors, such as landslides, blizzards, and other storms. Collisions, derailments, and pileups, often followed by fire and explosions, are important factors in railroad disasters, especially when hazardous materials are involved. Table 8-2 depicts recent railroad disasters and their associated fatalities and injuries based on information from online sources.

                        Freight train disasters
For five days, from July 8 to July 12, 1986, the community of Miamisburg, nestled in the scenic Miami River valley of southwest Ohio, was in a state of emergency. A derailment caused tank cars of phosphorous to ignite, triggering an evacuation of Miamisburg and several surroundding cities. In an attempt to recover its expenses in handling the incident, the city of Miamisburg negotiated for several years with the railroad to recover more than $433,000 of expenses incurred by the city of Miamisburg and responding mutual aid fire departments.

In April 1990, a freight train derailed in Worthington, Pennsylvania, just outside of Pittsburgh. This incident rapidly became a major hazmat fire as six crude oil cars, two coal cars, and one car loaded with sodium hydroxide began to burn and explode. Hundreds of firefighters converged on the accident, and over a two-day period, brought it under control. This indicates yet another dimension of the tactical complexities imposed on the modern fire service. Often it must choose between air pollution from not extinguishing a hazardous fire and water pollution from the ensuing runoff if extinguishment is attempted.

Vinyl chloride escaped from a 48,000-gallon tank car and immediately ignited. Attempts to control the fire with water did not prevent the vinyl chloride from exploding in a huge fireball about 45 minutes later, causing death and injuries.

In April 2004, a deadly blast resulted when two trains collided, one carrying oil and the other carrying liquefied petroleum gas ( LPG ). The site of the crash was in North Corea. Reports of up to 3,500 fatalities were reported in the April 23, 2004 edition of the Washington Post.
The fact that such accidents happen should not be surprising in view of the vast amount of dangerous chemicals that are shipped by rail. The Southern Pacific Railroad each year moves over 100,000 carloads of hazardous material in California alone. This includes cargo in boxcars, in trailers on flatcars, and in tank cars. Probably the greatest problem area today, according to the superintendent of the hazardous materials control for the Southern Pacific Transportation Company, is with liquefied petroleum gases and flammable liquids in transit.
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                     Passenger train disasters

On January 4, 1987, one of the most memorable train disasters in recent. U.S. history occurred. A Conrail locomotive operated by personnel who tested positive for drug usage skidded through a switch right into the path of a speeding Amtrack train. The wreck of train No. 94-the wrost in Amtrak′s history-killed 16 people and injured 184, and left a serious question regarding rail safety in America. Rescures from throughout Baltimore County converged on the scene, including teams flown in from the renowned Shock Trauma Center 15 miles south of the accident. Thirty-seven medic units and 10 helicopters were used to treat the 184 injured passengers. Within hours, the disaster scene was compounded by the expected influx of federal railroad administration officials and numerous law enforcement agencies. Fire service personnel and first responding units operated under a command complicated by the additional agencies involved. As disaster and mitigation become more complex, it can be expected that disaster command centers will include many new agencies and require new dimensions of cooperation and coordination. 
Passenger train disaster planning should include subways if present in the community. Figure 8-4 shows how close passengers at the station are in relation to the train. If a derailment were to happen in the station, many people would be at risk.
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On August 2, 1999, a train wreck in Gaisal, India claimed the live of 226 passengers, with the possibility of 200 more becoming fatalities. This disaster involved two passenger trains colliding at a high rate of speed ( 60 miles an hour ). Many of the passengers likely never knew what happened, as most were asleep at the time of the crash.

According to railway officials, one of the trains was on the wrong track. Although this death toll seems high, it was fortunate that the loss of life was not greater, as the total passenger load for the two trains was more than 2,500.

Like the airlines, however, millions of passenger miles are traveled for each fatality. For example, high speed Amtrack trains carry 60,000 people between Washington and Boston alone, on a daily basis.

Although Amtrak does have an occasional derailment or accident involving fatalities, its record is relatively safe. There are times, however, when its safety record is questioned. For example, on May 4, 1990, USA today reported than Amtrak had its third accident in 10 days.

The safety record question for passenger trains arose again in 2002, in London, England. According to a Cincinnati Enquirer article on May 12, 2002, London newspapers called for a public inquiry after a fatal crash the previous week. In this crash, 7 people were killed and 70 more were injured when a high-speed train jumped the tracks and smashed into the station platform. This was the sixth fatal crash on the public rail system in five years.

                Emergency action for railroad wrecks
The initial action and size-up for a railroad accident is about the same as that for a highway accident. However, if the incident occurs in a remote location, an aerial survey by helicopter may be of greater importance than most roadway emergencies where access, though sometimes difficult, is usually obtainable by motor vehicle.

            Passenger trains-emergency action

When a train wrecks, the train dispatcher should be notified immediately and be told the accident location and tracks involved. It will be necessary to watch for other trains, and it is practical to put out flag men in both directions until notification is received that the trains have been stopped. It is important that responders immediately request that all electric power be cut off and electrified rails be deenergized, as might be needed in a subway or elevated railway. Confirmation must be received that this has been done. Response agencies should sdopt a formal lockout-tagout procedure that mimics 29 CFR 1910.147, The Control of Hazardous Energy. Appendix A of this standard provides a procedure for complying with the standard. More information on this standard is located at: http://www.osha.gov.

Even though the fire department may share control of such emergencies under community′s disaster plan, the command post should be established nearby. The fire service probably will be requested to supply ladder equipment for gaining access to the top of overturned cars or to supply forcible entry tools, acetylene cutting torches, heavy duty jacks, hydraulic prying equipment. The fire service may also be asked to supply rescue companies for extrication of victims and engine companies to handle outbreak of fire. Planners for the fire and rescue services should consider their territory when considering equipment portability in their purchases of rescue and firefighting equpment.

Preplanning for emergencies along the railroad tracks is a good activity for fire and rescue crews. Many communities do not build homes and businesses directly adjacent to the railroad tracks due to noise. Therefore, using GIS and GPS to locate access points and nearby water sources for firefighting activities will pay dividends when the emergency arises. In the case of subways, it is important to know the location of evacuations routes and built-in fire protection. In the case of elevated railways systems, preplanning access points and places for fire department ladders to access the railways will make an incident that occurs in a difficult access location easier to mitigate.

It may be necessary to disconnect individual cars and get the train moved to perform rescues; elevating platforms, aerial ladders, and cranes may be of assistance under these circumstances.

When ambulances are summoned, responders should notify the hospitals where the victims will be taken so that preparations can be made for their reception. Establishment of the transportation officer position within the ICS system will aid in ensuring that area hospitals receive an even distribution of critical and noncritical patients. Overloading a particular hospital only succeeds in moving the disaster, not mitigating it.

A triage system should be used to sort and classify the victims in accordance with the priority needed for treatment. This objective should not be defeated by permitting less seriously injured persons to be whisked off to the hospital by private citizens before the critically injured have been loaded into ambulances and transported to these hospitals. Otherwise, the nearest hospitals will be filled with noncritical cases, and the seriously wounded may have to be taken to more distant ones. Use of triage systems is discussed further in the section concerning mass casualties and mass evacuations.

The coroner may have to handle victims whose lives cannot be saved. Activation of Disaster Mortuary Operational Response Teams ( DMORTs ) can speed the removal and care of the fatalities. The police department may need to control the spectators and establish barriers to vehicular traffic in the vicinity.

              Freight trains – emergency action

As with truck accidents, until the nature of the cargo is ascertained, until the nature of the cargo is ascertained, a highly defensive posture should be maintained in freight train accidents. Manifests or waybills, usually carried in the locomotive ( previously in cabooses when they were widely used ) should indicate whether hazardous materials are being transported. Not all hazardous materials require a warning placards are indicative of every dangerous reaction that a product can create. Furthermore, such placards are often difficult to locate in twisted wreckage and dense smoke.

If the name of the chemical can be determined, but the hazardous materials references do not list it, a responder must not assume it is harmless. The responder should contact the dispatcher to call CHEMTREC at ( 800 ) 424-9300 if there is any doubt about the material′s toxicity or instability. It is important to try to obtain more information before committing firefighters to a close attack. Due to the large volumes of hazardous materials that can be carried by train, and possible vapor clouds of correspondingly large magnitude, a railroad incident provides an ideal application for a CAMEO program. More information on the CAMEO program can be found at the following Web site: http://www.epa.gov/emergencies/content/cameo/index.htm.

A new program available from NOOA′s Office of Response and Restoration is the chemical reactivity worksheet. This program will allow a responder to enter the names of chemicals into the program to see if a reaction could occur among them. In the case of a train derailment, this could become very important, as the wreckage may leak chemicals from various cars, thus causing reactions among chemicals that were not designed to be mixed.

If the accident has occurred in a nonpopulated area where no buildings are exposed, emergency responders should withdraw all personnel and notify the railroad that the responders will stand by one-half mile from the site. They should remain there until given assurance by the railroad′s safety personnel ( not the brakeman, conductor, or engineer ) that the materials involved do not present an unusual hazard to the firefighters or other responders. The lives of personnel should never be risked merely to protect cargo and railroad equipment.

If the accident occurs in a business district, such as derailment of tank cars and boxcars piled on top of one another, and one of the ruptured tank cars is relasing a large volume of liquefield gas, responders cannot assume that it is nontoxic or nonflammable. Everyone responding to the emergency must don self-contained breathing apparatus and full protective clothing while laying lines to protect exposures and getting occupants of nearby structures evacuated to a distance of at least 2,000 feet. When such defense action is taken promptly, a disaster can be averted, as was the case at the Dow Chemical Plant in Freeport, Texas. About 10 minutes before the tank car of ethylene oxide explosed, employees saw the tank venting and immediately had the plant evacuation alarm sounded. Plant personnel were able to clear out of the area and find protection behind remote buildings and structures.

It is not safe assume that responders will have time to prepare for an explosion. The boxcar of bagged ammonium nitrate did not detonate in the Traskwood, Arkansas train derailment until 40 minutes after the accident. However, the tank car of propane at Kingman, Arizona exploded about 15 to 20 minutes after vapors escaping from its relief valve became ignited. Thirteen firefighters were within 150 feet of the tank car when it exploded. Twelve died from thermal burns-their turnout coats and whatever street clothes they had been wearing burned off their bodies. Another man died and 95 spectators who had gathered along the highway about 1,000 feet from the explosion were injured.

In this instance, the fire department was attempting to keep the tank car cool with a 1-inch booster line until larger backup lines could be laid from a water supply 1,200 feet away. As demonstrated here, a small hose stream is apt to be insufficient to prevent a BLEVE ( boiling liquid expanding vapor explosion ). Even 500 gpm directed from portable or fixed turrets cannot prevent such an explosion unless the streams are able to bathe the area where impinging flames are causing the metal shell to heat and weaken from internal pressure of the heated product.

Firefighters cannot rely upon suddenly increased sound intensity or flare-up of the burning product to give sufficient warning to withdraw their forces prior to the explosion. Therefore, unless it is necessary to take a calculated risk to save lives, they should not attack such fires at all where flames are impinging upon the sheel of any tank car. Even if the product is nontoxic and nonflammable, a violent rupture can take place from vapor expansion that relief valves cannot handle, especially if the car is inverted and the valves are in the liquid space.

If cars are piled up, and firefighters cannot see whether or not flames are impinging on tank car shells, they must assume that they are. No one but the reconnaissance team should be allowed to approach the wreck until the products is identified and it is evident that the personnel and resources are available to handle the situation. While making this determination, all fire companies and everyone else must be kept clear of the fire to a distance of at least, 2,000 feet. The table of isolation distances in the North American Emergrncy Response Guidebook should be utilized, based on the types of railcars seen through a pair of binoculars. The first pages of this manual will provide guidance based on the type of railcars involved. The isolation distances should always be based on the worst of the railcars involved; this will ensure a safe distance.

If nursing homes or similar instructions are nearby that will take considerable time to evacuate, it may be possible to set up portable monitors, left unattended, with larges tips to direct heavy streams on the exposed tanks shells. If a good water supply is not readily available, even by relaying from distant hydrants or ponds, the railroad may be able to bring in tank cars of water, along with cranes and other emergency equipment.

If the disaster consists of exploding bombs, as was the case in the railroad yards at Antelope, California, on April 28. 1973, firefighters may have to protect homes that are not heavily involved in fire and disregard buildings that are beyond help. In this incident, almost 2 million pounds of bombs exploded over a period of several hours, leveling the town of Antelope, and destroying a Cirtus Heights fire station and 205 railroad cars. About 50 people were injured, and millions dollars in damage occurred to buildings within a wide radius. Thousands of residents in a two-mile area in western Citrus Heights and Roseville were evacuated. Some of the firefighting forces, not learning until after the emergency was over that the county sheriff was legally in charge of the disaster, disregarded oders from his deputies to stay out of the area where exploding bomb fragments were igniting homes. It took about two hours to get the emergency operations centar functioning following the initial explosion at 7:52 a.m. Unexploded bombs that flew through the air, along with great quantities of flying shrapnel, landed great distances from the railroad yards. It was considered a miracle that no one was killed.
     ПРЕВОД НА СРПСКИ ЈЕЗИК

       САОБРАЋАЈНЕ НЕСРЕЋЕ     

                                                       

                                                             УВОД



Према подацима Завода за Саобраћајну Статистику, 2005. године,  у Сједињеним Америчким Државама је било 3.995.635 миља путева, 95.830 миља железничке линије и 26.000 пловних канала. Ова невероватна количина транспортних путева произвела је 43.443 пута смрт на  аутопутевима, 789 железничких смртних случајева, 769  смртних случајева на води и 616 ваздухопловних смртних случајева у 2005. години. Када се ови трагични догађаји догоде у мањем обиму, они се обично посматрају као појединачни случај и не сматрају се као широка појава. Међутим, као што је то био случај са недавном саобраћајном несрећом у Грузији у којој је био укључен читав бејзбол тим из Охаја, саобраћајни превоз може лако да се претвори у катастрофу. 

Без обзира на то колико је погинулих у исто време, или средство превоза које је укључено, једно посматрање од стране Др Ен Рајт Филипс, МД, као члана Националне Комисије за Превенцију и Контролу Пожара, ће се примењивати. Др Филипс је изјавио, ˝ Јавност ће гледати на шефа ватрогасне бригаде и на ватрогасце као неко ко зна и уме да управља, и надамо се да неће бити недужних. Једноставно зато што је један шеф ватрогасне бригаде, онај од кога се очекује да зна како се треба носити са кризним ситуацијама. ˝ 

Саобраћајне несреће се могу поделити у три опште класе: оне у ваздуху ( слетања и полетања авиона ), оне на земљи  ( железничке несреће и несреће на аутопуту ), као и оне на води ( реке, језера и мора ). Ове врсте несрећа могу бити резултат утицаја судара, паљења опасних материја, или врло претећа опасност од огромног пожара или неке експлозије. У многим случајевима, саобраћајне несреће истовремено настају од инцидената од опасних материја са додатним сличним последицама. О њима се говори у следећем поглављу. 

Као одговор саобраћајним несрећама, одбор за хитна питања може претпоставити да ће бити угрожених људи и да би операција спасавања била прва од неопходних  акција. Саобраћајне несреће готово увек укључују људске жртве, некад је то само возач, неколико путника, или цела железничка или авио посада. Друга важна разматрања одборa за хитна питања је да се процени колико воде, пене, или других средстава за гашење ће бити потребно за тај задатак. Ова стварност, као и доступност гашења пожара и спасавања посада, одређује колико брзо одбор за хитна питања може одговорити по позиву за помоћ ватрогаснoј бригади, хитних служби и полицијских јединица за подршку операције. 

                       
                      ВАЗДУХОПЛОВНЕ НЕСРЕЋЕ


15. Јануара, 2009. године, светом се проширила вест о томе како је Амерички авион  1549 , који је напустио Њуарк, изненада изгубио оба мотора са обе стране крила и успешно слетео у Хадсон реку западно од Менхетна. Када је авион био приземљен, сви путници и чланови посаде су били спасени, а капетан Чесли Б. ˝ Сили ˝ Суленберг проглашен за националног хероја. Овај случај држао је више од две године рекорд без комерцијалне смрти у авијацији, али због много среће која се десила на крају. Мање од месец дана касније, 12. Фебруара, Континентални лет 3407, такође из Њуарка, улетео је у кућу у Бафалу у држави Њујорк, усмртивши свих 49 путника и чланова посаде, заједно са становницима у кући. 

Много људи може лако да се сети страшних разарања до којих је дошло када је Пен Америкен Боинг 747 експлодирао изнад Локербија у Шкотској. Као резултат тога, 259 путника и чланова посаде је погинуло, као и 11 људи на земљи. Ова трагедија, која се догодила 21. Децембра, 1988. године, била је проузрокована бомбом од стране терориста, обележавајући међународни аспект катастрофа и указујући на широки домет, директно или индиректно, међународног тероризма. 11. Септембра, 2001. године, терористички механизам је промењен у покушају да се обори авион и искористи као оружје. Расправа овог концепта је испитана детаљније у поглављу 13. 

Авионске несреће, међутим, нису ништа ново. Хинденбург је завршио у катастрофалном  пожару 6. Маја, 1937. године, приликом слетања у Лејкхурсту у Њу Џерсију, на крају једном од његових прекоатланских летова. За 32 секунде, његов товарни део са преко 7 милиона кубних метара хидрогена је био у пламену, заједно са 32 путника. 

Могућности катастрофа нису ограничене на путничке авионе, оне такође укључују војне и цивилне авионе са превозом робе . То није ограничено на класичне авионе са крилима, већ такође укључује превоз робе и путника хеликоптером, са капацитетима који је у сталном порасту. 


                                             Врсте катастрофа 



Авионске несреће се често дешавају због судара са другим авионима у ваздуху или на земљи са ниским грађевинама, или директно са земљом. Авионима могу бити онемогућени летови због других разлога, као што су брзина смицања ветра, лед на крилима, саботаже, увлачење птица у делове млазних мотора, губитак врата или мотора, хемијске течности, експлозија бомбе у одељку за транспорт робе, или од ватре . 
Слика 8-1 показује могућност опстанка, изражена у процентима, на основу угла судара.
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                              Узроци авионских несрећа 


Опасности на аеродрому су проузроковале низ несрећа. Оне укључују неадекватно чишћење оперативних писти које су прекратке или су окружене  брдима, увалама, далеководима, заштитним оградама, или неискоришћеним теренима. У условима слабе видљивости, авиони су се сударали са високим оградама у областима ван писте. 

Прелет полетно-слетне стазе представља још један пример где се дешавају несреће, због немогућности авиона да укочи  довољно да се избегне ударање у граничне ограде или мочваре, заливе, или брда. 20. Септембра, 1989. године, Амерички ваздушни лет 5050 срушио се у реку на крају писте 31 на Њујоршком аеродрому Ла Гуардиа. 


У неким случајевима, немогућност авиона да полети није узрок авио несреће. То је био случај 11. Маја, 1996. године, када је Валу Џет лет 592, ДЦ-9 авион, депортован од Мајамија до Атланте. У 2:10 часова, авион је почео да трпи проблеме са електриком и затражио повратак у Мајами. Неколико секунди касније, чуло се узвикивање " Ватра, ватра, ватра, ватра " који се чуо на разгласу који долази из кабине. Овим падом  којим је касније утврђено да се догодио због непрописно пакованих кисеоничних генератора који су проузроковали пожар, погинуло је 110  људи. Да катастрофа буде још гора, многа од тела је било тешко препознати  због места пада у Флориди Еверглејдс. 

                 
               Спречавање ваздухопловних несрећа
 

Док су авионске несреће забрињавајуће, а посебно комерцијални летови који укључују више смртних случајева, одличан сигурносни рекорд националних авио превозника мора се сачувати и у будућности. Као што је број летова и даље драматично повећан од стране свих главних аеродрома, а како број путовања авиона у миљама ескалира у милионима, а стопа несрећа за милион путника у миљама наставља да опада временом. 2006. године, Завод за Саобраћајну Статистику је објавио да је 505.6 милиона путника летело  авионом  и да је забележено 7.066 полазака. Ови бројеви традиционално расту сваке године. 

Један од разлога зашто је ваздушни саобраћај постигао тако изузетну  безбедност је тај што сигурност авиона започиње од контролних табли . Системи за откривање ватре и системи за откривање других опасности су нормално инсталирани да покрију подручја која имају највише потенцијала за избијање пожара. Системи за запаљиве течности су одвојени од извора паљења и подручја за опасност од пожара су издвојена из система контроле и структурне компоненте авиона. 

Несрећа се може избећи и у авиону – на земљи  ако су правилно опремљени и обучени ватрогасци могу спасити путнике пре него што они дођу у додир са продуктима сагоревања или буду заробљени у пламену. Способност да се брзо евакуише велики авион  је кључна код спречавања катастрофе. Ово је добро илустровано давне 1965. године, када су се Боингу 727 обе главне брзине за приземљавање одвојиле док је покушавао да слети на аеродром у Солт Лејк Ситију.
Око 37 секунди после додира са земљом, посада је реаговала отворивши врата и прозоре као излаз. Чак и са тешким, густим димом који је пунио кабину, 50 од 91 путника је успешно побегло пре него што је у пламену обавијена цела унутрашњост авиона. Према Министарству Одбране по упутству од 15. Децембра, 1994. године,  очекивано време одзива за АРФФ опрему је да се на било који део полетно-слетне стазе појави у року од минут по пријави  или три минута од ненајављене опасности. 


                     
                     Примери ваздушних катастрофа
 

Дискусија о катастрофи у поглављу 1 описала је редовне примере више фаталних ваздушних несрећа. У овом делу, расправља се о неким од многих ваздушних несрећа у последњих неколико деценија. 

3. Марта, 1974. године, у близини Париза у Француској, Турски ДЦ-10 џамбо-џет експлодирао је и срушио се у шуму, када су врата за излаз путника експлодирала убрзо након полетања са аеродрома Орли. 346 људи у авиону је погинуло, што је најгора катастрофа у историји авијације у то време. Тај рекорд је оборен 1977. године када су се два авиона типа Боинг 747  сударили на аеродрому на Тенерифима на Канарским острвима и као резултат тога страдале су 582 особе. 
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Као што је поменуто раније, 20. Септембра, 1989. године, у 11:26 часова, Амерички ваздушни лет 5050, Боинг 737/Н400, срушио се у реку на крају писте 31 на Њујоршком аеродрому Ла Гуардиа. 

Одмах затим, много возила из ватрогасних станица се појавило као што је приказано у табели 8-1. Овај велики одзив одговорних лица и возила резултат је успешног спасавања 55 путника и 6 чланова посаде. Била су само два смртна случаја. 


25. Јануар, 1990. године, на Дугим Острвима на Северној обали је нарочито посвећен трагедији када је Авијанца лету 52 из Боготе и Меделина у Колумбији, понестало горива при другом покушају да приступи аеродрому Кенеди. Релативно мали систем противпожарне заштите округа се изненада суочава са својом највећом операцијом икада. Оно што је уследило била је највећа " узајамна помоћ " и подршка у историји Насау окружне ватрогасне бригаде. Херојско спасавање је резултирало преживљавањем 89 путника који су послати у окружну болницу, а 73 људи је погинуло приликом овог догађаја. Овај инцидент је био вредан медијске пажње јер је дрога из Колумбије пронађена унутар тела многих жртава. 

Чињеница да је више од  пола од 161 људи  преживело, једним делом могу бити захвални што није било ватре ни експлозије пре него што је нестало горива. Преживели су такође приписали захвалност напорима ватрогасаца, полиције и медицинском особљу из неколико десетина округа на Лонг Ајленду који су допринели у напорима приликом спасавања. Најтеже повређени су транспортовани помоћу  хеликоптера, док су други чекали амбулантна кола, понекад и до два сата због уске доступности дуж две траке аутопута.
 
31. Октобра, 1994. године, 68 људи је погинуло током лета 4184, који саобраћа од аеродрома у Индијанаполису и коме је било заказано слетање у Чикагов О'Хар аеродром, срушио се око 20 миља јужно од Герија у Индијани. Извештаји приписују несрећу  јаким ветровима и киши. 

22. Септембра, 1998. године, догодила се несрећа на Swissair лету Мекдонал Даглас МД-11 који је био на распореду летења са међународног аеродрома Џон Ф. Кенеди у Њујорку до Коинтрин Аеродрома у Женеви у Швајцарској. Авион се срушио у Атлантски океан југозападно од Халифаксовог међународног аеродрома. Пад се догодио на око 5 миља од обале. Свих 229 људи је погинуло. 
12. Новембра, 2001. године, око 16:15 после подне, на лету American Airlines, 587, летилица А300-605Р, Н14053, срушила се у насељу Беле Харбор у Њујорку, убрзо након полетања са Џон Ф. Кенеди аеродрома у Њујорку. Лет 587 је био редован  путнички лет ка америчком међународном аеродрому, Санто Доминго у Доминиканској Републици, са 2  члана посаде, 7 стјуардеса, и 251 путником у авиону ... 5 особа на земљи је погинуло, а авион је био уништен од последица удара и од пожара након пада. 


Према подацима Националног Транспортно Безбедносног Одбора А300-600, за само неколико минута објављена је вест да је летилица Боинг 747 Јапанске авиокомпаније на истој писти, ударила у већи авион, у  подручју веома турбулентног ваздуха. Пилот је покушао да задржи авион усправно помоћу кормила. Снага струјања ваздуха потресла је авионски вертикални стабилизатор и на крају га потпуно окренула, због чега је авион изгубио контролу и срушио се. 

              Хитне акције у ваздушним несрећама 


Авионски падови подразумевају велики број незгода које се више односе на  путнике него на терет авиона. Ово се такође може рећи и за хеликоптере великог капацитета према људима између аеродрома и кровова високих хотела и пословних зграда, или између приградских хелиодрома и великих урбаних ваздушних терминала. Такви падови могу бити на или изван пољана за авионе.

Несреће транспортних авиона могу представљати опасност за ватрогасце од цурења, просипања, или паљења радиоактивних материјала и других опасних хемикалија. Други фактор који треба размотрити је област у којој се авион  срушио. Многи аеродроми првобитно су се налазили на периферним деловима урбаних подручја. Ово је њима одговарало због великих слободних површина, али и због тога што се бука задржавала далеко од становништва. Како приградске области постоје у многим урбаним срединама, ови аеродроми се сада налазе у срединама која су веома насељена. 

Одржавање добре комуникације је неопходно у било којим несрећним околностима, али је нарочито важно када се авион приближава аеродрому и деси му се квар. Федерална Авиациона Администрација ( ФАА ) одређује особље које је задужено за контролу торња на аеродромима и одговорно је за усмеравање саобраћаја у непосредној близини аеродрома, као и кретање авиона на земљи. 

Ground Controls је једна од неколико фреквенција које користи торањ.  Углавном се користи за контролу саобраћаја на копну и дели са другим службама поред торња и авиона, као што су хитна посада, аеродромске операције, као и авио-операције. Да би сте добили одобрење да  возило ватрогасаца приђе писти, тиче се информације које се односе на ванредне ситуације,  обавештава се торањ о условима на терену, и важно је да ватрогасци директно комуницирају са торњем. Ово се може постићи радио везом ватрогасне јединице који имају контролу фрекфенција са торњем или контролу торња са радиом који има ватрогасна јединица. 

Иако  торањ није опремљен свемогућим апаратима против гашења пожара, требало би да постоји директна телефонска линија за ватрогасне станице на аеродрому. На овај начин торањ може да обезбеди информације о тренутном паду или о ванредном стању за све хитне службе на аеродрому и ватрогасце. По пријему ове информације, ватрогасни диспечар може послати јединице које руководе хитним случајевима, без потребе да торањ понови информације о пожару ватрогасној станици. У ватрогасној станици у Синсинатију, која служи Лункен градски аеродром, као и околна стамбена подручја, црвени телефон повезан је директно са торњем аеродрома који стоји у алармној соби. Под називом " Телефон Слепи Миш ", припадницима ове станице је обезбеђено рано упозорење за бројне аеродромске хитне случајеве током године. 


Када планирају овај телефон, планери би требало да размотре и употребу мобилног телефона за водећег руковаоца  апаратима или командира кризне ситуације. Са јачином звука попут великог градског одељења, нико не мора бити присутан да одговори на њега ако се налази у станици. 

Када торањ даје обавештење о хитним случајевима, он описује тип авиона, његову локацију и природу проблема. То може да пружи више информација у току припреме док компаније реагују или су у приправности. Одржавајући ватрогасну бригаду информисаном, торањ ће извршити преусмеравање ваздушног саобраћаја, у непосредној близини писте, и прослеђивати поруке  авиону уколико је потребно. Информације које могу бити на располагању укључују тачно време доласка, правац и брзину ветра, број људи у авиону, врсту и количину  преосталог горива , промене на писти, и специфичне чињенице везане за проблеме на авиону. Исто тако, торањ може обавештавати  ватрогасаце о томе да ли је пилот у авиону приметио опасност као што су избушене гуме, забрављени точкови, цурење горива, пожар. 

Ватрогасно и аеродромско особље би требало да успостави договор ( по могућству у писаној форми ) у вези са дужностима и одговорношћу између свих служби које ће бити укључене у спасавање авиона. Користан додатак за ватрогасну бригаду у случају опасности би могао гласити " Хитни Оперативни Поступак за Аеродромске Ванредне Ситуације. " 


                             Чикашки план пада авиона



Град Чикаго је усвојио план који укључује акције које треба предузети ако се авион сруши у закрченом делу града. Он подразумева сва дешавања као на пример  катастрофа овог типа " у коме ће шеф ватрогасне бригаде имати страшан проблем гашења пожара у својим рукама који може да се развије у ширење пожара и изложеност опасности и тешких губитака живота. " Пример почиње са питањем: " Који поступак је неопходан? " И онда се дели савет у зависности од величине ситуације: ширење пожара и излагање опасности, опасност по живот путника у авиону и одговори који би могли бити потребни. Такође се саветује да ће  противпожарни аларм у канцеларији бити неопходан и са одговорима и да ће у случају катастрофе постојати бројеви који ће бити додати у операцији ( на пример, план 1,5 - 15 жртава; план 2, 15 - 30 жртава и план 3, 30 или више жртава ). 


                  
                  Опасности присутне на месту пада 



Одговор на неке ваздухопловне несрећe може да укључује и опасности са наоружањем. Током 2004. године у председничкој трци, сарадник Ханифен разрађивао је детаље приликом председникове посете северном предграђу Синсинатија. Председник Сједињених Америчких Држава стигао је председничким хеликоптером. Ово је делимично урађено да би се избегле гужве, али и логично његовог брзог одлазка. Током ове посете, тајне службе су обезбедиле свe безбедносне аспекте за председника, осим за случај судара/спасавања. Овај аспект је препуштен локалној заједници  ватрогасне бригаде. На дочеку, посада је обавештена да је спасавање председника први приоритет, али и да би се могло наићи на разна оружја, и да тајна служба не може бити прецизна у вези садржаја или локације. У овом случају, планирање није била опција. 

Не би постојала разлика да место није у подручју које окружују војне ваздушне базе. Иако је добар део незгода на имовини војне базе, врло је изводљиво да се место судара догоди ван граница, у суседном округу. Умрежавање и обуку војних ватрогасаца који служе у близини војне базе могу дати испитанику информацију о опасностима од типичних авиона који полазе и долазе са аеродрома. Друго, војска је врло оштра у ставу да се посада авиона сама носи са падом авиона. Сходно томе, добар однос између војних и цивилних званичника ће поспешити стратегију и дозволити њиховој стратегији да учествује у генералном плану, који би требало да укључује несреће од пожара и незгоде на самом месту несреће. 


                             
                             НЕСРЕЋЕ НА АУТОПУТУ 


Несреће друмског саобраћаја могу да подразумевају аутомобиле, аутобусе, и камионе, а они захтевају брзо обавештавање  хитним службама како би спасавање и гашење пожара могло да се изврши  у најкраћем могућем року. Са израженом употребом мобилних телефона, подршка помоћи у несрећи је бржа него икада. Нажалост, експресне вести радио и телевизијских станица могу да доведу до брзе појаве посматрача, а већина њих би више ометатала него помогла. Неки посматрачи могу чак постати жртве у случају експлозије. Неки корисници мобилних телефона су такође изазвали лажне позиве за очигледне несреће или хитне случајеве. 
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                            Узроци несрећа на аутопуту


Механички кварови, неповољне временске прилике и возачева непажња стварају велики проценат несрећа на аутопуту. Вишеструки судари који укључују возове, цистерне, аутобусе, уличне аутомобиле и друга возила ( једни са другима или стационарни објекти уз пут ) нису ретки. Ови судари се често завршавају уз пожар  и људске жртве. 

Колапси мостова, клизишта и поплава су резултирали такоће великим бројем смртних случајева на аутопутевима. Слика 8-2 приказује уништење И-35 моста у колапсу 2007. године. Експлозије опасних хемијских терета у пожарима су проузроковале смртне случајеве међу ватрогасцима, посматрачима, као и људи у оближњим зградама. 


                  Примери несрећа моторних возила
 

Нису све несреће моторних возила  резултат пожара, али позиви ватрогасних бригада одељења за пожаре моторних возила широм Сједињених Држава обрачунала је 290.000 позива у 2005. години. Дакле, не треба се чудити да је неколико од тих резултата произвело велике новчане губитке или велики губитак људских живота. Национална Асоцијација Заштите од Пожара извештава да је 520 цивилних жртава погинуло због тих пожара у возилима. 


                                     Аутомобилске несреће 


Густа магла на аутопуту може  бити узрок ланчане реакције гомиле моторних возила катастрофалних размера. Такве магле нису ретке на аутопутевима који пролазе уз океане, али и  у унутрашњости долина у непогодним  временским условима. Без упозорења, возачи се изненада нађу обавијени у делу познатом као област магле, која може смањити видљивост испред возила.
 
2. Јануара, 1991. године, 70 аутомобила, тракторске приколице и друга возила су били учесници  смртоносне  ланчане реакције у којој су страдале 3 особе, а повређено је више од 19 особа на међудржавном путу 215 у Солт Лејк Ситију. Као и у већини несрећа за ланчану реакцију, крива је магла, која је у овом случају смањила видљивост на нулу. 

Рекордна несрећа која и даље држи  прво место догодила се 30. Априла, 1975. године, када је скоро 200 аутомобила и камиона заробљено у низу ланчаних реакција на Риверсајд аутопуту у близини Короне у Калифорнији. Ово се десило због низа обухватних магли. Ове обухватне магле успоравају многе возаче на аутопуту у Јужној Калифорнији у раним јутарњим сатима, смањујући видљивост   скоро на нулу. Тог јутра, због судара аутомобила и камиона у колони, колона се протезала неколико миља. Аутопут је морао да буде затворен у оба смера на неколико сати, а ватрогасци су се борили против последица пожара и помагали заробљеним жртвама из олупина. Нико није страдао, али 18 људи је завршило у болници, и оштећење имовине је непроцењиво. Према подацима Националне Безбедности Транспортног Одбора " аутомобили и огроман број камиона су се нагомилали један преко другог. Било је људи који су ходали около вичући у паници и шоку. " 

Ова област је била место многих ранијих  судара због магле из Сантa Анe реке. Патрола полицајаца на путу  је вршила пратњу неког возача минут пре него што је гужва почела, али се јака магла изненада спустила, и судари су почели. Полицајци су постављали привремене знаке упозорења због магле, а радио станице су емитовале упозорења, али ни те мере нису биле довољне. 

У Децембру, 2004. године, близу 70 возила је било укључено у несрећу  на граници између Охаја и Пенсилваније. Иако нико није погинуо у овом догађају, 17 возача су превежена у локалне болнице. Полиција наводи да су судари највероватније настали због прекомерне брзине. Због овог инцидента, округ је прогласио највећу узбуну, што је навело лекаре и медицинско особље да се јаве локалним  болницама. 

Зимске олује и гужве  су још један разлог за велике саобраћајне несреће. 28. Фебруара, 2007. године, два града су била место оваквих догађаја. У Колораду, 18 људи одведено је у болници, а полиција је затворила 12 миља пута И-25 на неколико сати. 

У Вашингтону на исти дан, 60 возила је учествовало у сударима, изазивајући најмање четири тешке повреде. 

Сва возила у овим примерима су се укључила у више судара и догађаји попут ових могу коштати локалне власти. Ово је добар пример да се на време искористи командна област ради опорезивања ресурса који су потребни и да се одмах проследе онима којима је најпотребнија. 


                                           Аутобуске несреће
 

Када у ланчаној реакцији учествује и аутобус, губитак живота може да буде већи. Аутобуси по својој природи превозе бројне потенцијалне жртве и заслужују посебну врсту разматрања и обуку од стране особља хитне помоћи. Аутобуси се често користе за превоз спортских екипа, црквених група, туриста, па је могуће да постоје блиске везе међу жртвама. Жеља да се помогне најближима може закомпликовати догађај. Поред тога, они неповређени у  несрећи могу подлећи емотивним здравственим проблемима, чиме се повећава број потребних ресурса хитне службе. 

Неке од вероватно најгорих несрећа у вези аутобуса могу се десити када су они окружени  ватром, и тиме фатално заробивши жртве. То је био случај  1988. године у Каролтону у Кентакију, када је пијани возач ударио у црквени аутобус. Група је била на повратку са излета са острва краљева у Северном Синсинатију. У несрећи је погинуло  27 и рањено 34 особа. Само је 6 путника успело да побегне из ужарене лопте. 

Овај исти сценарио, са изузетком пијаног возача, је поновљен у Октобру 2003. године у Џакарти у Индонезији. Несрећа се догодила када је мини комби ударио у задњи део аутобуса. Аутобус касније захвата пламен, заробивши све путнике. Као резултат несреће, 54. особе школског узраста женског пола је умрло. У овом случају, као што је поменуто раније, многи шокирани родитељи су били превежени у локалне болнице због инфаркта. 

У трећем случају, седам младих рођака убијено је када је њихов аутомобил задњим делом откачио тракторску приколицу, гурајући га у школски аутобус који је стао да деца изађу. Ово се догодило у Гејнсвилу на Флориди 25. Јануара, 2006. године. Због тежине тракторске  приколице, призор несреће је био језив, стварајући тешкоће приликом спасавања. 

Чак је и помоћно особље могло постати жртва ових судара. У Августу, 2003. године, осам ватрогасаца погинуло је у несрећи на аутопуту у Орегону, на њиховом повратку назад са дужности. Мали комби је ударио предњи део приколице. Њихове колеге, које су путовале у другом комбију иза њих, били су први који су стигли на место незгоде. 

Један од најактуелнијих догађаја односи се на саобраћајну несрећу када се сударио аутобус бејзбол тима Блуфтон у Атланти, Џорџија. Према писању на сајту СИ-ЕН-ЕН, " Линијски аутобус, возећи 35 људи ... на Флориди, имао је судар изнад надвожњака када је ударио у међународни аутобус 75 у непосредној близини центра града у Атланти ... Шест људи је страдало. Осталих 29 је повређено, шест теже. " Према бројним извештајима о несрећи, возач аутобуса је возио аутопутем дозвољеном брзином и грешком изашао на наставак магистралног пута. Ово се дешавало и раније, очигледно због грешке у обележавању коловоза на том делу. Када је возач стигао до краја изласка рампе, ударио је ограду суседног моста, узрокујући да аутобус исклизне и приземљи се око 20 метара изнад И-75. 

                             
                                          

                                          Камионске несреће



У несрећама на аутопуту учествују и камиони, а међу најтежим камионима су они који се користе од стране особља ватрогасних бригада. Један од најопаснијих аспеката ватрогасне професије је одговор на ванредне ситуације дуж аутопута од ватрогасног возила чија тежина се мери у тонама. Они не стигну увек први. У Јуну, 1990. године, два ватрогасца су погинула, а озбиљно повређено још двоје када су отказале кочнице на резервном ватрогасном камиону у Вотерберију, Конектикат. Ватрогасни камион је ударио у дрво и тада се укључио аутоматски аларм у бази ватрогасне службе. Већина  несрећа на аутопуту, међутим укључује и остала возила, стварајући низ необичних хитних случајева. 

Још једна ситуација слична са Мемфисовим ватрогасцима десила се у Петак, 23. Децембра, 1988. године, када је камион са пропаном доживео несрећу у коме је погинуло 8 људи и рањено више од 12. Дешавања на међународном путу 240, само северније од међудржавног 40 извршила је размену у Мемфису око 10:00 часова, 10.000 галона полуприколице која носи пропан на северу рампе која води од И-40 на северу до и-240. Ово је био трећи фатални инцидент који укључује полуприколицу са разменом. 

Тракторска приколица је обишла рампу, а затим склизнула око 200 метара и ударила у стуб моста. Када се предњи део резервоара покидао ослободио се течни пропан, формирајући велики облак паре ношен у северозападном правцу. Путовао је 1.500 стопа уз аутопут пре паљења, формирајући велику ватрену куглу. Возила у оба смера су могла само северно. Већина путника је погинуло одмах. Путници неких других возила били су у стању да побегну, нека возила су озбиљно спаљена, пре напуштања возила. Инцидент је прерастао у сложенији када се резервоар запалио и као ракета ишао од зграде до зграде поред аутопута, проузрокујући штету на неколико објеката на различитим локацијама. 

Одједном су се Мемфисови Ватрогасци суочили са четири различита инцидента на месту несреће: три пожара и бројне аутомобиле на аутопуту. Ово је захтевало четири посебна командна места у проширеном систему инцидентног командовања, са тешкоћама у комуникацији ватрогасаца који нису схватили  која команда је комуникациона. Ово је одличан пример шта је потребно за командујућу област. 

Као што је дискутовано раније у поглављу, обијачи ( или у овом случају, лопови ) могу да постану жртве саме несреће. У Марту, 2007. године, 70 људи је убијено јер су покушали да украду гас од преврнутог бензинског танкера. Инцидент се догодио у Нигерији, када се камион који је превозио 8.700 литара бензина преврнуо и када су пролазници почели да краду бензин који је цурио. Током својих напора, непознати извор запалио је бензин. 

Запаљени танкер са бензином може изазвати озбиљне проблеме посебно када је место несреће у урбаним срединама. То је био случај у Јуну, 1992. године, у Синсинатију у Охају. Преврнути танкер са бензином горео је више од сат времена и угрожавао веома насељене пословне објекте. Чишћење је трајало скоро до краја дана. Због места несреће, саобраћај из три различита правца је био обустављен. 

Потенцијално велика опасност су и камиони који превозе веома опасне материје, укључујући и експлозив, оксидацију материја, запаљивих течности и гасова, отровних материја, и радиоактивних материјала, све више расте. Милиони камиона су на аутопутевима. Запажања у И-70 и И-71 размене са И-270 кроз Колумбос је показало да је 47 одсто камиона носило запаљиве течности. 

Још један од гасова одговоран за катастрофе је амонијак. Он се транспортује у великим количинама у цистерни. Иако је запаљив и отрован, одељење за транспорт је деловало споро по захтеву да се стави ознака или плакат како би се означили неки од тих опасности. У Мају, 1976. године, танкер напуњен са 5.000 литара амонијака је пробио банкину на најпрометнијем аутопуту у Тексасу, у близини Хјустона, и улетео 20 метара у другу траку саобраћаја, од силине удара. Облаци гаса амонијака лебдели су на површини, због чега су возачи морали да беже из својих аутомобила. Као резултат несреће, четворо људи је погинуло, а 119 збринуто у 14 болница. 

Када се камион са динамитом и минама кретао дуж аутопута у близини округа - Вил у  Охају пре много година, церада која покрива камион се запалила од издувних цеви, и два сата након што је возач покушао да га склони са пута, експлодирао. Захваљујући присебности возача, нико није погинуо. Међутим, отприлике у исто време, још један камион носећи динамит и амонијум-нитрат са минама је био паркиран поред дрвета и  вршио снабдевање складишта у Росебургу у Орегону. Возач је управо завршио туру од 290-миља из државе Вашингтон. Пошто је стигао касно да би испоручио на два места ван града, он је закључао камион и провео време у хотелу у центру града око три блока иза магацина. Око 1:00 часова, избио је пожар у складишту, а после се проширио на камион, након експлозије. Тринаест људи је погинуло, а више од 125 је повређено. Експлозија је обухватила 12 блокова у тој области, правећи кратер од 52 стопа у дужини  и 20 стопа у дубини, чиме је изазвао велику  штету у изградњи на 50 блокова у  том подручју, ломећи притом стакла на дужини од 9 миља. Иако је општи узрок непосредан, за ово и није био потребан  пожар да се активира експлозија терета. Пиштољ може да буде довољан. 

Ватрогасци очекују да препознају опасности у борби против пожара, а у вези са експлозивом, осим ако су плакати упозорења уклоњени са камиона, као што је то био случај у Маршал Крику у Пенсилванији, где су четири ватрогасаца погинула у експлозији камиона са експлозивом. 

        
         Хитне акције за катастрофе на аутопуту
 

Несреће на аутопуту  које укључују аутомобиле, аутобусе, или носиоце опасног терета могу да захтевају знатно спасавање, гашење пожара и евакуацију. Да би се утврдила природа и степен ванредног стања, потребно је испитивање од стране хеликоптера, посебно ако постоји  могућност кашњења приликом пробијања кроз саобраћај у току великих саобраћајних гужви. Снимање из ваздуха би требало да допуни већ постојеће информације добијене од диспечара. У сваком случају, то ће бити потребно приликом обавештавања свих сервиса јавних служби у односу на врсту проблема, тачну локацију, и обим штете. 

Иницијалне величине требало би да открију да ли ће узајамне снаге помоћи бити потребне. Несреће се могу догодити  на ободима насеља, а хитна возила ће вероватно одговорити из једног правца, а било би пожељно и да поред насеља приликом несреће одговори стижу и из супротног правца. Ово је нарочито важно за хитне случајеве на ком је подељен аутопут, где реаговање у ванредним ситуацијама треба да буде из оба смера, због рампи које обезбеђују приступ на другу страну. На пример, размислите о аутопуту на слици 8-3, која приказује Бостонски путни систем, познат као " Велико окопавање. " Прикупљање информација за хитне случајеве може да укључи и употребу камера. Поред тога, мапе целог система тунела су потребне да би се лоцирао било какав хитан случај. 


           
          Аутомобилске и аутобуске хитне акције

 

Понекад је специјална опрема потребна за несреће које укључују аутомобиле или аутобусе, у зависности од врсте ванредног стања. Ако је аутобус пун људи  упао у језеро, подводни тим може да се довезе хеликоптером. Бродови, дизалице и тешка опрема за вучу камиона могу бити од користи у извлачењу аутобуса. 

Аутомобил или аутобус има мотор у предњем делу који је склон да се повуче, и приликом предњег извлачења може се извући на површину језера. Ако је дно мутно, возило ће мало потонути, тако да је тешко отворити врата са обе стране. Ваздух ће вероватно бити задржан унутар добро затвореног возила, дозвољавајући неповређеним лицима да преживе кратко време. Ускоро би се притисак изједначио од прилива, али су мале шансе да би било ко имао разума да сачека да се стање стабилизује, а затим би отворили прозор и удахнули покушавајући да побегну док се не домогну површине. ( Ако пливач не испусти свој дах на путу до површине, он ће вероватно  боловати од оштећења плућа и емболије ). 

Ако је подводни тим ( ако је вода плитка ) спреман да реагује, њихов посао се састоји у постављању дизача или вуче каблова потонулих возила, или спасавању мртвих жртава кроз прозоре. Ватрогасци требају имати на уму да су дисајни апарати ( СЦБА )  у стању да обезбеде ваздух спасиоцима до неколико метара испод воде. Иако то није жељени начин рада, то може довољно да помогне рониоцима. 

Из истих  разлога који су дати пре, аутобус који падне са високог аутопута је склон да се преврне, гњечећи неке путнике на смрт. Ту ће бити непосредна потреба за апаратима за заштиту од пожара, као и тешке дизалице за спасавање возила, хидраулични  алати, електричне тестере,алати за сечење и кранови. Хитна помоћ ће такође бити потребна, заједно са особљем за спровођење закона о безбедности саобраћаја и контрола за надзор. 


      Опасности теретних возила и хитне акције 



У следећем поглављу, тема о опасним материјама је детаљно обрађена. Ако хитна опасност укључује камион или приколицу натоварену опасним материјама, потребан је знатно већи опрез, и многа питања на која треба одговорити, ако је могуће. Прво питање: " Ко је одговоран? " требало би да буде решено на основу плана о несрећи. Да ли је одговорност за управљање операцијама на аутопуту дужност локалне полиције ако је локација у оквиру града? Да ли то преузима патрола државног аутопута ако је изван града? У сваком случају, одлуку о томе како би требало да буду распоређени ватрогасаци требало би да донесе шеф ватрогасне бригаде. 

Акција коју прави шеф ватрогасне бригаде зависиће од више фактора. Оне укључују следеће: 

• Врсту опасности, као што су цурења, течности или ватре, или комбинација ових опасности 

• структуру материјала, било гаса, течности или чврстог материјала 

• терена, који би могао бити на нивоу или под нагибом у реци, поплава базена, или олујни сливници
 
• Врсте изложености ( насељеним или не ) да не сме бити изложен топлоти, отровни гас или токсични продукти сагоревања 

• Доступност узајамне помоћи и прављење резервних копија снабдевања водом
 
• Доступност и помоћ полиције да се заустави саобраћај, уклони становништво и да се обавесте путници изложених објеката
 
• Вероватно је на располагању и време пре експлозије која је могуће да се догоди 

То може бити тешко за ватрогасце који идентификују опасне материје које могу бити укључене. Нема гаранције да ће потребна  идентификација опасних терета бити на возилу и да ће одмах бити видљива. Амерички Секретаријат за Превоз наставља да унапређује свој систем за идентификацију опасних материја. Иако је постављање плаката потребно на више страна возила, оштећена возила  могу да их учине мање видљивим. 

Чак и ако је возило означено да би ватрогасци и јавност била адекватно упозорена о природи опасности, постоје ситуације у којима пријављени плакат не може бити видљив у густом диму. Возач камиона, ако и не  погине у несрећи, можда неће имати знање о опасностима које постоје. Поред тога, постоје изузеци за постављање плаката на терету на основу присутне количине. Дакле, руководилац инцидената мора да претпостави степен опасних материја који су присутни у камиону и провери путни лист који се налази у кабини камиона.. 

Руководилац несреће може предузети одређене практичне мере у ванредним ситуацијама који укључују опасне материје. Постоје предложене процедуре за поступање у разним хитним случајевима који су описани у многим текстовима о опасним материјама. Такве ситуације могу да укључе пожаре цистерни, несреће које укључују експлозив, ракетна горива, хемијске материјале, пестициде, цурење хлора, изливање  амонијака, запаљивих течности и изливање нафте на аутопуту и камионски резервоари са течним нафтним гасом. 


                              ЖЕЛЕЗНИЧКЕ НЕСРЕЋЕ


Разорне несреће су уништавале теретне и путничке возове. Као и код друмског превоза, оне могу бити изазване људским грешкама, због механичких кварова, саботаже или других фактора, као што су клизишта, мећава и снег. Судари и одрони  често праћени пожаром и експлозијама, су битни фактори у железничким несрећама, посебно када су у питању опасне материје. Табела 8-2 приказује последње железничке несреће и њихове повезане смртне случајеве и повреде на основу информација из различитих извора. 

                  
                                 
                                Несреће Теретних возова

 

За пет дана, од 8. Јула, до 12. Јула, 1986. године, заједница Мајамисбург, смештена у живописном Мајамију у долини реке на југозападном Охају, била је у ванредном стању. Исклизнуће воза са цистерном  фосфора који се запалио, је изазвало евакуацију Мајамисбурга и неколико суседних градова. У покушају да покрије своје трошкове у руковању несреће, град Мајамисбург преговарао је  неколико година са железницом о покрићу више од $ 433.000 трошкова од стране града Мајамисбурга и  узајамне помоћи одељења за пожаре. 

У Априлу, 1990. године, теретни воз је искочио из шина у Вортингтону у Пенсилванији у непосредној близини  Питсбурга. Овај инцидент је брзо постао један од главних пожара са шест вагона сирове нафте, два вагона угља, као и једним  вагоном напуњеним са натријум-хидроксидом који је почео да гори и експлодирао. Стотине ватрогасаца присуствовало је несрећи и након периода од  два дана, ситуација је доведена под контролу. То указује на још једну димензију тактичких сложености који је наметнула модерна ватрогасна бригада. Често мора да се бира између загађења ваздуха од опасних материја после гашења пожара и загађења воде после тог периода, иако је све урађено. 

Хлорид је исцурео  из вагона са цистерном од  48.000 галона и одмах се запалио. Покушаји да се исконтролише ватра водом није спречила хлорид  да експлодира у великој ватреној кугли око 45 минута касније, изазивајући смрт и повреде. 

У Априлу 2004. године, десила се експлозија са смртоносним последицама када су се сударила два воза, један носећи нафту а други течни нафтни гас ( ТНГ ). Место несреће било је у Северној Кореји. Извештај каже да је било 3.500 смртних случајева које су саопштене 23. Априла, 2004. године, у издању Вашингтон поста. 

Чињеница да се такве несреће догађају не треба да чуде с обзиром на огромну количину опасних хемикалија које се транспортују железницом. 

Железница Јужног Пацифика сама сваке године транспортује преко 100.000 галона опасних материја у Калифорнији. Ово укључује и терет аутомобила, приколице аутомобила, и цистерне. Вероватно највећи проблем у простору данас, у складу са опасним материјама контроле за Јужно Пацифичке транспортне компаније, је транзит  гасова и запаљивих течности. 
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                              Несреће путничких возова
 

4. Јануара, 1987. године, десила се једна од најупечатљивијих железничких несрећа у Америчкој историји. Локомотива којом је управљало особље позитивно тестирано на употребу наркотика притиснуло је прекидач за убрзавање Амтраковог воза. Удес воза број 94-а најгори у историји Амтрака у коме је погинуло 16 људи, а повређено 184, довело је до озбиљног питања у вези безбедности шина у Америци. Спасиоци из целе државе Балтимор били су на месту несреће, укључујући и тимове у летовима од реномираних Шок Трауматског Центра 15 миља јужно од несреће. Тридесет и седам докторских јединица и 10 хеликоптера је коришћено за лечење 184 повређена путника. За неколико сати, катастрофална сцена се погоршала након очекиваног доласка савезних функционера железничке управе и бројних служби за спровођење закона. 
Особље ватрогасне бригаде и прва јединица за одговоре деловала је под командом коју компликују додатне агенције које су укључене. Како је ублажавање катастрофе постало сложеније, могло се очекивати да ће лоши командни центри бити замењени  многим новим агенцијама које захтевају нову димензију сарадње и координације. 


Планови несрећа путничких возова треба да подразумевају и подземне железнице ако постоје у округу. Слика 8-4 показује колико су близу путници на станици у односу на воз. Ако се исклизнуће воза догоди у станици, многи људи ће бити у опасности. 
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2. Августа, 1999. године, удес воза у Гаисалу у Индији  није успело да преживи 226 путника, са могућношћу да још 200 постану жртве. Ова катастрофа представља судар два путничка воза са великом брзином од 60 миља на сат. Многи од путника, вероватно никада није сазнало шта се догодило, као и већина која је спавала у тренутку несреће. 

Према железничким званичницима, један од возова је био на погрешном путу. Иако  овај број погинулих изгледа велики, срећа је што губитак живота није био већи, а укупан број путника у оба воза је више од 2.500. 

Као и у ваздушним линијама милиони путника путовало је миљама на сопствену одговорност. На пример, брзи воз Амтрак вози 60.000 људи између Вашингтона и Бостона, на дневној бази. 

Иако Амтрак има повремена исклизнућа или несреће са смртним случајевима, његов рекорд је релативно сигуран. Има времена, међутим, када је у питању рекорд безбедности. На пример, 4. Маја, 1990. године, новине Америка Данас известиле су да је Амтрак доживео три несреће у 10 дана. 

Безбедност путничких возова поново је доведена у питање 2002. године, у Лондону у Енглеској. Према Цинсинатијевом члану 12. Маја, 2002. године, Лондонске новине позване су  на јавну истрагу након кобне несреће претходне недеље. У овој несрећи, 7 људи је погинуло, а 70  повређено када је брзи воз искочио са траке и разбио  платформу станице. Ово је био шести фатални судар у јавном железничком саобраћају у пет година. 


                   Хитне акције за железничке удесе 


Првобитне акције и величина железничких несрећа је отприлике иста као и несреће на аутопуту. Међутим, ако дође до инцидента на удаљеној локацији, аероснимање хеликоптером може бити од већег значаја него што је већина помоћи на путу где је приступ, иако је понекад тешко, обично на страни моторних возила. 


                       

                       Хитне акције путничких возова
 

Када се догоди удес воза, диспечар треба одмах бити обавештен  о локацији несреће  и о томе које су траке укључене. Биће потребно гледати и друге возове и ту  се практично ставља човек са заставама који регулише оба смера док се не прими обавештење да су возови обавештени. 

Важно је да се све електричне централе искључе и електрични возови биће ненаелектрисани, као што је у подземним железницама ( метроу ). Мора се примити потврда  да је то учињено. Одговор агенције треба бити формалан поступак који опонаша 29 ЦФР 1910,147, контролу опасних енергија. Прилог овог стандарда предвиђа поступак за поштовање стандарда. Више информација о овом стандарду  налази се на адреси: http://www.osha.gov. 

Иако ватрогасна служба може да контролише  такве кризне ситуације у оквиру насеља и плана катастрофе, командно место би требало да буде успостављено у близини. Од ватрогасне бригаде ће се вероватно тражити да обезбеди опрему и мердевине како би стигли до приступа на врху преврнутог вагона и како би могла да снабдева алатом за присилно улажење, маказе за сечење, тешке дизалице, хидрауличну опрему. Од ватрогасне службе може такође бити затражено да подржи одсек за спасавање  жртава и транспортних тимова како да реагују ако дође до пожара. Планери за пожар и спасилачке службе треба да размотре своје територије када се разматра ефикасност опреме у њиховим напорима спасавања и гашења пожара. 

Планирање за хитне случајеве дуж пруге је добра активност за ватрогасну и спасилачку посаду. Многе заједнице не врше изградњу кућа и предузећа директно поред пруга због буке. Дакле, користећи ГИС и ГПС да се лоцира приступна тачка и оближњег извора воде за гашење за потребе ватрогасаца, плаћаће се дивиденде када се десе хитни случајеви. У случају подземних железница, важно је да знају локацију евакуације путева и унутрашњух тунела за заштиту од пожара. У случају повећања железничког система, тачке за приступ планирања и места за ватрогасне службе за приступ железници моћи ће да присуствују и на тешко доступним локацијама. 

Можда ће бити потребно да се искључе поједини вагони да би се воз померио и извршило спасавање; Платформе за подизање, мердевине и кранови могу бити од помоћи у овим околностима. 

Када се амбулантна кола позову, треба обавестити болнице где ће жртве бити да би се лакше предузеле припреме за њихов пријем. Позиција официра превоза у оквиру ИЦС система ће помоћи у обезбеђивању да болнице  у том подручју примају и расподеле критичне од мање критичних  пацијената. Преоптерећивање делова болница једино успева у померању несрећа, али их не олакшава . 

Тријажни систем требало би да се користи за сортирање и класификацију жртава у складу са приоритетним потребама лечења. Овај циљ не би требало да буде поражавајући због озбиљно повређених особа где је искључено да у болницу од стране приватних грађана прво критично повређени буду у амбулантама и транспортовани у овим болницама. У супротном, најближе болнице ће бити испуњене мање критичним случајевима, а тешко рањени морају бити преузети у оним удаљенијим. Коришћење система тријажа је објашњено у даљем одељку у вези са масовним жртвама и масовним евакуацијама. 
Иследник може да обради жртве чији животи не могу бити сачувани. Активација катастрофалних Посмртних Оперативних Одговорних тимова ( ДМОРТс ) може да убрза уклањање и бригу о смртним случајевима. Полицијска служба ће морати да контролише становништво и успостави препреке за аутомобилски саобраћај у близини. 


                         
                        Теретни возови – хитне акције
 

Као и код камионских  несрећа, док се не утвди природа робе, високо одбрамбени ниво треба одржавати у несрећама теретних возова. Плакатима и Товарним листовима,  који се обично чувају у локомотиви ( претходно у вагонима када су у широкој употреби ) требало би назначити да ли се превозе опасне материје. Не захтевају све опасне материје плакате за  упозорење и индикацију свих опасних реакција које може да створи производ. Осим тога, такве плакате је често тешко лоцирати приликом густине дима или удеса. 

Ако се име хемијских супстанци може утврдити,  а нема их на листи опасних материја, не мора значити да су безопасне. За одговор се треба обратити диспечару ХЕМТРЕКА на ( 800 ) 424-9300, ако постоји било каква сумња у вези токсичности материјала или нестабилности. Важно је да покушате да добијете више информација пре него што ступите у контакт са ватрогасцима. Због велике количине опасних материја које се могу превозити возом, и могући облаци паре, железнички инциденти пружају идеалну пријаву за КАМЕО програм. Више информација о КАМЕО програму може се наћи на следећој Веб локацији: http://www.epa.gov/emergencies/content/cameo/index.htm.. 

Нови програм на располагању од  НООА канцеларије одговорности и рестаурације је програм хемијске реактивности. Овај програм ће омогућити одговор тако што се унесу имена хемикалија у програм и види се да ли реакција може да дође међу њима. У случају исклизнућа воза, то би могло да постане веома важно, као и код удеса где може да дође до цурења хемикалија из разних аутомобила, чиме се изазивају реакције међу хемикалијама које нису биле намењене да се мешају. 

Ако се несрећа догодила у области где нема становника и у којој нема зграда, особље хитне службе треба повући сво особље и обавестити железницу да ће одговорни стајати на пола миљa од места догађаја. Они би требало да остану ту све док не добију гаранцију од особља железничке безбедности ( не од човека који је задужен за кочнице, кондуктера, или инжењера ) да материјали који су укључени не представљају опасност по ватрогасаце или друге испитанике. Живот особља не треба никад да буде ризикован  као мера заштите терета и железничке опреме. 


Ако се незгода догоди у пословној области, као што су исклизнуће воза са цистерном и аутомобилима нагомилананих један на другог, и једна од покиданих цистерни ослободи велики обим течног гаса, испитаник не може претпоставити да је гас нетоксичан или незапаљив. Свако реагује са хитним потребама дишући на апарат за дисање и користећи заштитну одећу, док се линија заштите поставља на најмању удаљеност од 2.000 метара. Када је таква акција одбране одмах предузета, катастрофа се може избећи, као што је то био случај у ДАВ хемијској фабрици у Фрипорту у Тексасу. Око 10 минута пре него што је резервоар са етилен оксидом екплодирао, запослени су видели вентилацију резервоара и фабрика је одмах евакуисана уз звукове аларма . Особље из постројења било је у могућности да напусти место инцидента и нађу заштиту иза удаљених зграда и објеката. 

Не може се претпоставити да ће одговорни  имати времена да се припреме за експлозију. Теретни вагон са врећама амонијум-нитрата није експлодирао у Трасквуду у Арканзасу када је исклизнуо воз већ 40 минута након несреће. Међутим, ауто са резервоаром пропана у Кингмену у Аризони је експлодирао око 15 до 20 минута након исклизнућа, ослобађајући вентил са паром који се запалио. Тринаест ватрогасаца се налазило на 150 метара од резервоара аутомобила, када је експлодирао. Дванаест је умрло од термалних опекотина које су спалиле њихове униформе и њихову одећу која се налазила испод. Још један човек је умро и 95 повређених очевидаца који су се окупили уз аутопут на око 1.000 стопа од експлозије. 

У овом случају, ватрогасци су покушавали да задрже хладан резервоар аутомобила са 1-инчним хладним цревом до већих резервних црева који могу да буду постављени из воде на  удаљености од 1.200 стопа. Као што је показано овде, мало црево је било довољно како би се спречило БЛЕВЕ ( кључање течности која шири пару након експлозије ). Чак 500 гпм које је усмерено од преносиве или фиксне куле не може да спречи такве експлозије осим у случају ако може да се поплави цела област и на месту где  пламен узрокује да буде погођен метални оклоп  и ослаби од унутрашњег притиска загрејавајући производ. 

Ватрогасци не могу да се ослоне на изненада велики интензитет звука или упозорења да гори производ  приликом повлачења својих снага пре експлозије. Дакле, најмање је  неопходно да се израчуна ризик како би се спасили животи, они не би требало да нападну пожар на свим местима на којима се налазе резервоари аутомобила. Чак и ако је производ нетоксичан и незапаљив, насилни раскид може задржати ширење паре које вентили не могу да поднесу, поготово ако је аутомобил обрнут и вентили су испуњени течношћу. 

Ако су аутомобили нагомилани, а ватрогасци не могу да виде да ли је резервоар аутомобила у пламену или не, обавезно је прихватити да јесте. Ником осим извиђачком тиму не би требало да буде дозвољено да се приближи олупини где је предмет  идентификован и док се особље носи са ситуацијом. Приликом овог одређивања, све пожарне групе и сви други морају да се налазе на удаљености од ватре од најмање 2.000 стопа.

 У табели изолације удаљености у Северно Америчком тиму одговорном  за хитне случајеве треба искористити, на основу врсте вагона. Прве странице овог приручника ће обезбедити смернице на основу типа вагона који су укључени. Изолација удаљености треба увек да буде заснована на најгоре врсте вагона који су укључени, а то ће обезбедити сигурне удаљености. 

Ако су у близини старачки домови или сличне установе који захтевају прилично времена да се евакуишу, могуће је поставити и преносиве мониторе, и пратећи надзор најтежих могућих опасности као што су тенковске гранате. Ако добро снабдевање водом није лако доступно, чак и преносећи из далеких хидрантата, или бара, пруге могу да доведу кола са резервоарима воде, заједно са дизалицама и другом хитном опремом. 

Ако се несрећа састоји од експлозија бомби, као што је био случај пруга у Антилопи у Калифорнији, 28. Априла, 1973. године, ватрогасци ће можда морати да заштите домове који нису у великој мери укључени у пожар и пружити помоћ зградама које су изван места догађаја. У овом инциденту, бомбе које коштају готово 2 милиона фунти  експлодирале су у периоду од неколико сати, претећи граду , и уништавајући  ватрогасну станицу и 205 вагона. Око 50 људи је повређено, а више од милион долара штете због оштећења зграда у широком луку. Хиљаде становника у области од две миље у западном Цитрус Хејгтсу и Роусвилу  је евакуисано. Неке од ватрогасних трупа, нису знале да је шериф законски задужен за катастрофе, држећи их подаље од зоне, где је експлодирана бомба палила куће. Било је потребно око два сата за операције хитне помоћи након иницијалне експлозије у 7:52 пре подне. Неексплодиране бомбе су летеле кроз ваздух, приземљујући се на великој даљини од пруге. Сматрало се чудом то што нико није погинуо.
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