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Zu dieser Unterlage

Bereits mit Beginn der Umsetzung des Notfallmanagements war es stets auch Bestandteil aller
MalRnahmen, Einsatzkrafte auf die Besonderheiten bei Einsdtzen im Bahnbereich hinzuweisen.
So wurde auch sehr friih damit begonnen, entsprechende Unterlagen zur Information bereitzu-
stellen.

Diese Unterlage hat sich dabei in den Jahren fest etabliert und liegt mittlerweile in der 5. voll-
standig tberarbeiteten Version vor.

Erfahrungen, die die Autoren im Rahmen ihrer Tétigkeiten gemacht haben, die sich aus Ubun-
gen und auch aus tatsachlichen Einsatzen ergeben, flieRen permanent und bei jeder Uberarbei-
tung ein. Die Autoren versuchen, eisenbahnspezifische Fachbegriffe zu vermeiden und gleich-
zeitig, mit dem Ziel eines besseren Verstandnisses, Fachbegriffe der BOS einfliellen zu lassen.
Sollte der eine oder andere Begriff dabei nicht ganz zutreffend oder nicht gebrauchlich sein
oder wurde er missverstandlich verwendet, freuen sich die Autoren lber entsprechende Hin-
weise.

Diese Unterlage wurde erstellt, um dem Personenkreis, der mit Planung oder Durchfiihrung von
Hilfeleistungseinsatzen auch im Gleisbereich von Anlagen der DB AG zustandig ist, Informatio-
nen zu vermitteln, die diese Aufgabenumsetzung erleichtern. Gleichwohl kénnen und sollen
nicht alle Aspekte, die sich u. a. aus regionalen Besonderheiten ergeben kénnten, beriicksich-
tigt werden. Der personliche Kontakt zu den Mitarbeitern des regionalen Notfallmanagements
ist unverzichtbar und sollte von beiden Seiten gepflegt werden.

Die in dieser Unterlage enthaltenen Beschreibungen, inshesondere zu Meldewegen, Zustandig-
keiten und Sicherungsmalinahmen, gelten ausschlieRlich fiir den Bereich der Eisenbahninfra-
struktur der Deutschen Bahn AG und ihrer Konzernunternehmen und sind auf andere Bahnen
nicht ibertragbar. Uber die MaRnahmen anderer Betreiber von Eisenbahninfrastrukturanlagen
konnen keine Aussagen gemacht werden.
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Einfilhrung

Die Eisenbahn ist, unabhangig von der Tatsache, dass sie privatrechtlich organisiert ist und
betrieben wird, ein Verkehrssystem. Ihre Anlagen und Einrichtungen stellen Eisenbahninfra-
strukturanlagen und somit Verkehrswege dar. Diese Definition ist auch im europdischen Recht
enthalten’.

Das Betriebssystem der Eisenbahn zeichnet sich, gerade im Vergleich mit dem StraRenverkehr,
durch eine sehr hohe praventive Sicherheit aus. Diese resultiert aus verschiedenen Merkmalen
der Bahn, die im StraBenverkehr nicht existieren. Fahren im Raumabstand, umfangreiche tech-
nische Sicherungssysteme in Form von Signalisierungen, Fahrwegsicherungssystemen, Zug-
beeinflussungssystemen u. a. sowie Spurgebundenheit sind nur einige Beispiele.

Trotz dieser hohen Sicherheit kénnen jedoch auch im Bereich der Eisenbahnen MaRnahmen
zur Hilfeleistung durch die zustandigen Behorden und Organisationen mit Sicherheitsaufgaben
(BOS) erforderlich werden. Ereignisse, die diese Einsatze erforderlich machen, sind in der
Mehrzahl fremdbestimmt und das Ergebnis daulRerer Einflisse, wie z. B. Suizide oder Missach-
tung von Bahnilbergangssicherungen oder auch Witterungseinfliisse. Im Zuge solcher Ereignis-
se kommen in erster Linie Feuerwehren und Rettungsdienste zum Einsatz.

Anders als im StralRenverkehr kénnen im Bereich der Gleisanlagen jedoch besondere Situatio-
nen und Gefahrdungen fiir die Einsatzkrafte entstehen, die diesen nicht bekannt sind und die
sie auch nur schwer einschatzen konnen. Ursache hierfiir ist, dass das Verkehrssystem Eisen-
bahn andere Merkmale und andere Betriebsablaufe aufweist als das Verkehrssystem StralRe,
das jedem Feuerwehr- und Rettungsdienstangehdérigen als Autofahrer bekannt ist. Trotz der
Unterschiede im Betriebssystem dieser beiden Verkehrstrager unterscheiden sich die erforderli-
chen MaRnahmen zur Hilfeleistung in der Regel nicht. Menschenrettung, Brandbekampfung und
Technische Hilfeleistung erfordern im Schienenverkehr in der Regel das gleiche technische
Gerat wie im StralRenverkehr. Erforderlich ist hingegen zwingend, das Wissen um das Ver-
kehrssystem Bahn zu erweitern und zu vertiefen. Das schlie3t mit ein, dass die Mdglichkeiten
und Leistungen der Bahn fiir den Ereignisfall bekannt sind und die Melde- und Informationswe-
ge eingehalten werden.

Ebenso wie die Verkehrsteilnehmer auf der StralRe ist selbstverstandlich auch die Eisenbahn
daran interessiert, ihren Betrieb nach einem Unfall zumindest teilweise und moglichst schnell
wieder aufnehmen zu kénnen. Auf Autobahnen werden hierzu schnellstméglich einzelne Fahr-
spuren wieder fiir den Verkehr freigegeben, um die so genannte Leichtigkeit des Verkehrs si-
cherzustellen. Auch fiir die Nutzer der Bahn ist es wichtig, wenigstens ein Gleis zumindest mit
reduzierter Geschwindigkeit wieder befahren zu kdnnen, sofern die Einsatzkrafte hierdurch
nicht gefahrdet werden. Tatsachlich ist dies in den meisten Fallen auch moglich.

Dringend erforderlich ist daher die umfassende Schulung von Einsatz- und Fiihrungskraften der
BOS, um die Lage vor Ort besser einschatzen und verstehen sowie die VerhaltnismaRigkeit der
Mittel wahren zu kénnen, aber selbstverstandlich auch, um den Eigenschutz sicherstellen zu
koénnen.

Diese Unterlage verfolgt daher auch das Ziel, zum einen den Angehdrigen aller BOS die Leis-
tungen des Notfallmanagements und die mit den Landern vereinbarten Malinahmen und Mel-
dewege darzustellen, die Zusammenarbeit zwischen den BOS und den Mitarbeitern der Bahn
im Ereignisfall zu verbessern und so auch mehr Verstandnis fiir die gegenseitigen Erwartungen
zu wecken, zum anderen aber auch, auf die Gefahren und Merkmale des Bahnbetriebs hinzu-
weisen.

! Verordnung der EU 2598/70 in Verbindung mit RL 91/440 sowie Allgemeines Eisenbahngesetz § 3 Ab-
satz 1
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1 Rechtliche Grundlagen und Zustandigkeiten

Grundlage allen staatlichen Handelns ist das Grundgesetz. In Artikel 30 des Grundgesetzes ist
festgelegt, dass die Auslibung staatlicher Befugnisse und die Erfiillung staatlicher Aufgaben
Sache der Lander ist, sofern das Grundgesetz keine andere Regelung enthalt. Bekannte Bei-
spiele flr die Zustandigkeit der Lander sind das Schulwesen, die polizeilichen Aufgaben, aber
auch die Brandbekampfung und die Hilfeleistung als die so genannte nichtpolizeiliche Gefah-
renabwehr.

Auf Grundlage von Artikel 70 des Grundgesetzes, nach dem die Lander das Recht der Gesetz-
gebung haben, werden Aufgaben und Verantwortungen auf die Kreise, die Kommunen und die
kommunalen Feuerwehren Ubertragen. Dies erfolgt (iber die jeweiligen landesgesetzlichen Re-
gelungen, wie z. B. Feuerwehrgesetze, Feuerschutz- und Hilfeleistungsgesetze, Brandschutz-
gesetze usw. Die Bezeichnung der jeweiligen Gesetze kann je Land unterschiedlich lauten,
wenn auch der Regelungsinhalt stets gleich oder ahnlich ist.

Daraus ergibt sich, dass die Zustandigkeit fir die nichtpolizeiliche Gefahrenabwehr auch auf
Anlagen von Eisenbahnen bei den kommunalen Feuerwehren liegt, d. h. den in Deutschland
einzurichtenden Berufs- und Freiwilligen Feuerwehren.

Unabhangig von der Zustandigkeit der Lander und erganzend dazu sind aber auch alle Eisen-
bahnen in Deutschland verpflichtet, bei MaRnahmen der nichtpolizeilichen Gefahrenabwehr
mitzuwirken. Grundlage hierfiir ist das Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG), das durch jedes
Eisenbahnunternehmen in Deutschland, d. h. nicht nur durch die DB AG, zu beachten und um-
zusetzen ist.

Auszug aus § 4 Absatz 3 Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG)

Die Eisenbahnen (...) sind verpflichtet, (...) an MaBnahmen des Brandschutzes und
der Technischen Hilfeleistung mitzuwirken.

Angaben dazu, wie die Mitwirkungspflicht der Eisenbahnen durch diese umzusetzen ist, enthalt
das Gesetz nicht.

Die DB AG als grolites deutsches Eisenbahnunternehmen und gréRte Eisenbahn des Bundes,
erflllt ihren gesetzlichen Mitwirkungsauftrag durch ihr Notfallmanagement. Grundlage fur die
Leistungen und Malinahmen des Notfallmanagements ist neben der gesetzlichen Vorgabe eine
Vereinbarung zwischen den Innenministern bzw. -senatoren der Lander und der DB AG. Diese
Vereinbarung prazisiert den pauschalen gesetzlichen Mitwirkungsauftrag des AEG fiir den Be-
reich der DB AG.

Hilfeleistungseinsatze im Gleisbereich der DB AG, Ausgabe 2017
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2 Hilfeleistungseinsdtze vorbereiten

Die Vorbereitung von Hilfeleistungseinsatzen im Eisenbahnbereich erfordert Grundkenntnisse in
der Organisation des Eisenbahnwesens in Deutschland.

Eisenbahnen werden unterschieden in
I Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) und
I Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU).

Ein EIU betreibt, baut und unterhilt Schienenwege?. Ein EVU erbringt Eisenbahnverkehrsleis-
tungen durch die Beférderung von Personen oder Giitern auf einer Eisenbahninfrastruktur?.

Derzeit sind bundesweit rund 180 Eisenbahninfrastrukturunternehmen sowie mehrere hundert
Eisenbahnverkehrsunternehmen tatig, letztere haben ihren Sitz zum Teil auch im europdischen
Ausland, obwohl sie in Deutschland tatig sind.

Aufgrund der Tatsache, dass bei einem Unfall im Schienenbereich nahezu immer auch ein Zug
oder ein Eisenbahnfahrzeug betroffen ist, erscheint es bei einer Einsatzplanung zunachst nahe-
liegend, sich auf die Eisenbahnverkehrsunternehmer zu konzentrieren, die diese Strecke befah-
ren. Dieser Gedanke wird dadurch verstarkt, dass die Eisenbahn auch Gefahrgiiter transpor-
tiert. Tatsachlich ist fir die Feuerwehr jedoch in der Einsatzvorbereitung das Eisenbahnver-
kehrsunternehmen nicht mafligeblich, wahrend es im Einsatzablauf zwar eine wichtige, dennoch
nachgeordnete Position einnimmt. Alleiniger zutreffender Ansprechpartner ist stets das Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen als Betreiber des Schienenweges. Dessen Schienenweg, d. h.
dessen Eisenbahninfrastruktur nutzen eine Vielzahl unterschiedlicher Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen.

Die Tatsache, dass Nutzer von StralRen im Vorfeld nicht bekannt sind, trifft auf Nutzer von
Schienenwegen bedingt ebenso zu. So ist das jeweilige Eisenbahnverkehrsunternehmen im
Vorfeld nicht immer so friihzeitig bekannt, dass eine ausreichende Vorbereitung moglich ware.
So werden zwar Jahresfahrplane nicht nur im Personen-, sondern auch im Glterverkehr er-
stellt, die eine gewisse Planung zulassen wiirden. Es werden jedoch auch Bedarfs- und Son-
derziige durchgefiihrt, deren Erfordernis und Planung sich erst wenige Tage vor der Fahrt er-
geben kénnen.

Hinzu kommt weiterhin, dass alle SicherungsmaRnahmen zum Schutz vor den Gefahren, die
aus dem Bahnbetrieb entstehen, durch das Eisenbahninfrastrukturunternehmen als Schienen-
wegbetreiber sichergestellt werden mussen.

Die nachfolgenden Ausfiihrungen kénnen lediglich eine Hilfestellung sowie eine Anregung aus
Sicht eines Eisenbahnunternehmens sein. Die Verantwortung fiir die Einsatzvorbereitung liegt
stets bei der Feuerwehr bzw. den auf Kreis- oder Kommunalebene zustandigen Stellen.

2.1 Bedeutung der Kenntnis des Eisenbahninfrastrukturunternehmers

Die Kenntnis dariiber, welches Unternehmen einen Schienenweg innerhalb eines Zustandig-
keitsbereichs einer Feuerwehr betreibt, ist von grundlegender Bedeutung. Wie in Abschnitt 3
noch naher beschrieben wird, darf ein Gleisbereich erst dann betreten werden, wenn der Fahr-
betrieb durch das Eisenbahninfrastrukturunternehmen eingestellt und dies rechtssicher bestatigt
wurde. Erfolgt die Meldung eines Unfalls jedoch tber Dritte und nicht die Eisenbahn selber,
muss das Eisenbahninfrastrukturunternehmen vor dem Betreten des Gleisbereiches informiert
werden. Das setzt wiederum voraus, dass der Leitstelle bekannt ist, welches Unternehmen
Uberhaupt Betreiber des Schienenweges ist und wie es, auch aufRerhalb der tiblichen Biirozei-
ten, erreicht werden kann.

2§ 2 (3), (3a) Allgemeines Eisenbahngesetz
3§2(1), (2) Allgemeines Eisenbahngesetz
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Die Bedeutung dieser Informationen wird noch dadurch verstarkt, dass Gleisanlagen, die von
verschiedenen Eisenbahninfrastrukturunternehmen betrieben werden, auch durchaus nebenei-
nander liegen kénnen.

Liegt diese Information im Vorfeld, d. h. im Rahmen der Einsatzvorbereitung nicht vor, konnen
auch die Vertreter der DB AG, wie z. B. der Notfallmanager, i. d. R. nicht weiterhelfen, da auch
diesen Stellen nicht zwangslaufig bekannt ist, welches Unternehmen den Schienenweg betreibt
bzw. wie ein Vertreter auch auRRerhalb der Biirozeiten zu erreichen ist.

Daraus wiederum ergibt sich, dass der Einsatzleiter im schlimmsten Fall vor einer Situation
steht, in der er

I den Fahrbetrieb nicht einstellen lassen kann,

I eine eventuell vorhandene Oberleitung nicht ausschalten und nicht erden lassen kann,

I Informationen zur betroffenen Ladung nicht oder nur schwer in Erfahrung bringen kann und
I somit die Sicherheit seiner Einsatzkrafte nicht gewahrleisten kann.

2.2 Betreiber des Schienenweges ermitteln
Internetlink zu diesem Thema in Abschnitt 13.1 vorhanden.

Eine Moglichkeit, den Betreiber eines Schienenweges zu ermitteln, besteht in einer Auskunft

der zustandigen Aufsichtsbehorde. Die Aufsichtsbehdrde hat im Rahmen ihrer Eisenbahnauf-
sicht auch die Zustandigkeit, Genehmigungen zum Betrieb einer Infrastruktur zu erteilen. Von
daher kann Gber diese Behorde auch der Betreiber eines Schienenweges festgestellt werden.

Aufgrund des in Deutschland bestehenden foderalen Verwaltungssystems existieren jedoch
unterschiedliche Aufsichtsbehérden auf Bundes- und auf Landesebene. Das ist auch von der
Art des Eisenbahnunternehmens abhangig.

2.2.1 Eisenbahnaufsichten
Internetlink zu diesem Thema in Abschnitt 13.2 vorhanden.

Eisenbahnen werden in Deutschland unterschieden in

I Eisenbahnen des Bundes, d. h. Eisenbahnunternehmen, die sich iberwiegend im Eigentum
der Bundesrepublik Deutschland befinden und

I Nichtbundeseigene Eisenbahnen. Diese konnen ihren Sitz sowohl im Inland als auch im
Ausland haben.

Durch das Allgemeine Eisenbahngesetz wird die Zustandigkeit fir die Eisenbahnaufsicht so-
wohl dem Bund als auch den Landern zugeordnet. Das ist grundsatzlich davon abhangig, ob es
sich um eine Eisenbahn des Bundes oder eine nichtbundeseigene Eisenbahn handelt. Die Ei-
senbahnaufsicht umfasst neben der Uberwachung der sicheren Betriebsfiihrung auch die Ge-
nehmigung zum Betreiben einer 6ffentlichen Eisenbahninfrastruktur sowie die Erteilung von
Sicherheitsgenehmigungen bzw. Sicherheitshescheinigungen.

Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) hat die Zustandigkeit der Eisenbahnaufsicht fiir alle Eisen-
bahnen des Bundes und bestimmte nichtbundeseigene Eisenbahnen libertragen bekommen.
Somit unterliegen ca. %[5 aller Eisenbahnen der Aufsicht des EBA.

Alle tbrigen Eisenbahnen unterliegen der Aufsicht der Lander, die hiermit Landesbehdérden be-
auftragt haben.

Die Lander haben jedoch auch die Méglichkeit, die Aufgaben der Landeseisenbahnaufsicht
ganz oder teilweise auf das EBA zu tbertragen. Aktuell haben elf Lander eine entsprechende
Vereinbarung mit dem EBA geschlossen*:

* Quelle: Eisenbahn-Bundesamt, Internetauftritt; ,Kontaktdaten der Landeseisenbahnaufsicht®,
Stand: Dezember 2016
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Daraus ergibt sich, dass die tibrigen Lander die Aufgaben der Eisenbahnaufsicht weiterhin in
eigener Zustandigkeit betreiben. Hierflir stehen seitens der DB AG leider keine weiteren Infor-
mationen zur Verfligung.

2.2.2 Umsetzen der Mitwirkungspflicht durch andere Eisenbahninfrastrukturunternehmen

In den Fallen, in denen ein vorhandener Schienenweg nicht durch die DB AG bzw. eines ihrer
Tochterunternehmen betrieben wird, empfiehlt es sich, mit diesem anderen Betreiber seine
Umsetzung der Mitwirkungspflicht gemald § 4 (3) AEG abzustimmen.

Da die Leistungen des Notfallmanagements der DB AG fiir die Anlagen Dritter in der Regel
nicht angeboten werden, stehen dort weder der Notfallmanager als Fachberater noch die Not-
fallleitstelle als zentrale Melde- und Alarmierungsstelle oder die DB-eigene Notfalltechnik zur
Verfligung.

Gleiches gilt fiir die Feuerwehrzuwegekarten, auf denen die Infrastrukturdaten Dritter nicht be-
sonders gekennzeichnet sind, sowie alle weiteren Elemente des Notfallmanagements.

In diesem Zusammenhang sollte auch festgestellt werden, wie die Melde- und Alarmierungswe-
ge organisiert sind und wie der Schutz der Einsatzkrafte in Form von Einstellen des Fahrbetrie-
bes und ggf. Erden von Oberleitungen sichergestellt wird. Ein unverbindlicher Anhaltspunkt
kénnen hier die Elemente des Notfallmanagements der DB AG (siehe Abschnitt 4) sein.

Zusammenfassung
I Eisenbahnen werden unterschieden in Schienenwegbetreiber und Verkehrsunternehmen
I MalRgeblich ist, wer das Gleis betreibt, nicht, wer darauf fahrt.

I Schienenwegbetreiber miissen im Vorfeld ermittelt werden und deren Erreichbarkeit be-
kannt sein.

I Mitarbeiter und Stellen der DB AG verfligen nicht zwangslaufig tiber Informationen zu ande-
ren Schienenwegbetreibern.

I Informationen zum Schienenwegbetreiber kdnnen liber die Eisenbahnaufsichtsbehérde
ermittelt werden.

I Bei Schienenwegbetreibern, die nicht zur DB AG gehéren, werden die Leistungen des Not-
fallmanagements nicht angeboten. Die Umsetzung der Mitwirkungspflicht sollte hier im Ein-
zelnen abgestimmt werden.
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3 Gefahren aus dem Bahnbetrieb/ Verhalten im Gleisbereich

Die Eisenbahn zahlt zu den sichersten Verkehrsmitteln tiberhaupt. Gleichwohl entstehen beim
Betrieb einer Eisenbahn Gefahren, die als ,,Gefahren aus dem Bahnbetrieb“ bezeichnet werden.
Diese Gefahren werden dann relevant, wenn der Schienenweg, d. h. die Gleisanlage betreten
bzw. wenn der vorgegebene Sicherheitsabstand zu dieser Anlage unterschritten werden muss.

Die beiden maRgeblichen Gefahren aus dem Bahnbetrieb sind
1. Gefahren, die von bewegten Eisenbahnfahrzeugen ausgehen (siehe Abschnitt 3.1)

2. Elektrische Gefahren aus der Oberleitung bzw. der Stromschiene einer Gleichstrom-S-Bahn
(siehe Abschnitt 3.2)

Diese beiden grundsatzlichen Gefahren werden durch Merkmale, betriebsbedingte Einrichtun-
gen oder Eigenschaften des Systems Eisenbahn verursacht oder verstarkt. Die Kenntnis dieser
Punkte ist von Bedeutung, um die Gefahren aus dem Bahnbetrieb zu kennen und einschatzen
bzw. ihnen begegnen zu kdnnen. Einige dieser Punkte erscheinen selbstverstandlich und be-
kannt und beinhalten gerade aus diesem Grund ein Risiko, da die Gefahr besteht, sie zu unter-
schatzen.

Zu den besonderen Merkmalen und Eigenschaften der Eisenbahn gehdéren:

I Die Spurgebundenheit. Ein Schienenfahrzeug kann vor einem Hindernis nicht auswei-
chen.

I Hohe Geschwindigkeiten, die je nach Strecke durchaus 300 km/ h betragen kénnen (das
entspricht gut 83 m/ s). Sie erzeugen extrem hohe Druck- und Sogkrafte, die geeignet sein
konnen, Menschen oder Gegenstande in das Gleis zu ziehen. Zudem benétigen Eisenbahn-
fahrzeuge in Abhangigkeit der jeweiligen Geschwindigkeit sehr lange Bremswege bis zu
drei Kilometer Lange.

I Eisenbahnfahrzeuge sind aufgrund ihres niedrigen Gerduschpegels akustisch nur sehr
schwer wahrzunehmen. Dies gilt in erster Linie fiir Reiseziige, aber auch fiir vermeintlich
Jaute” Guterzige.

I Die Oberleitung einschlieRlich der zugehorigen Speiseleitungen zum Antrieb von Elektrolo-
komotiven fiihrt eine Spannung von 15.000 Volt Wechselstrom bei 16,7 Hz.

Die Kombination einzelner Merkmale kann diese noch verstarken. So erlauben die Geschwin-
digkeiten in Verbindung mit dem geringen Reibwert zwischen Stahlrad und Stahlschiene kein
Fahren auf Sicht. Befindet sich also eine Person oder ein Gegenstand im Gleis, besteht keiner-
lei Moglichkeit, vor diesem Hindernis rechtzeitig zum Halten zu kommen oder diesem auszu-
weichen. Der Triebfahrzeugfiihrer ist in einem solchen Fall machtlos.

Bezlglich des Gerauschpegels muss beriicksichtigt werden, dass im Bereich einer Einsatzstelle
ein generell hoherer allgemeiner Larmpegel besteht, z. B. durch Motoren von Einsatzfahrzeu-
gen, Pumpen, Signalhdérnern usw. In Verbindung mit der ggf. bereits angelegten personlichen
Schutzausristung, z. B. Atemschutzgerate, wird die akustische Wahrnehmung weiter er-
schwert, sodass auch lautere Giiterziige schwer oder gar nicht mehr wahrgenommen werden.

Im StraBenverkehr besteht zudem, wenn auch unbewusst, die Gewissheit, dass ein Fahrzeug
rechtzeitig halten oder ausweichen kann. Personen, die mit dem Schienenverkehr nicht vertraut
sind, kdnnen diese Gewissheit, wiederum unbewusst, tibertragen und verhalten sich im Gleis
ahnlich wie im StralRenverkehr.

Um den Gefahren, die vom Betrieb der Bahn ausgehen, zu begegnen und sie soweit moglich
auszuschlielsen, bedarf es nur weniger Grundsatze, die zu beachten sind und die in den nach-
folgenden Abschnitten beschrieben werden.

3.1 Gefahren durch bewegte Eisenbahnfahrzeuge

Die Gefahr, die von bewegten Eisenbahnfahrzeugen ausgeht, kann naturgemald lediglich beim
Betreten des Gleises entstehen. Daraus folgt, dass ein Gleis erst dann betreten werden darf,
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wenn der Fahrbetrieb durch das Eisenbahninfrastrukturunternehmen zuvor eingestellt und dies
rechtssicher bestatigt wurde. Naheres hierzu enthalt Abschnitt 4.3.1.

Aufgrund der genannten Merkmale der Eisenbahn sowie deren Kombination beschrankt sich
die Vorgabe, das Gleis erst nach Einstellung des Fahrbetriebs zu betreten, jedoch nicht aus-
schlieRlich auf den unmittelbaren Schienenbereich. Der freizuhaltende Sicherheitsabstand zum
Gleisbereich beginnt friher. Je nach zugelassener Streckengeschwindigkeit und der damit im
Zusammenhang stehenden Druck- und Sogkrafte betragt dieser bis zu 3,00 m, gemessen ab
Gleismitte und nach beiden Seiten. Dieses Mal3 deckt Strecken mit Geschwindigkeiten bis zu
280 km/ h ab. Bei parallel verlaufenden Gleisen muss dieser Sicherheitsabstand von jedem
Gleis eingehalten werden, wodurch ein Aufenthalt zwischen den Gleisen ausgeschlossen wird.

In Bereichen, in denen bis zu 300 km/ h gefahren wird, betragt der Sicherheitsabstand 3,30 m
ab Gleismitte.

Das Betreten des Gleisbereichs ohne bestitigte Einstellung des Fahr-
betriebs ist lebensgefihrlich!

Abbildung 1 zeigt nicht maRstablich den Sicherheitsabstand ab Gleismitte. Die Grenze endet
nicht an der Schotterkante. Der einzige Anhaltspunkt, der vor Ort genutzt werden kann, ist ein
eventuell vorhandener Oberleitungsmast.

7
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Abbildung 1: Der erforderliche Sicherheitsabstand betragt mindestens 3 Meter ab Gleismitte.

3.1.1 Verhalten im und am Gleis

Auch in einem Gleis, in dem der Fahrbetrieb eingestellt wurde, sind bestimmte Sicherheitsbe-
stimmungen zu beachten und umzusetzen.

Gleise moglichst nicht betreten

Hilfeleistungseinsatze erfordern in der Regel zwangslaufig das Betreten von Gleisanlagen.
Dennoch lasst sich dies auf das unumgangliche Mal beschranken. Es sollte zur Routine wer-
den, den Gleiskorper zu meiden, Einzelfallbetrachtungen gar nicht erst aufkommen zu lassen
(»Ist doch bloRR eine Ubung...“, ,Sonst mache ich das anders...“). Dies gilt nicht nur fiir das Ver-
halten am tatsachlichen Ereignisort, sondern auch fiir das Erreichen des Ereignisortes. Beson-
ders im Bereich von Bahnho6fen und Haltepunkten besteht in den meisten Fallen die Moglich-
keit, diesen tber 6ffentliche Zugange zu erreichen, ohne die Gleise betreten zu mussen.

Es sollte sich generell nur der im Gleis aufhalten, der dort einen Auftrag auszufiihren hat.

Nicht ablenken lassen

Muss das Gleis tatsachlich betreten werden, sollte soweit wie méglich darauf geachtet werden,
sich nicht ablenken zu lassen. Das kann selbstverstandlich nur auf den Zeitraum beschrankt
sein, zu dem keine Malinahmen zur Hilfeleistung im Gleis selber erforderlich werden, d. h. dort
gearbeitet werden muss. So sollten z. B. Gesprache, personlich oder (iber Telefon bzw. Funk
generell neben dem Gleis erfolgen.
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Nicht auf Schienenkopfe treten

Beim Uberschreiten der Gleise bzw. bei Bewegungen im Gleis sollte tiber die jeweilige Schiene
hinweg getreten werden. Der obere Teil einer Schiene, der Schienenkopf, ist leicht abgerundet
und bietet nur eine sehr begrenzte Auftrittsflache. Auf der blank gefahrenen Oberflache kann
sich bei feuchtem Wetter schnell eine Rostschicht bilden, die in Verbindung mit Wasser wie
Schmierseife wirken kann. Hieraus resultieren ein unsicherer Stand sowie die Gefahr des Ab-
rutschens von der Schiene.

Vor Weichen weichen

Eine Weiche besteht neben festen auch aus
beweglichen Teilen, die in der Regel im Bereich
der Weichenspitze vorhanden sind. Einige Wei-
chen im Hochgeschwindigkeitsverkehr sind mit
so genannten federbeweglichen Herzstiickspit-
zen ausgerustet, die sich im Bereich der Wei-
chenmitte, dem Herzstlick, befinden und (iber
einen eigenen Antrieb mit ebenfalls beweglichen
Teilen verfligen. Gerade moderne, elektrisch
gestellte Weichen laufen sehr schnell und mit
grolder Kraft um. Grundsatzlich gilt daher, dass
aufgrund der Quetschgefahr in den Bereich zwi-
schen dem beweglichen und dem festen Teil,
dies ist in der Regel der Bereich zwischen Wei-
chenzunge und Backenschiene (siehe markierter
Bereich in Abbildung 2), weder hinein getreten
noch hinein gegriffen werden darf. Sollte dies J
unumganglich sein, kann durch den Notfallma- ,
nager die Weiche gegen Umstellen gesperrt g
werden.

Auch in Gleisen, in denen der Fahrbetrieb ein-
gestellt wurde, konnen Weichen umlaufen.
Fahrbetrieb und Weichenumstellung sind vonei-
nander unabhangig. Ist das Arbeiten im Bereich
zwischen Weichenzunge und Backenschiene
erforderlich, muss die Weiche separat gegen ein
Umstellen gesperrt werden. Das veranlasst der Abbildung 2: An Weichen besteht auch Quetschgefahr
Notfallmanager.

S(i‘)‘\

Im Gleis nicht laufen

Innerhalb des Gleisbereiches besteht in der Regel keine feste Gehflache. Stolpergefahren wer-
den verursacht durch Schienenbefestigungen, Schotter und Schwellen. Rutschgefahr besteht
auf Schwellen, insbesondere Holzschwellen und zunehmend bei feuchter Witterung. Soweit
moglich sollte sich im Gleis daher ausschliellich mit Schrittgeschwindigkeit bewegt werden.

Sicherheitsabstand zu abgestellten Eisenbahnfahrzeugen; Pufferliicken meiden

Aufgrund des geringen Reibwerts zwischen Rad und Schiene kdnnen sich nicht gesicherte Ei-
senbahnfahrzeuge relativ leicht in Bewegung setzen. Von abgestellten Fahrzeugen ist daher
beim Queren von Gleisen ein Sicherheitsabstand von mindestens 2,00 m ab Puffer einzuhalten.
Das ist inshesondere, aber nicht ausschlieRlich, in Rangierbahnhéfen und im Bereich einzeln
abgestellter Wagen von Bedeutung.

Den Gleisbhereich zwischen zwei abgestellten Fahrzeugen zu betreten bzw. das Gleis in diesem
Bereich zu queren, sollte vermieden werden. Ist es dennoch erforderlich, muss der Sicherheits-
abstand von 2,00 m von jedem Fahrzeug eingehalten werden. Aus Sicherheitsgriinden sind
daher fiir das Betreten des Bereichs zwischen zwei Fahrzeugen Liicken von mindestens 5,00 m
erforderlich (siehe Abbildung 3).
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Abbildung 3: Fahrzeugliicken meiden

Warnkleidung tragen

Auch in Gleisen, in denen der Fahrbetrieb eingestellt wurde, sollte, wie es auch im Straenbe-
reich vorgeschrieben ist, grundsatzlich Warnkleidung getragen werden. Vorgeschrieben nach
den Regeln des Unfallversicherungstragers Bahn und Bund (UVB) ist fiir Mitarbeiter der DB AG
Warnkleidung nach ISO EN 20471.

Andere Institutionen oder Behorden, wie z. B. die Feuerwehrunfallkasse kdnnen ggf. eigene
Vorgaben machen. Gleiches gilt fiir Dienstanweisungen, z. B. fiir die Polizei.

3.2 Elektrische Gefahren aus der Oberleitung/ Stromschiene

Einsatze im Bereich elektrischer Anlagen kdnnen ein hoheres Gefahrdungspotenzial beinhalten;
das ist nicht nur auf den Eisenbahnverkehr beschrankt. Um die Gefahren des elektrischen
Stroms im Zusammenhang mit Hilfeleistungseinsdtzen so gering wie méglich zu halten, gibt die
DIN VDE 0132 ,Brandbekampfung und Technische Hilfeleistung im Bereich elektrischer Anla-
gen® bestimmte Verhaltensregeln und Schutzabstande vor. Diese gelten auch im Bereich von
Oberleitungsanlagen bzw. Stromschienen elektrisch betriebener Eisenbahnen, die lediglich ei-
nen geringen Anteil an elektrischen Anlagen in einem Zustandigkeitsbereich einer Feuerwehr
ausmachen. Mit Einhalten der Vorgaben der DIN VDE 0132 ist auch im Bereich unter Span-
nung stehender Anlagen der Loschmitteleinsatz méglich.

Elektrische Triebfahrzeuge (siehe Abschnitt 5.1) werden (iber Anlagen der elektrischen Zugfor-
derung mit elektrischer Energie versorgt. Neben der bundesweit vorhandenen Oberleitung wer-
den die S-Bahnen in Hamburg und Berlin (iber eine Stromschiene im Unterflurbereich mit Strom
versorgt. Wahrend die Oberleitung eine Spannung von 15.000 Volt Wechselstrom (AC) fiihrt,
versorgen die Stromschienen der S-Bahnen in Hamburg und Berlin die Triebwagen mit

1.200 Volt (Hamburg) bzw. 800 Volt (Berlin) Gleichstrom (DC). Fiir alle Anlagen gilt, dass sie
dauerhaft unter Spannung stehen .

3.2.1 Oberleitung

Der Begriff der Oberleitung umfasst als Sammelbegriff mehrere Bauteile dieser Anlage. Der
eigentliche Fahrdraht, an dem die Stromabnehmer der elektrischen Triebfahrzeuge anliegen, ist
lediglich eines der nachfolgend genannten Bauteile, die auch in Abbildung 5 und in Abbildung 6
dargestellt sind. Dabei muss zwischen einer Oberleitung in mechanisch getrennter Bauweise
sowie der Oberleitung mit Quertragwerk unterschieden werden.

Am Tragseil ist (iber die Hanger der eigentliche Fahrdraht befestigt. Diese Konstruktion wird
als Kettenwerk bezeichnet. Das Kettenwerk ist an den Stutzpunkten befestigt. Dies ist bei bei-
den Bauformen der Oberleitung gleich.

Bestandteile der Stiitzpunkte sind neben den Oberleitungsmasten auch die Bauteile, an denen
das Kettenwerk direkt befestigt ist. Bei der mechanisch getrennten Bauweise gemal}
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Abbildung 5 sind das in erster Linie Stiitzrohr, Auslegerrohr und Spitzenseil sowie die Wind-
sicherung und der Fahrdrahtseitenhalter. Die Stiitzpunkte bei einem Quertragwerk gemafd
Abbildung 6 verzichten hingegen auf die Rohre. Hier sind mehrere parallel gefiihrte Kettenwer-
ke an denselben Oberleitungsmasten befestigt. Bauartbedingt kommen hier in erster Linie
Quertragseil, oberes und unteres Richtseil sowie Querseilhdnger und Stiitzpunkthanger
zur Verwendung.

Bei beiden Bauformen muss jedoch beachtet werden, dass der Bereich, der unter Spannung
steht, nicht nur auf den eigentlichen Fahrdraht, d. h. den Bereich, an dem der Stromabnehmer
eines elektrischen Triebfahrzeugs anliegt, beschrankt ist. Unter einer Spannung von 15.000 Volt
stehen vielmehr das komplette Kettenwerk sowie Teile der Stiitzpunkte, wie z. B. die Rohraus-
leger und Stltzrohre oder Richtseile.

Die Oberleitung wird zudem (iber eine oder mehrere neben dem Gleis verlaufende Speiselei-
tungen mit Spannung versorgt. Auch diese Leitung fiihrt eine Spannung von 15.000 Volt.

Eine graphische Darstellung der unter Spannung stehenden Anlagenteile enthalten Abbildung 5
und Abbildung 6 auf Seite 22.

Der Fahrdraht befindet sich in der Regel in einer Hohe von 4,95 m bis 5,50 m (iber Schienen-
oberkante. Er kann in S-Bahntunneln bis auf eine Héhe von 4,80 m abgesenkt sein.

3.2.1.1 Schutzabstidnde

Werden die nach DIN VDE 0132 festgelegten Schutzabstande unterschritten oder besteht die
Gefahr, dass sie unterschritten werden, muss der spannungsfreie Zustand der Anlage herge-
stellt und sichergestellt werden. Diese MaRnahme entspricht den in der DIN VDE 0105-100
vorgegebenen ,funf Sicherheitsregeln der Elektrotechnik®:

1. Ausschalten

2. Gegen Wiedereinschalten sichern
3. Spannungsfreiheit feststellen

4. Erden (Bahnerden)
5

. Zu unter Spannung stehenden Anlagenteilen den vorgeschriebenen Schutzabstand einhal-
ten.

Der Schutzabstand zu den unter Spannung stehenden Teilen von Oberleitungsanlagen, die zur
Berlihrung direkt zuganglich sind, betragt nach DIN VDE 0132 mit Bezug auf die
DIN VDE 0105-103 fir alle Arbeiten 1,50 m und schliel3t auch Rettungseinsatze mit ein.

3.2.1.1.1. Unterschreiten des Schutzabstandes

Aufgrund der Hohe der Oberleitung iber Schienenoberkante (siehe Abschnitt 3.2.1) wird der
Schutzabstand zu einer intakten Oberleitung nicht unterschritten. So ist der Aufenthalt im Gleis
oder auf dem Bahnsteig auch unter eingeschalteter Oberleitung moéglich. Gleiches gilt fiir das
Betreten von Eisenbahnfahrzeugen, seien es Reisezugwagen oder auch Fiihrerstande von
Triebfahrzeugen. Generell gilt, dass alle Bereiche, die sich bis zu 2,00 m tber Schienenober-
kante befinden, betreten werden kénnen. Das ist besonders bei Gliterwagen von Bedeutung.

Das Unterschreiten des Schutzabstandes kann z. B. in folgenden Situationen vorkommen:
I Beschadigte Oberleitung,
I Tragen von langen Gegenstanden im Gleisbereich,

I Betreten von Bereichen von Eisenbahnfahrzeugen, die sich oberhalb von 2,00 m tiber
Schienenoberkante befinden,

I Betreten des Dachbereichs von Einsatzfahrzeugen unterhalb einer Oberleitung, z. B. im
Bereich von Bahnubergangen,

I Einsatz einer Drehleiter oder eines Hubrettungsfahrzeuges neben einem Gleis.
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Eisenbahnfahrzeuge, besonders Giiterwagen, konnen lber fahrzeugseitige Einrichtungen ver-
fligen, Gber die das Fahrzeugdach erreicht werden kann, z. B. Leitern bei Kesselwagen, um den
Domdeckelbereich zu erreichen. An diesen Stellen sind Warnhinweise angebracht, die darauf
hinweisen, dass der Schutzabstand zur Oberleitung unterschritten wird (siehe Abbildung 4).
Diese Warnhinweise sind nicht vorhanden, wenn keine fahrzeugseitigen Einrichtungen die Un-
terschreitung des Schutzabstandes ermdéglichen, z. B. bei einer Verwendung von Steckleitern.
In dieser Situation hat jede Person in eigener Verantwortung, entsprechend der

5. Sicherheitsregel der Elektrotechnik (siehe Abschnitt 3.2.1.1), den vorgeschriebenen Schutz-
abstand einzuhalten.

—

3.2.1.1.2. Schutzabstand bei beschadigten Oberleitungen

Ist eine Oberleitung gerissen und beriihrt sie den Boden oder Metallteile, wie Zaune, Gelander
oder Schienen sind weitergehende Schutzabstande erforderlich. Die DIN VDE 0132 legt hier
einen Abstand von mindestens 10 m von der Fehlerstelle fest. Unterhalb dieses Abstandes be-
finden sich dort aufhaltende Personen im Bereich des Spannungstrichters, d. h. einem Bereich,
in dem unterschiedliche Spannungszustande herrschen, die, von der Fehlerstelle aus gesehen,
abnehmen. Mit jedem Schritt in diesem Bereich werden durch den Kérper unterschiedlich hohe
Spannungen Uberbriickt; es kommt zur Schrittspannung. Die so entstehenden Potenzialunter-
schiede sind lebensgefahrlich. Innerhalb des Spannungstrichters sollten grof3e Schritte daher
unterbleiben. Der Bereich um eine Fehlerstelle ist abzusperren.

Ein Eisenbahnfahrzeug, das mit mindestens einem Radsatz bzw. einem Drehgestell auf einem
nicht beschadigten Gleis steht, ist (iber die Schiene geerdet. Eine gerissene Oberleitung, die
auf einem Eisenbahnfahrzeug liegt, setzt dieses Fahrzeug nicht unter Spannung. Gleichwohl
sollte um die Stelle, an der die Oberleitung das Eisenbahnfahrzeug beriihrt, der Schutzabstand
eingehalten und der Bereich abgesperrt werden. Eventuellen Gefahren, die sich durch Lagean-
derungen, wie z. B. einem Herabrutschen der Oberleitung vom Fahrzeug, ergeben wird so be-
reits im Vorfeld begegnet.

Bei vollstandig entgleisten Eisenbahnfahrzeugen oder bei einer Durchtrennung der Fahrschiene
konnen bei nicht bahngeerdeten Oberleitungen lebensgefahrliche Spannungen entstehen.
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3.2.1.2 Bahnerden

Eine Bahnerdung stellt, vereinfacht ausgedriickt, eine gut leitende Verbindung zwischen der
Schiene und dem Fahrdraht dar. Die Verbindung wird mit einem Kupfer- oder Aluminiumseil
hergestellt, das zunachst an der Schiene befestigt wird. Mittels einer Erdungsstange wird das
Seil anschlieRend in den Fahrdraht der Oberleitung eingehangt. Eine Bahnerdung muss stets
mindestens zweifach, méglichst vor und hinter der Schadensstelle, ausgefiihrt werden. Die Er-
dungsstangen bzw. -seile kennzeichnen dabei die Arbeitsgrenzen, d. h. die Bereiche, in denen
die Bahnerdung wirksam ist.

Eine Bahnerdung darf nur durch Personen durchgefiihrt werden, die
zuvor durch eine Elektrofachkraft fiir Oberleitungsanlagen nach einem
vorgegebenen Schulungsinhalt unterwiesen und gepriift wurden.

Eine Oberleitung bzw. Stromschiene muss stets als unter Spannung stehend betrachtet werden
solange nicht zweifelsfrei feststeht, dass sie ausgeschaltet und bahngeerdet wurde. Die Besta-

tigung hieriiber erteilt ausschlieRlich der Notfallmanager als Vertreter des Gleisbetreibers (siehe
auch Abschnitt 4.3.3).

3.2.1.2.1. Ziel einer Bahnerdung

Das Bahnerden der Oberleitung dient der Sicherstellung des spannungsfreien Zustandes. Auch
wenn eine Oberleitung ausgeschaltet wird, kann sie dennoch weiterhin unter Spannung stehen.
Diese so genannte ,Restspannung®® betrégt, je nach Ortlichkeit, zwischen 2.000 Volt und
7.000 Volt. Um auch diese Restspannung abzuleiten, muss die Anlage daher zusatzlich geer-
det werden.

Weitere Erfordernisse der Bahnerdung resultieren aus der Vorbeugung vor méglichem Fehlver-
halten. So dient die Bahnerdung auch einem versehentlichen Wiedereinschalten der Oberlei-
tung, z. B. aufgrund von Missverstandnissen oder aber dem Schutz vor dem versehentlichen
Einlassen eines elektrischen Triebfahrzeugs. Hier kame es zu einer so genannten Spannungs-
verschleppung aus einer nicht ausgeschalteten Schaltgruppe iiber den Stromabnehmer des
Triebfahrzeugs.

Diese moglichen Fehlhandlungen sind in ihrer Wahrscheinlichkeit sehr selten, da die entspre-
chenden Prozesse hier wirksam entgegen wirken; dennoch sind sie nicht in letzter Konsequenz
ausgeschlossen und auch nicht auf den Eisenbahnbetrieb beschrankt.

3.2.1.2.2. Anlass einer Bahnerdung

Nicht jeder Einsatz erfordert zwingend eine Bahnerdung der Oberleitung. Auch unter einge-
schalteter Oberleitung kann durchaus ein Léschangriff vorgenommen werden, solange die in
der DIN VDE 0132 vorgeschriebenen Mindestabstande unter Berticksichtigung der verwende-
ten Strahlrohe beachtet werden.

Ob eine Bahnerdung tatsachlich erforderlich ist, ergibt sich i. d. R. aus der jeweiligen Einsatzsi-
tuation in Verbindung mit den ortlichen Bedingungen. Eine Bahnerdung ist jedoch stets in fol-
genden Fallen erforderlich:

I Unterschreiten des Schutzabstandes zu unter Spannung stehenden Teilen durch Personen
oder Gegenstande (siehe auch Abschnitt 3.2.1.1).

I Die Oberleitung ist beschadigt, Teile hangen herunter oder beriihren den Boden oder Ei-
senbahnfahrzeuge (siehe auch Abschnitt 3.2.1.1.2).

> Der Begriff der ,Restspannung® ist fachlich nicht zutreffend. Tatsachlich kann eine ausgeschaltete Ober-
leitung durch andere unter Spannung stehende Leitungen, wie z. B. benachbarte nicht ausgeschaltete
Oberleitungen oder Uberlandleitungen so beeinflusst werden, dass sie induktiv unter Spannung gesetzt
wird. Der Begriff der ,Restspannung® ist zwar gebrauchlich, wird jedoch aus diesem Grund in Anfiih-
rungszeichen gesetzt.
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B Der bauliche Zustand der Oberleitung ist unbekannt und kann auch augenscheinlich nicht
festgestellt werden, z. B. bei Oberleitungen in einem Tunnel (siehe auch Abschnitt 8.5.1).

3.2.2 Stromschiene der Gleichstrom-S-Bahn

Anders als die Oberleitung befindet sich die Stromschiene der Gleichstrom-S-Bahn Berlin und
Hamburg im Bodenbereich und damit in unmittelbarer Reichweite. Konstruktionsbedingt sind
die unter Spannung stehenden Teile jedoch von aullerhalb des Gleisbereiches nicht erreichbar,
d. h. ein ungewolltes Beriihren dieser Anlagenteile ist nahezu ausgeschlossen.

Die Stiitzpunkte der Stromschienen sind aulierhalb der Schiene auf den Schwellenkdpfen be-
festigt. Sie verlaufen in der Regel auf der Gleisinnenseite. Im Bereich von Weichen und bei ei-
nem Wechsel von der Gleisinnen- auf die GleisauRenseite kann tiber eine kurze Strecke eine
beidseitige Flihrung vorhanden sein.

Die unter Spannung stehenden Teile der Stromschiene sind durch Abdeckungen geschiitzt. Die
Stromabnehmer der Eisenbahnfahrzeuge haben jeweils Kontakt zu den frei liegenden Teilen.

Dabei ist zu bertcksichtigen, dass alle Stromabnehmer und auf beiden Fahrzeugseiten einer S-
Bahn dann unter Spannung stehen, wenn auch nur ein Stromabnehmer an der Stromschiene
tatsachlich anliegt.

Zusammenfassung

I Zwei grundsatzliche Gefahren aus dem Bahnbetrieb resultieren aus dem Betriebssystem
Eisenbahn.

I Der Gleisbereich darf erst betreten werden, wenn der Fahrbetrieb eingestellt und dies
rechtssicher bestatigt und dokumentiert wurde.

I Auch Gleise, in denen der Fahrbetrieb eingestellt wurde, sollten nur betreten werden, wenn
es zwingend erforderlich ist.

I Oberleitungen und Stromschienen stehen dauerhaft unter Spannung.
I Vor Unterschreiten des Schutzabstandes muss ausgeschaltet und geerdet werden.

I Bei beschadigten, gerissenen und herunter hangenden Oberleitungen ist stets eine Bah-
nerdung erforderlich.

Ausgeschaltete Oberleitungen fiihren ,Restspannung® bis 7.000 Volt.
Die Bahnerdung darf nur durch hierfiir unterwiesene Personen durchgefiihrt werden.

Die Durchfiihrung der Bahnerdung ist Aufgabe des Anlagenbetreibers.

Vor dem Besteigen des Dachbereichs von Eisenbahnfahrzeugen Oberleitung ausschalten
und erden lassen. Auf Warnhinweis achten.

I Bei Drehleitereinsatz neben dem Gleis auf Oberleitung achten.

I Beim Betreten des Dachbereichs von Einsatzfahrzeugen in Gleisnahe auf Oberleitung ach-
ten.
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Oberleitung - mechanisch getrennte Bauweise
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Abbildung 5: Oberleitung in mechanisch getrennter Bauweise (Einzelaufhdngung)
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Abbildung 6: Oberleitung mit Querfeldern
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4 Das Notfallmanagement der DB AG

Das Notfallmanagement als Umsetzung der gesetzlichen Mitwirkungspflicht der DB AG, wie in
Abschnitt 2.2.2 erlautert, umfasst die gesamthafte innerbetriebliche Organisation der Gefahren-
abwehr. Aufgaben im Notfallmanagement werden daher auch von allen Bereichen des Unter-
nehmens durchgefiihrt. Der Schwerpunkt der Umsetzung der Aufgaben erfolgt jedoch durch die
Eisenbahninfrastrukturunternehmen als Betreiber eines Schienenweges sowie die Eisenbahn-
verkehrsunternehmen (siehe Abschnitt 2).

Im Rahmen der Unterstiitzung von Hilfeleistungseinsatzen von Feuerwehr und Rettungsdiens-
ten im Gleisbereich der DB AG sind sechs wesentliche

Elemente von Bedeutung, die in den nachfolgenden Ab-
schnitten beschrieben werden. beratung

Fach-

I Fachberatung

Notfall-
technik

Melde-
stellen

I Meldestellen

I Schutz Notfall-
management

I Unterstutzung

I Vorbereiten/ Informieren Rt

I Notfalltechnik

Neben diesen sechs Elementen umfasst das Notfallma-
nagement weitere Bereiche, die jedoch fir das Thema
dieser Unterlage ohne Belang sind und von daher nicht Abbildung 7: Elemente des Notfallmanagements
erwahnt werden.

Unter-
stiitzung

4.1 Fachberatung

Die Besonderheiten des Betriebssystems Eisenbahn sowie die daraus resultierenden Gefahren
aus dem Bahnbetrieb (siehe Abschnitt 3) sind fiir Aulienstehende in der Regel unbekannt. So
kénnen im Verlauf von Hilfeleistungseinsatzen Situationen entstehen, die durch den Einsatzlei-
ter nicht oder nicht ausreichend beurteilt und eingeschatzt werden kénnen.

Fachberatung durch den Eisenbahninfrastrukturunternehmer als Betreiber des Schienenweges
bezieht sich in erster Linie, wenn auch nicht ausschlieRRlich, auf die Funktionsweise des Sys-
tems Eisenbahn, den Mdglichkeiten zum Schutz vor den daraus resultierenden Gefahren und
den Einsatz von bahneigener Notfalltechnik.

Fachberatung durch den Eisenbahnverkehrsunternehmer umfasst Informationen und Kenntnis-
se, auch technischer Art, zu Eisenbahnfahrzeugen, Informationen zu Ladegut und die Moglich-
keiten der Betreuung von Reisenden.

Grundsatzlich ist zunachst jeder Mitarbeiter eines Eisenbahnunternehmens vor Ort ein potenzi-
eller Fachberater, da er liber spezifische Kenntnisse verfligt. Hierbei kann es sich z. B. um ortli-
che, technische oder organisatorische Kenntnisse handeln. Von daher sollte jeder anwesende
Mitarbeiter aufgefordert werden, so lange vor Ort zu bleiben, bis der Notfallmanager als Vertre-
ter des Schienenwegbetreibers eingetroffen ist.

4.1.1 Der Notfallmanager

Der Notfallmanager ist ein Mitarbeiter des Eisenbahninfrastrukturunternehmers als Betreiber
des Schienenweges und dessen benannter Vertreter. Am Ereignisort ist der Notfallmanager
Einsatzleiter der DB AG und damit einzige Verbindungsperson fiir den Gesamteinsatzleiter der
Fremdrettungskrafte. Fur samtliche Abstimmungen, Regelungen, Malinahmen usw. ist aus-
schlielich der Notfallmanager Ansprechpartner. Er kann bei Bedarf unternehmensinterne
Fachstellen hinzuziehen oder auch bestimmte Aufgaben und MaBnahmen sowie deren erfor-
derliche Abstimmung zeitweise auf diese delegieren. Werden Aufgaben delegiert, muss dies
dem Einsatzleiter jedoch stets im Einzelfall ausdricklich mitgeteilt werden. Als bahnseitiger Ein-
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satzleiter ist der Notfallmanager gegeniiber allen Mitarbeitern von beteiligten Eisenbahnunter-
nehmen vor Ort weisungsbefugt.

Notfallmanager ist weder eine hauptamtliche Aufgabe noch ein Berufshild. Es handelt sich viel-
mehr um eine Funktion, die jeweils durch einen von mehreren Mitarbeitern im Rahmen einer
Rufbereitschaft ibernommen wird. Der Zustandigkeitsbereich des Notfallmanagers ist der Not-
fallbezirk. In diesem Bereich ist jeweils ein Mitarbeiter in der Funktion des Notfallmanagers je-
derzeit erreichbar. Die Grenzen des Notfallbezirkes sind so festgelegt, dass der Notfallmanager
den ortlichen Feuerwehren in der Regel maximal 30 Minuten nach seiner Verstandigung zur
Verfiigung steht.

4.1.1.1 Aufgaben des Notfallmanagers

Neben der Aufgabe, den Einsatzleiter als Fachberater mit eisenbahnspezifischen Informationen
zu unterstutzen, ist der Notfallmanager auch 2

verantwortlich fiir die Sicherstellung der Mal3-
nahmen zum Schutz vor den Gefahren aus
dem Bahnbetrieb. Am Ereignisort priift er die
bereits eingeleiteten Malinahmen, erganzt sie
ggf. und dokumentiert sie im Sicherungsplan,
den er auch fortschreibt. Zu diesen MafRnah-
men gehort bei Bedarf auch die Bahnerdung
der Oberleitung, die er in der Regel selber
durchfiihrt (siehe auch Abschnitt 4.3.3).

Wird die bahneigene Notfalltechnik (siehe
Abschnitt 4.6) bendtigt, fordert der Notfallma-
nager diese einschliellich des Bedienperso-
nals an.

. - . Abbildung 8: Der Notfallmanager ist Fachberater fiir den Ein-
Auch die schnellstmégliche Wiederaufnahme satz|eiterg 8

des Fahrbetriebs, ggf. auch eingeschrankt,
gehort zu den Aufgaben des Notfallmanagers. Naheres hierzu im Abschnitt 4.3.2.

4.1.1.2 Kennzeichnung und Ausriistung des Notfallmanagers

Aufgrund von Unfallverhiitungsvorschriften tragt der Notfallmanager bei einem Aufenthalt im
Gleisbereich die gleiche orangerote Warnkleidung, wie andere Mitarbeiter der Eisenbahnen
auch. Auf der Ruckseite ist seine Funktionsbezeichnung “Notfallmanager® als Aufdruck oder
abnehmbares Riickenschild abgebildet (Abbildung 8). Der Notfallmanager kann sich bei Bedarf
mit einem Lichtbildausweis des Unternehmens legitimieren. Auf der Riickseite dieses Auswei-
ses ist ebenfalls die Funktionsbezeichnung ,Notfallmanager® aufgedruckt.

Wesentlicher Ausriistungsgegenstand des Notfallmanagers ist das erforderliche Gerat, um eine
Oberleitung zu erden. Dieses und weitere
Gerate sind in einem Fahrzeug unterge-
bracht, das dem Notfallmanager fiir die Dau-
er seiner Rufbereitschaft zur Verfligung steht.
Es handelt sich dabei um ein als Firmenfahr-
zeug der DB AG gekennzeichnetes Unfall-
hilfsfahrzeug, das neben einer besonderen
farblichen Kennzeichnung auch Uber blaues
Blinklicht und Einsatzhorn als Sondersignal-
anlage verfligt. Anders als Einsatzfahrzeuge
von Feuerwehr und Polizei kann der Notfall-
manager auch mit dieser Anlage jedoch kei-
ne Sonderrechte geltend machen. Er hat le- T —
diglich die Méglichkeit, bei Vorliegen einer SR
drohenden Gefahr ,freie Bahn® gegeniiber Abbildung 9: Einsatzfahrzeug des Notfallmanagers
anderen StralRenverkehrsteilnehmern einzu-

fordern.
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4.1.2 Der Notdienst des Eisenbahnverkehrsunternehmers

Mitarbeiter der Eisenbahnverkehrsunternehmen, also der Unternehmen, die Personen- und
Guterverkehr betreiben, nehmen als Notdienst Aufgaben an einem Ereignisort wahr. Mitarbeiter
im Notdienst kommen in technischen und in nicht technischen Bereichen zum Einsatz. Zu den
Aufgaben des Notdienstes gehoren die Betreuung von Reisenden und betroffenen Mitarbeitern,
Informationen zu betroffenem Ladegut, einschlieRlich Gefahrgut sowie die Vermittlung von
fachspezifischen und technischen Informationen zu Eisenbahnfahrzeugen. Die Anordnung und
Durchfiihrung von zeitunkritischen Evakuierungen von Ziigen, z. B. nach Liegenbleiben eines
Zuges, ist Aufgabe der Mitarbeiter im Notdienst.

Vertreter des Eisenbahnverkehrsunternehmers sind auch die Mitarbeiter im Zugbegleitdienst,
wie z. B. der Triebfahrzeugfiihrer, der auch tiber technische Kenntnisse zu den Fahrzeugen
verfugt.

4.1.3 Weitere Fachberater

Neben dem Notfallmanager und dem Mitarbeiter im Notdienst gibt es weitere Funktionen und
Mitarbeiter, die als Fachberater eingesetzt werden kénnen.

Hierzu gehort z. B. das Personal, das die Notfalltechnik der DB AG bedient, d. h. Aufgleisper-
sonal und Kranbediener. Fiir das Anheben und Aufgleisen von Eisenbahnfahrzeugen ist bei
Einsatz der Notfalltechnik der Aufgleisleiter verantwortlich, der hierfiir entsprechend ausgebildet
und qualifiziert ist.

Die Moglichkeiten des Anhebens von Eisenbahnfahrzeugen, auch teilweise, mit Geraten der
Feuerwehr wird in Abschnitt 5.7 behandelt. Der Aufgleisleiter kann hier entsprechende Informa-
tionen vor Ort vermitteln. Im Einzelfall sollte in Absprache mit dem Notfallmanager gepriift wer-
den, ob der Aufgleisleiter, ggf. auch mit Unterstiitzung der Polizei, den Unfallort Giber StralRe
erreichen kann, um so Zeit zu sparen.

4.2 Meldestellen

Die Moglichkeit der schnellen Kommunikation, sei es fiir den Aufruf von Hilfe, die Veranlassung
von SchutzmalBnahmen oder die Weitergabe von Informationen ist fiir den Erfolg von Hilfeleis-
tungseinsatzen auch im Gleisbereich unerlasslich.

Die DB Netz AG als grofRtes Eisenbahninfra-
strukturunternehmen innerhalb der DB AG
betreibt hierzu das System der Notfallleitstel-
le. In bundesweit acht Notfallleitstellen ist
rund um die Uhr ein Mitarbeiter erreichbar.
Diese acht Notfallleitstellen werden durch
einzelne regionale zusatzliche Meldestellen,
wie z. B. fir die S-Bahn in Hamburg erganzt.

Aufgaben der Notfallleitstelle sind:

I Die Entgegennahme von Meldungen tber
eingetretene gefahrliche Ereignisse, so-
wohl von interner als auch externer Seite.

I Das Veranlassen erster MalRnahmen zum
Schutz vor den Gefahren aus dem Bahn-
betrieb, wie Anhalten von Ziigen sowie Abbildung 10: Arbeitsplatz Notfallleitstelle
Einstellen des Fahrbetriebs.

I Bestatigung der durchgefiihrten MaBnahmen an die kommunale Leitstelle mittels Faxver-
fahren (siehe auch Abschnitte 4.3.1 und 10.1.1).

I Weitergabe aller Informationen und Meldungen an die kommunale Leitstelle.

Neben weiteren Informationen werden durch die Notfallleitstelle auch Informationen zu vorhan-
denem Gefahrgut weitergegeben. Nahere Angaben hierzu in Abschnitt 7.1.
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Die Notfallleitstellen sind fur Mitarbeiter der kommunalen Leitstellen (iber eine bundesweit ein-
heitliche Rufnummer (0800 3 xxxx), der eine Kennziffer zugefiigt wird, erreichbar. Die Rufnum-
mer ist den Landkreisen als Betreiber der Leitstellen bekannt.

Fiir den schnellen Aufruf von Hilfe haben die Mit-

arbeiter der Notfallleitstellen zudem die Méglich- P
keit, jede Notrufabfragestelle bundesweit liber 5\ Berlin
den Notruf 112 bzw. 110 zu erreichen. Hannover 0 X

Standorte der Notfallleitstellen sind in folgenden
Stadten:

6
Berlin s Duisburg

Minchen

Hannover,

Duisburg, Frankfurt
Frankfurt/ Main,

Leipzig,

Karlsruhe

Karlsruhe, Abbildung 11: Standorte Notfallleitstellen
Minchen.

4.3 Schutz

Das Notfallmanagement stellt sicher, dass die erforderlichen Malinahmen zum Schutz vor den
Gefahren aus dem Bahnbetrieb (siehe Abschnitt 3) zeitnah umgesetzt werden, um alle am Un-
fallort Anwesenden zu schiitzen.

Alle MaRnahmen, die zum Schutz vor den Gefahren aus dem Bahnbetrieb getroffen werden,
durfen erst wieder aufgehoben werden, wenn der Einsatzleiter zugestimmt hat. Bahnseitig ist
ausschlieRlich der Notfallmanager befugt, die Aufhebung zu veranlassen.

4.3.1 Einstellung des Fahrbetriebs

Das Betreten des Gleisbereichs (siehe Abschnitt 3.1 und Abbildung 1) darf erst dann erfolgen,
wenn der Fahrbetrieb eingestellt und diese Einstellung bestatigt wurde.

Mit Verstandigung der Fremdrettung, veranlasst der Mitarbeiter der Notfallleitstelle unaufgefor-
dert die Einstellung des Fahrbetriebs in allen am Unfallort vorhandenen Gleisen, die von der
DB AG betrieben werden (siehe auch Abschnitt 2.1). Diese MaRnahme umfasst auf3erhalb von
Bahnhofen nicht nur das betroffene Gleis, sondern auch alle benachbarten Gleise. Innerhalb
von Bahnhofen umfasst die Malinahme die Gleise im erforderlichen Umfang. Der erforderliche
Umfang ist abhangig von der Art des Ereignisses und der Moglichkeit der fuRBlaufigen Erreich-
barkeit.

Die Bestatigung der Einstellung des Fahrbetriebs erfolgt generell durch den Notfallmanager bei
seiner Anwesenheit am Unfallort. Um zu vermeiden, dass die Einsatzkrafte bis zum Eintreffen
des Notfallmanagers den Gleisbereich nicht betreten kénnen, wurde gemeinsam mit den In-
nenministerien der Lander ein Verfahren entwickelt, das eine rechtssichere Bestatigung auch
vor Eintreffen des Notfallmanagers ermoglicht.

Durch die Notfallleitstelle wird der kommunalen Leitstelle die Einstellung des Fahrbetriebs un-
aufgefordert und unverziiglich per Fax tibermittelt. Der Vordruck zur Bestatigung (siehe Abbil-
dung 61 auf Seite 65) ist mit den Landern abgestimmt. Die Angaben im Faxvordruck werden
dem Einsatzleiter dann durch die kommunale Leitstelle Giber Funk ibermittelt oder, sofern vor-
handen, auf ein Faxgerat im Fahrzeug weiter geleitet. Nahere Ausfihrungen zum Faxvordruck
enthalt der Abschnitt 10.1.1.

Das Faxverfahren deckt also den Zeitraum zwischen Eintreffen der Feuerwehr und Eintreffen
des Notfallmanagers ab. Daraus resultiert, dass mit Eintreffen des Notfallmanagers der Faxvor-

® Jeweils eine Notfallleitstelle fiir Fernbahn und S-Bahn
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druck seine Giiltigkeit verliert; die Schutzmalinahmen bleiben dennoch bestehen. Die Voraus-
setzungen zum Aufheben von Malinahmen werden in Abschnitt 4.3.2 beschrieben.

Die Bestatigung liber die Einstellung des Fahrbetriebs erfolgt demnach ausschlief3lich iber zwei
Kommunikationswege:

1. Fernschriftlich durch die Notfallleitstelle mit Faxvordruck,
2. Mindlich durch den Notfallmanager vor Ort mit Dokumentation im Sicherungsplan.

Der durch den Notfallmanager aufgestellte Sicherungsplan wird bei jeder Anderung einer Siche-
rungsmafinahme fortgeschrieben und stellt daher die aktuellste Unterlage dar; der Faxvordruck
dokumentiert hingegen die durchgefiihrten SicherungsmalRinahmen zu einem bestimmten Zeit-
punkt. Eine Anderung von Sicherungsmalinahmen kann erst nach Eintreffen des Notfallmana-
gers erfolgen und wird im Faxvordruck nicht fortgeschrieben.

4.3.2 Wiederaufnahme des Fahrbetriebs

Die Wiederaufnahme des Fahrbetriebs setzt voraus, dass der Anlass der Sicherungsmalénah-
me, d. h. der Schutz von Personen gegen bewegte Eisenbahnfahrzeuge, weggefallen ist. Es
dirfen sich demnach in dem Gleis, in dem der Fahrbetrieb wieder aufgenommen werden soll,
keine Personen mehr aufhalten. Die Bestatigung hierfiir erfolgt durch den Einsatzleiter.

Fir den Wegfall des Anlasses existieren zwei unterschiedliche Moglichkeiten:

1. Mit Beendigung des Einsatzes und Ubergabe der Einsatzstelle an den Notfallmanager wird
auch bestatigt, dass sich keine Einsatzkrafte oder andere Personen mehr im Gleisbereich
befinden. Ab diesem Zeitpunkt gelten ausschliel3lich die Unfallverhiitungsvorschriften der
DB AG.

2. In einem benachbarten Gleis, das nicht von Unfallfolgen betroffen ist, soll der Fahrbetrieb
wahrend des Einsatzes eingeschrankt wieder aufgenommen werden. Der Einsatzleiter in-
formiert seine Einsatzkrafte iber diese geplante MaRnahme und stellt so sicher, dass seine
Krafte den Bereich nicht mehr betreten. Er bestatigt dies gegentiber dem Notfallmanager
und erteilt seine Zustimmung zur Wiederaufnahme des eingeschrankten Fahrbetriebs.

Die Aufnahme des eingeschrankten Fahrbetriebs im Nachbar- Schriftlicher Befehl:
gleis erfordert jedoch zusatzliche MaRnahmen, um die Einsatz- . N
Krifte im b ff Glei hil Hierfii halt der Trieb Der schriftliche Befehl ist ein un-
rafte im betroffenen Gleis zu schiitzen. Hierfir erhalt der Trieb- | (ernahmensweit einheitlicher Vor-
fahrzeugfiihrer eine entsprechende Weisung mit Verhaltensvor- druck, in dem je nach betrieblicher
gaben. Bahnbetrieblich erfolgt dies mit Ubergabe eines schriftli- Lage bestimmte VerhaltensmaR-
chen Befehls (siehe Kasten). nahmen fiir den Triebfahrzeugfih-
rer vorgegeben sind. Der Fahr-
1. Fahren auf Sicht” und Reduzierung der Geschwindigkeit auf  |dienstleiter, der die Betriebsdurch-
maximal 40 km/ h im Bereich der Unfallstelle. fihrung verantwortet, indem er
Weichen und Signale bedient,
2. Reduzierung der Geschwindigkeit auf maximal 5 km/ h im diktiert dem Triebfahrzeugfihrer
Bereich der Unfallstelle den zutreffenden Wortlaut tiber
) Zugfunk. Dieser wiederholt im
3. Zusatzliche Nutzung der Signaleinrichtung (Makrofon) des Anschluss und bestatigt so, dass
Triebfahrzeugs (Achtungspfiff) bei Annahrung an die Unfall- | € den Wortlaut korrekt dibernom-

men hat.

stelle.

Im Gegensatz zum StraRenverkehr kann der Schienenverkehr in der Regel nicht kurzfristig und
ortlich umgeleitet werden, d. h. auch weniger umfangreiche, aber andauernde Gleissperrungen
ziehen erhebliche Beeintrachtigungen, Zugverspatungen und Zugausfalle nach sich.

4.3.3 Oberleitungen ausschalten und bahnerden

Die Oberleitung steht dauerhaft unter einer Spannung von 15.000 Volt. Bevor der vorgeschrie-
bene Schutzabstand zu unter Spannung stehenden Teilen der Oberleitung durch Personen o-
der Gegenstande unterschritten wird, muss die Oberleitung ausgeschaltet und geerdet werden.

7 Beim Fahren auf Sicht muss der Triebfahrzeugfiihrer die Geschwindigkeit des Zuges unter Beriicksich-
tigung der Sichtverhaltnisse so wahlen, dass er vor einem Hindernis rechtzeitig zum Halten kommt.
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Die Erdung wird im Bahnbereich als Bahnerdung bezeichnet. Nur wenn beide MaRnahmen
durchgefiihrt wurden, ist der Schutz vor Gefahren aus der
elektrischen Spannung sichergestellt (siehe auch Ab-
schnitt 3.2).

Fur die Sicherstellung der Bahnerdung ist der Notfallmana-
ger verantwortlich; er flihrt sie in der Regel auch selber
durch. Der Notfallmanager ist jedoch auch befugt, andere
Mitarbeiter der DB AG, die im Bahnerden unterwiesen sind,
mit dieser Aufgabe zu beauftragen.

Die Bestatigung einer durchgefiihrten Bahnerdung wird
dem Einsatzleiter ausschlielich durch den Notfallmanager
mundlich bestatigt. Als eine MaRnahme zum Schutz gegen
eine Gefahr aus dem Bahnbetrieb dokumentiert er die
Bahnerdung im Sicherungsplan.

4.3.3.1 Fernbediente Bahnerdung; Die Oberleitungs-
spannungspriifeinrichtung fiir Tunnel

Eisenbahntunnel mit einer Lange ab 500 m kénnen mit ei-
ner Einrichtung ausgestattet sein, durch die eine Bahner-

dung der Oberleitung ferngesteuert vorgenommen werden
kann. Diese Einrichtung wird als Oberleitungsspannungs-
priifeinrichtung (OLSP) bezeichnet.

Durch die OLSP wird die Spannung der ausgeschalteten in
einem Tunnel verlaufenden Oberleitungen und Speiselei-
tungen gepruft und mit dieser Prifung gleichzeitig die Bah- ¥ = ~
nerdung vorgenommen. Die OLSP erfiillt damit die 3. und  Abbildung 12: Fiir die Sicherstellung der
4. Sicherheitsregel nach DIN VDE 0132 (siehe auch Ab- Bahnerdung ist der Notfallmanager
schnitt 3.2.1.1). Das Feststellen der Spannungsfreiheit und ~ Vverantwortlich

das Bahnerden erfolgen bei ordnungsgemal? funktionieren-

der OLSP innerhalb weniger Minuten.

o 2

Der Spannungszustand der Oberleitung wird durch Leuchtmelder (siehe Abbildung 13) ange-
zeigt, die sich innerhalb eines Bedienschrankes (siehe Abbildung 14) befinden. Dieser Bedien-
schrank befindet sich an jeder gelandeseitigen Zugangsmaglichkeit in einen Tunnel. Innerhalb
des Bedienschranks befindet sich auch ein Nottaster, tiber den die Bahnerdung mittels OLSP
auch vor Ort eingeleitet werden kann.

Abbildung 13: Leuchtmelder und Nottaster einer OLSP

Abbildung 14: Bedienschrank einer
OLSP
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Die Arbeitsgrenzen, d. h. die Bereiche, in denen die Bahnerdung der Oberleitung wirksam ist,
werden gekennzeichnet. Hier kommen drei unterschiedliche Kennzeichnungen zum Einsatz:

1. Kennzeichnung mittels aufklappbarer achteckiger Schilder, rot umrandet, schwarze Schrift
auf weiBem Grund und dem Hinweis ,Arbeitsgrenze fiir Rettungsmannschaft®.

2. Kennzeichnung mittels aufklappbarer dreieckiger Schilder mit schwarzem Hochspannungs-
symbol auf gelbem Grund und dem Zusatz ,Arbeitsgrenze® (siehe Abbildung 15).

3. Dauerhafte Markierung des OLSP-Bereiches durch fest angebrachte Hinweistafeln (siehe
Abbildung 16).

Die in Punkt 3 beschriebene Kennzeichnungsart unterscheidet sich von den ersten beiden
dadurch, dass hier der gesamte OLSP-Bereich durchgehend gekennzeichnet ist, indem an je-
dem Oberleitungsmast ein entsprechender Hinweis angebracht ist. Im Gegensatz dazu werden
bei den ersten beiden Méglichkeiten ausschlielilich die Grenzen der OLSP-Bereiche gekenn-
zeichnet. Die beiden ersten Moglichkeiten werden bei einer neuen Installation einer OLSP nicht
mehr verwendet.

OLSP-

Bereich
Finnetunnel
_—
- — R AR o
Abbildung 15: Bisherige OLSP-Arbeitsgrenze Abbildung 16: Aktuelle OLSP-Bereichskennzeichnung

Einsatzkrafte von Feuerwehren, in deren Zustandigkeitsbereich sich eine OLSP befindet, wer-
den besonders in Funktion und Bedienung der OLSP eingewiesen. Eine Unterweisung zum
Bahnerdungsberechtigten ist nicht erforderlich.

In jeder Bedienstation befindet sich zudem eine Kurzbedienungsanleitung, die die Bedeutung
der jeweiligen Leuchtmelder erklart (siehe auch Abschnitt 10.3). Diese wird erganzt durch eine
ausfuhrliche schriftliche Bedienungsanleitung, die bei Bedarf auch angefordert werden kann.

Kommt es zu einem Ereignis in einem Tunnel, der mit einer OLSP ausgeriistet ist, werden die
unter Spannung stehenden Anlagen in diesem Tunnel unaufgefordert durch den Schienenweg-
betreiber ausgeschaltet und die Bahnerdung mittels OLSP eingeleitet. Hierliber wird die Leit-
stelle des Land- bzw. Stadtkreises mit einem Faxvordruck durch die Notfallleitstelle informiert.
Naheres hierzu enthalt Abschnitt 10.1.2.
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4.3.4 Bahnerden durch Feuerwehren

Feuerwehren haben die Moglichkeit, Einsatzkrafte im Bahnerden unterweisen zu lassen, um so
zusatzlich zum Notfallmanager und bei Vorliegen bestimmter Einsatzbedingungen eine Bahner-
dung durchfiihren zu kénnen.

Die Durchfiihrung einer Bahnerdung durch Einsatzkrafte der Feuerwehr stellt eine Ausnahmesi-
tuation dar, die im Einzelfall durch den Einsatzleiter gepriift und bei Vorliegen nachfolgender
Voraussetzungen ggf. angeordnet wird. Die Voraussetzungen miissen alle vorliegen:

1. Der Notfallmanager ist noch nicht vor Ort.

2. Esliegen einfache ortliche Verhaltnisse vor, d. h. die Schaltgruppenunterteilung der Oberlei-
tung ist auch ohne Ubersichtsplan durch Augenschein erkennbar.

3. Es st eine sofortige Bahnerdung erforderlich, da sich z. B. Menschen in akuter Gefahr be-
finden und die erforderlichen MalRnahmen ein Unterschreiten des Schutzabstandes zu unter
Spannung stehenden Teilen erfordern (siehe auch Abschnitt 3.2.1.1).

Die Entscheidung, ob unterwiesene Krafte der Feuerwehr eine Bahnerdung im Einzelfall durch-
flhren, trifft der Einsatzleiter auf Grundlage der o. g. Voraussetzungen. Er muss in diesem Fall
eine Ausschaltung der Oberleitung (iber die Leitstelle des Land- bzw. Stadtkreises bei der Not-
fallleitstelle beantragen. Die Notfallleitstelle muss mit dem Antrag auf Ausschaltung informiert
werden, dass unterwiesene Einsatzkrafte eine Bahnerdung vornehmen sollen. Die Bestatigung
der erfolgten Ausschaltung erfolgt mittels eines Faxvordrucks durch die Notfallleitstelle an die
Leitstelle des Land- bzw. Stadtkreises. Naheres hierzu enthalt 10.1.2.

In den allermeisten Fallen wird eine sofortige Bahnerdung nicht erforderlich sein, sodass das
Eintreffen des Notfallmanagers abgewartet werden kann. Selbst Loschangriffe konnen bei Be-
achtung der Regeln der DIN VDE 0132 vorgenommen werden.

Der Notfallmanager bleibt auch dann fiir die Sicherstellung der Bahnerdung zustandig, wenn
Einsatzkrafte diese durchgefiihrt haben.

4.4 Einsatzunterstiitzung

Die Unterstiitzung von Einsdtzen im Gleisbereich der DB AG umfasst Planunterlagen, die Még-
lichkeiten der Orientierung vor Ort sowie die Bereitstellung von bahnspezifischem Gerat.

4.4.1 Kartenmaterial

Kartenmaterial in Form von Topographischen Karten im Mal3stab 1:25.000 wird den Land- und
Stadtkreisen kostenfrei zur Verfligung gestellt. Die Karten sind Arbeitsmittel fiir die Leitstellen,

um die Angaben zu einem Unfallort 6rtlich einzuordnen sowie fiir die Brandschutzdienststellen,
um eine Einsatzplanung erarbeiten zu konnen.

Die Kartenblatter enthalten Erganzungen und Erweiterungen. So wurden die in den Kartenblat-
tern bereits vorhandenen Daten der Landesvermessungsamter, wie z. B. Streckenverlauf und
Streckenkilometrierung, farblich hervorgehoben und um die so genannten DB GIS-Daten® er-
ganzt. Hinzugefligt wurden Tunnelbauwerke mit Bezeichnung, Bahnhdéfe und Haltepunkte,
Briicken, Bahniibergange usw. Ebenfalls hinzugefiigt wurde die jeweilige Streckennummer,

d. h. die Nummer, die jeder Eisenbahnstrecke zugeordnet ist. Diese DB GIS-Daten werden als
so genannter Layer tiber das Kartenblatt gelegt.

Das Kartenmaterial kann aufgrund urheberrechtlicher Bestimmungen ausschlieRlich in Papier-
form abgegeben werden. Die jeweiligen kommunalen Verwaltungsstellen erhalten fiir ihren Ver-
antwortungsbereich die vereinbarten Kartensatze kostenfrei zur Verfligung. Zusatzliche Karten-
blatter konnen gegen Erstattung der Selbstkosten und gegen Kosteniibernahmeerklarung form-
los Gber die im Impressum angegebene Mailadresse nachgefordert werden.

Im Abstand von ein bis zwei Jahren wird zudem der Layer mit den Eisenbahninfrastrukturdaten
in digitaler Form als map.info-Datei an die jeweiligen Landesinnenministerien versandt. In
kommunalen Leitstellen, deren System diesen Dateityp verarbeiten bzw. ihn ggf. konvertieren

8 GIS=Graphisches Informationssystem
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kann, kann dieser Layer tiber das dort vorhandene eigene digitale Kartenmaterial gelegt wer-
den.

4.4.2 Orientierung am Ereignisort

Angaben zum Ereignisort erfolgen im Be-
reich der Eisenbahn nicht tiber StraRenbe-
zeichnungen, sondern in Form von Stre-
ckennummern und Streckenkilometern. Dies
ist nicht anders als z. B. im Bereich von Au-
tobahnen oder Wasserstrafden.

Jede Strecke der DB AG verfiigt (iber eine
vierstellige Streckennummer. Jede Strecke
ist zudem in Streckenkilometer eingeteilt.
Neben der Strecke, in der Regel beidseitig,
befinden sich im Abstand von 1.000 m Kilo-
metertafeln, die durch Hektometertafeln im
Abstand von 200 m erganzt werden (siehe
Abbildung 17). Wahrend die obere Zahl stets Abbildung 17: Hektometertafel
die Kilometerangabe bezeichnet, steht die

untere Zahl auf der Tafel fir die Hundert-

Meter-Angabe. Die Streckennummer ist hingegen vor Ort nicht erkennbar.

4.4.3 Bahnspezifisches Gerat (Riistsatz Bahn)
Gemeinsam mit den Innenministerien der Lander wurde ein Geratesatz definiert, der als ,Riist-
satz Bahn“ Hilfeleistungseinsdtze im Bereich - ; ; P

von Schienenwegen unterstiitzen soll. Der
Rustsatz dient der Verbesserung der Erreich-
barkeit von Unfallstellen tiber die Schiene
sowie dem Transport von Verletzten.

Der Riistsatz besteht aus folgenden Kompo-
nenten:

I Zwei schienenfahrbaren Rollpaletten,
I Einer Arbeitsplattform,
I Funf Schleifkorbtragen.

Der Rustsatz wurde jedem Land- und Stadt-
kreis, in dem sich eine Gleisanlage der e

DB AG befindet, einmalig zur Verfligung ge- AbbiIdung“18: Die schienengebundene Rollpalette ist Bestand-
stellt. Zusatzliche Riistsitze gingen an die  teil des Ristsatzes Bahn

jeweiligen Landesfeuerwehrschulen.

Informationen und Hinweise zum Einsatz des Ristsatzes enthalt Abschnitt 8.3.

4.4.4 Einsatzmerkblitter fiir Eisenbahnfahrzeuge

Bauartbedingte Besonderheiten von Eisenbahnfahrzeugen werden in Einsatzmerkblattern dar-
gestellt.

Die Zuordnung eines Merkblattes zu einem Triebfahrzeug bzw. Reisezugwagen erfolgt anhand
der Fahrzeugnummern (siehe auch Abschnitt 5.3).
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Jedes Merkblatt enthalt auf zwei Seiten Angaben zu

I Fahrzeugaufbau (einschlieBlich Skizze und Angaben zum Material),
Rettungs- und Versorgungsoffnungen,

Gefahren durch elektrischen Strom,

Brennbarkeit der Materialien,

Gefahren durch Flissigkeiten und Stoffe.

Die Merkblatter sind bewusst kurz gehalten, um auch unter Einsatzbedingungen noch uber-
sichtlich und aussagekraftig zu bleiben.

Die Merkblatter werden laufend aktualisiert und um weitere Fahrzeuge erweitert. Sie sind im
Internet unter www.deutschebahn.com/notfallmanagement als Download abrufbar.

4.5 Vorbereiten und Informieren

Wie fiir jedes andere Einsatzspektrum missen auch Einsatze auf Bahnanlagen gut vorbereitet
sein. Tatsachlich hangt der Erfolg eines solchen Einsatzes weniger von vorhandener ,Spezial-
technik® ab, sondern viel mehr vom erforderlichen Wissen. Einsatze im Gleisbereich unter-
scheiden sich von anderen Einsatzen bereits aufgrund der vorhandenen Gefahren und dem
Betriebssystem. Wesentliches Element der Vorbereitung miissen daher stets die Malinahmen
zum Schutz gegen Gefahren aus dem Bahnbetrieb und das Verhalten im Gleisbereich sein.

Die Anforderungen an den Schulungsinhalt kénnen allerdings auch je nach Zielgruppe variie-
ren. So werden Feuerwehren in der Regel andere fachliche Schulungsinhalte verfolgen als die
Polizei oder das THW.

Die Aus- und Fortbildung von Einsatzkraften liegt auch fiir Einsatze im Bereich von Schienen-
wegen bei den zustandigen Stellen auf Bundes- bzw. Landesebene sowie im Bereich der Krei-
se und der Kommunen. Aufgrund dieser Zustandigkeit sowie der jeweiligen fachlichen Anforde-
rungen kann die DB AG hier lediglich unterstiitzen und entsprechende Seminare oder Fortbil-
dungen fachlich begleiten. Dies kann auf iberregionaler als auch regionaler Ebene geschehen.

Nachfolgende Ausfiihrungen geben Empfehlungen zum Inhalt von Aus- und Fortbildungen.

4.5.1 Einsatzkrdfte von Feuerwehr und Rettungsdienst
Ausbildung und Schulungen sollten zwei Zielrichtungen verfolgen:

1. Unterweisung der Flhrungskrafte bezliglich des taktischen Vorgehens, der Zusammenhan-
ge und der Zusammenarbeit mit den zustandigen Stellen der Bahn.

2. Schulungen und Information von Einsatzkraften vor Ort unter Beteiligung eines ortlich zu-
standigen Notfallmanagers. Hierbei kann ggf. auch auf regionale Besonderheiten eingegan-
gen werden, wie z. B. die Besichtigung des Wagenmaterials, das im kommunalen Bereich
iiberwiegend zum Einsatz kommt®. Regionale Schulungen sollen auch das gegenseitige
Kennenlernen der bei einem Ereignis zustandigen Personen unterstiitzen.

Eine landeribergreifende Arbeitsgruppe hat in Zusammenarbeit mit der DB AG einen Muster-
ausbildungsplan erarbeitet, der sich als Empfehlung an Landesfeuerwehrschulen zur Durchfiih-
rung von Seminaren fir Fihrungskrafte richtet. Viele Landesfeuerwehrschulen bieten entspre-
chende Seminare fir Fihrungskrafte nach diesem Musterausbildungsplan an. In einigen Lan-
dern werden die Inhalte auch in die Laufbahnausbildung zum gehobenen feuerwehrtechnischen
Dienst integriert.

? Hierbei ist zu beriicksichtigen, dass Besichtigungen von Eisenbahnfahrzeugen, die nicht von der DB AG
betrieben werden, von der Entscheidung des jeweiligen Fahrzeugbetreibers abhangen. Die DB AG hat
auf diese Entscheidung keinen Einfluss. Eine besondere Bereitstellung flir Besichtigungen findet nicht
statt.
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Die DB AG unterstiitzt Lehrgange, z. B. an Landesfeuerwehrschulen, u. a. durch Mitarbeiter im
Notfallmanagement der Bahn. Hierbei kann es sich, je nach Ausstattung der jeweiligen Schule,
um theoretische sowie um praktische Lehrgange handeln. Die DB AG hat hierfiir in vielen Lan-
desfeuerwehrschulen die Einrichtung von Bahniibungsanlagen unterstiitzt.

Erganzt werden diese MalRnahmen durch regionale Informationsveranstaltungen, zu denen Mit-
arbeiter in der Funktion eines Notfallmanagers eingeladen werden kénnen, um (ber die Beson-
derheiten der Hilfeleistungseinsatze unter Berilicksichtigung der jeweiligen Ortlichkeit zu infor-
mieren.

4.5.2 Angehorige von Landes- bzw. Bundespolizei

Einsatze der polizeilichen Gefahrenabwehr verfolgen in der Regel andere Ziele als die der Feu-
erwehr und der Rettungsdienste. Diese Einsatze werden im Rahmen von Straftaten, wie To6-
tungsdelikten, Anschlagen, Koérperverletzungen erforderlich, kénnen aber auch im Zuge der
Personenfahndung oder Nacheile den Gleisbe- -
reich beriihren. Gerade letztere kdonnen ein
besonderes Gefahrdungspotenzial beinhalten,
da hier die Besonderheiten des Bahnbetriebes
und seine Gefahren leicht ibersehen werden.
Die Ausbildung und Schulung dieser Krafte
sollte daher als Schwerpunkt das Verhalten im
Gleisbereich sowie die Einhaltung und Beach-
tung der Meldewege beinhalten. Hier sind in
erster Linie zentrale Schulungen zielfiihrend,
die nicht auf regionale Besonderheiten einge-
hen miissen.

4.5.3 Ubungen

Zur Vorbereitung auf Einsatze gehoren auch
Ubungen, die vor Ort durchgefiihrt werden und in unterschiedlicher Form erfolgen kénnen. Ne-
ben den praktischen Rettungsiibungen kénnen auch andere Formen einer Ubung erfolgen. So
konnen Kommunikationsiibungen, Alarm- und Anfahriibungen, Stabsrahmeniibungen usw.
durchgefiihrt werden.

Abbildung 19: Abdichten eines Risses im Kessel

In Absprache mit dem Notfallmanager kdnnen Ubungen geplant und durchgefiihrt werden. Die-
ser sollte bereits mit Beginn der Planungen einbezogen werden, da er die Moglichkeiten und die
Realitatsnahe einschatzen und Hinweise zur Durchfiihrung geben kann.

Bei den Ubungszielen sollten in erster Linie die Zusammenarbeit und die Einhaltung der Mel-
dewege im Vordergrund stehen.

4.5.4 Seminare zu Gefahrguteinsitzen

Die DB Netz AG als Schienenwegbetreiber innerhalb der DB AG bietet Seminare zu Gefahr-
guteinsatzen an und unterhalt hierflr eine
mobile schienengebundene Einheit, den
~Aushildungszug Gefahrgut®. Bestehend
aus einem Leckagewagen, einem Armatu-
renwagen sowie einem Unterrichtswagen
kommt der Zug bundesweit zum Einsatz.

Erfahrene Trainer leiten Seminare zu
| Einsatzen mit Gefahrgut, die einen theore-
il tischen sowie einen praktischen Teil um-
fassen. Art und Umfang des praktischen
Ausbildungsteils richten sich nach den
Vorstellungen der jeweiligen Feuerwehr
und reicht von einer einfachen Unterwei-
= - ““* sung bis zu einer Vollibung unter Chemi-
Abbildung 20: Ubung am Leckagewagen kalienschutzanzug.
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Informationen zur Seminardurchfiihrung erhalten Sie tiber die im Impressum auf Seite 2 ge-
nannte Stelle.

Die Moglichkeiten der drei Spezialwagen werden nachfolgend beschrieben:
Leckagewagen

Am Leckagewagen kénnen an neun Leckagepunkten verschiedene Arten von moglichen Ge-
fahrgutaustritten simuliert werden. Dazu gehoéren u. a.:

I Riss im Bereich der Tanksohle,

Querriss seitlich am Tank,

Undichte Zapfarmatur,

Riss im Bereich nahe des Drehgestellzapfens,
Defekter Tankboden,

Doppelleck im Bereich der Sattelleiste.

An dem Leckagewagen konnen Tatigkeiten, wie das Auffangen von Gefahrgut und das Abdich-
ten von Leckagen praxisnah mit den unterschiedlichsten Mltteln gelbt werden, wie zum Beispiel
mit Leckdichtkissen, sowie mit Leckbanda-
gen und Holzkeilen. Die Simulation der Ge-
fahrguter erfolgt dabei durch Wasser.

Armaturenwagen

Verschiedene zur Verwendung kommende
Armaturen sowie deren Funktion werden am
und im Armaturenwagen vorgestellt. Hierbei
handelt es sich um einen begehbaren Kes-
selwagen, in dem verschiedene Armaturen,
auch im Schnitt, gezeigt werden.

Zusatzlich ist der Dachbereich des Wagens
begehbar, um so auch verschiedene
Domdeckelausfiihrungen darstellen zu kén-
nen.

Abbildung 21: Armaturenwagen

Unterrichtswagen

Der Unterrichtswagen dient der Durchfiihrung des theoretischen Teils eines Seminars und ver-
fligt Uber entsprechende Sitzmdglichkeiten sowie Prasentationstechnik.

4.6 Notfalltechnik

Die Aufgaben der Notfalltechnik bestehen im
Anheben von Lasten sowie dem Aufgleisen
entgleister Eisenbahnfahrzeuge. Hierfiir
werden entsprechende schienengebundene
Fahrzeuge vorgehalten, die im Bedarfsfall
durch den Notfallmanager angefordert wer-
den.

L
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Notfalltechnik ist kein Einsatzmittel fiir den
ersten Zugriff. Sowohl Anfahrt als auch Vor-
bereitung erfordern einen zeitlichen Vorlauf.

Einsatzmdglichkeiten der Notfalltechnik
werden in Abschnitt 9.5 behandelt.

Abbildung 22: Leckagewagen
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4.6.1 Hilfszug

Hilfsziige stellen Gerat und Personal bereit, um das Wiederaufgleisen eines entgleisten Eisen-
bahnfahrzeugs zu erméglichen. Hierfiir verfligt ein Hilfszug tGiber entsprechende hydraulische
Heber und Stempel, die bis zu 100 t Last anheben bzw. aufrichten kénnen. Die Ziige sind mit
geschultem Personal besetzt. Neben dem Aufgleisen kénnen, je nach oértlicher Situation, durch
die Technik auch umgestiirzte Eisenbahnfahrzeuge wieder aufgerichtet werden.

Die reinen Anfahrtzeiten der Hilfszlige betragen zwischen 90 min und 120 min.

4.6.2 Schienenkran

An drei Standorten in Deutschland werden Schienenkrane als schwere Hebetechnlk vorgehal-
ten. Diese Krane sind auch geeignet, schwere . '

Triebfahrzeuge anzuheben. Es existieren zwei
unterschiedliche GréRen an Schienenkranen:
der 100 t-Kran sowie der 160 t-Kran. (siehe
Abbildung 23).

Aufgrund seiner technischen Méglichkeiten
und seiner Bauart ist dieser Kran beispiels-
weise in der Lage, ein Gewicht von 90 t noch
10 m vor Puffer anzuheben und seitlich bis zu
10 m zu verschwenken. Eine Leistung, die ein
vergleichbarer Autokran nicht erbringen kann.

Der Einsatz der Schienenkrane kann dennoch
lageabhangig durch Autokrane ersetzt oder L . &
auch unterstitzt werden. Abbildung 23: 160 t-Kran

4.6.3 Rettungsziige

Im Gegensatz zu den Hilfsztigen und den Schienenkranen stellt ein Rettungszug ein Einsatz-
mittel der Gefahrenabwehr dar. Der Rettungszug ist Kernelement der Rettungskonzepte flir
Tunnel auf den Schnellfahrstrecken von Hannover nach Wirzburg sowie von Mannheim nach
Stuttgart. An sechs Standorten entlang dieser Strecken sind die Zlige jederzeit abfahrbereit
abgestellt. Das schliet auch die dauerhafte
Anwesenheit von zwei Triebfahrzeugfiihrern
mit ein.

Die Besetzung der Rettungsziige erfolgt mit -
Einsatzkraften der Feuerwehren und Ret-
tungsdienste am Standort der Zlige. Diesen
Kraften, die an den Einrichtungen des Ret-
tungszuges laufend aus- und fortgebildet
werden, steht neben zwei voll eingerichteten
Notarztarbeitsplatzen in Umgebungsluft un-
abhangigen Raumen auch ein Léschwasser-
vorrat von 20 m’, einem Schaummittelvorrat
von 0,25 m? sowie die Normbeladung eines
LF 16 sowie eines RW 2 zur Verfligung. :
Pressluftatmer mit jeweils zwei Flaschen Abbildung 24: Rettungszug am Standort in Fulda
sorgen flr die Sicherheit der Einsatzkrafte.

4.6.4 Sonstige Fahrzeuge

Neben den Hilfsziigen, Kranen und Rettungsziigen existieren weitere schienengebundene
Fahrzeuge, die dem Bau und der Unterhaltung der Strecke dienen. Diese Fahrzeuge kénnen
den Einsatz der Notfalltechnik unterstutzen. Beispiel hierfiir sind die Fahrzeuge, die der Inspek-
tion und Wartung der Oberleitung dienen und zum Einsatz kommen, wenn eine Oberleitung im
Bereich einer Unfallstelle zuvor zuriickgebaut werden muss.
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5 Eisenbahnfahrzeuge
Der Bau und Betrieb von Eisenbahnfahrzeugen

unterliegt klaren gesetzlichen Vorgaben. Grundlage Eisenbahnfahrzeuge
hierfir ist die Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung

(EBO), eine Rechtsverordnung mit Gesetzeskraft,

die vom Bundesverkehrsminister erlassen wird.
. . . . Regelfahrzeuge Nebenfahrzeuge

Die EBO enthalt fur Eisenbahnfahrzeuge u. a. Vor-
gaben zu I 1 !
B Lasten und Gewichten, Hebfahrzeuge Wagen
I Bremsen,
I Abmessungen und Begrenzungen,

. . - Lok ti = Rei
I Ausriistung und Anschriften, oromeTen clesttgen
I Abnahme und Untersuchungen.
Die EBO teilt Eisenbahnfahrzeuge in Regelfahrzeu- = Triebwagen b=t Gterwagen
ge und in Nebenfahrzeuge ein. Nebenfahrzeuge
dienen den internen und unternehmerischen Zwe-
cken, z. B. als Instandhaltungs- und Baufahrzeuge, , ,

b Kleinlokomotiven

und sind daher ausschlieRlich mit unterwiesenen
Mitarbeitern besetzt. Nebenfahrzeuge werden in
dieser Unterlage nicht weiter behandelt.

Abbildung 25: Einteilung der Eisenbahnfahrzeuge
Regelfahrzeuge dienen der Beférderung von Per-

sonen sowie dem Transport von Gltern, einschliellich der erforderlichen Traktion, d. h. Trieb-
fahrzeuge. Regelfahrzeuge werden von daher in Triebfahrzeuge und Wagen eingeteilt. Weitere
Unterteilungen kénnen der Abbildung 25 enthommen werden.

Die Vorgaben der EBO sind lediglich grundsatzlicher Art. So wird z. B. ein einheitliches Brems-
system vorgegeben. Dariiber hinausgehende Festlegungen, wie z. B. die Anordnung der Be-
dienelemente im Fuhrerstand des Triebfahrzeuges oder auch technische Einrichtungen sind
dem jeweiligen Fahrzeugbetreiber oder Hersteller Giberlassen. Von daher kann hier durchaus
eine entsprechende Vielfalt existieren.

5.1 Triebfahrzeuge
Unter dem Sammelbegriff , Triebfahrzeuge® werden

I Lokomotiven,

I Triebwagen und
I Kleinlokomotiven
zusammengefasst.

Der Antrieb aller Lokomotiven erfolgt in aller Regel elektrisch (iber die Oberleitung bzw. Strom-
schiene™, dieselelektrisch oder dieselhydraulisch iiber Verbrennungsmotoren. In Ausnahmefal-
len kénnen auch noch Dampflokomotiven mit Ol- oder Kohlefeuerung zum Einsatz kommen.

1% Stromschienen werden ausschlieBlich im Bereich der Gleichstrom-S-Bahnen Hamburg und Berlin ver-
wendet und befinden sich im Bodenbereich. So genannte Deckenstromschienen stellen hingegen ledig-
lich eine Bauform einer Oberleitung dar.
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5.2 Wagen

Wagen werden in Reisezugwagen, die der Beférderung von Personen im Fern- und Regional-
verkehr dienen, und Giliterwagen, die fiir den Transport von Gitern genutzt werden, eingeteilt.

5.2.1 Reisezugwagen

Je nach Einsatz des Wagens und den Anforderungen des Betreibers oder des Herstellers kann
ein Reisezugwagen lber Merkmale verfligen, die je Wagentyp teilweise stark voneinander ab-
weichen kénnen.

Das betrifft die Anordnung von Stromleitungen und Bauteilen von Klimaanlagen, die Funktion
der Tiren, die Moglichkeit der Not6ffnung von Tiren, das Vorhandensein und die Lage von
Loschmitteloffnungen usw. Es ist unmoglich, diese Vielfalt in einer Unterlage, wie der vorliegen-
den, zusammen zu fassen. Von daher kann an dieser Stelle lediglich auf die Einsatzmerkblatter
hingewiesen werden, die im Abschnitt 4.4.4 behandelt werden.

5.2.2 Giiterwagen

Eine Vielzahl von Glterwagenarten bedient die unterschiedlichsten Anforderungen der Nutzer.
Die unterschiedlichen Anforderungen an diese Wagen kénnen auch verschiedene Besonderhei-
ten an den Fahrzeugen beinhalten, die jedoch in der Regel keine Auswirkungen auf Hilfeleis-
tungseinsatze haben. Von diesem Grundsatz ausgenommen sind Kesselwagen und eine kleine
Gruppe von Spezialfahrzeugen.

Fir Guterwagen werden keine Einsatzmerk-
blatter erstellt.

5.2.2.1 Kesselwagen

Ein Teil der mit der Eisenbahn transportierten
gefahrlichen Guter wird in Kesselwagen be-
fordert. Hauptsachlich handelt es sich dabei
um flissige Stoffe oder verflissigte Gase. Je
nach Natur der Stoffe sind die Tanks bezlig-
lich Material, Armaturen und Sicherheitsein-
richtungen unterschiedlich ausgelegt. Der
Fassungsraum des Tanks kann bis zu 120 m?
betragen.

Kesselwagen werden nach ihren baulichen
Merkmalen sowie den unterschiedlichen phy- . ‘ e
sikalischen bzw. chemischen Eigenschaften  Abbildung 26: Druckgaskesselwagen
der Transportglter eingeteilt:

Druckgaskesselwagen sind aulRerlich an einem etwa 30 cm breiten orangefarbenen Streifen,
der den Tank in Hohe der Tankachse um-

schlief3t, erkennbar (siehe Abbildung 26). In /
der Regel werden die Gase in verfliissigtem
Zustand unter Druck und im geringen Um-
fang auch in tiefgekihltem Zustand beférdert.
Die Be- und Entladung erfolgt in den meisten
Fallen Gber flurbetatigte (bodenbedienbare)
Fill- und Entleerungseinrichtungen (Unten-
entleerung).

/7

Kesselwagen fiir fliissige Stoffe werden
unterschieden in Mineraldlkesselwagen und
Chemiekesselwagen. Mineraldlkesselwagen
sind mit Sicherheitsventilen ausgeriistet, o o
welche den moglichen Uber- oder Unterdruck AbblIdung 27: Kesselwagen fur flissige Stoffe
begrenzen sollen. Sie werden in der Regel

uber den Dom beflllt und Gber die unteren Armaturen entleert. Fir eine leichtere Handhabung
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bei der Entladung sind sie haufig mit einem Zwangsbeliiftungssystem ausgeriistet. Wagen mit
einem Zwangsbellftungsventil lassen sich an dem weif3en Farbring, der den Tank umschliel3t,
erkennen (siehe Abbildung 27).

Spezialfahrzeuge

Spezialfahrzeuge kénnen aufgrund ihrer besonderen Nutzungsart tiber Einrichtungen verfligen,
die an einem Giiterwagen unblich sind. So kann z. B. eine besondere interne und/ oder exter-
ne Energieversorgung vorhanden sein. Auch mechanische oder hydraulische Bedieneinrichtun-
gen zum Be- oder Entladen oder zum Absenken des Fahrzeugs kénnen vorhanden sein.

Aufgrund der moglichen Vielfalt dieser Fahrzeuge kann in dieser Unterlage nicht naher auf
Spezialfahrzeuge eingegangen werden.

5.3 Fahrzeugnummern

Jedes Schienenfahrzeug, das im 6ffentlichen Verkehr eingesetzt wird, verfligt tiber eine zw6lf-
stellige Fahrzeugnummer, die durch ein Landerkiirzel sowie eine Halterkennzeichnung erganzt
wird. Einzelne Zahlengruppen der Fahrzeugnummer beinhalten fahrzeugspezifische Angaben,
die jedoch fiir einen Hilfeleistungseinsatz in der Regel ohne Belang sind.

Bei Triebfahrzeugen erfolgt jedoch die Zuordnung zu den Einsatzmerkblattern, die in Ab-
schnitt 4.4.4 behandelt werden, (iber die so genannte Baureihennummer, die wiederum Be-
standteil der Fahrzeugnummer ist.

Bei Reisezugwagen hingegen erfolgt die Zuordnung vereinzelt (iber die Bauartnummer. Diese
ist zwar nicht Bestandteil der Fahrzeugnummer, ist jedoch dort mit angegeben.

Naheres hierzu enthalten die Abschnitte 5.3.1 und 5.3.2.

5.3.1 Triebfahrzeuge

Bestandeteil der zwolfstelligen Fahrzeugnummer bei Triebfahrzeugen ist die dreistellige Baurei-
hennummer'!. Uber die Baureihennummer erfolgt die Zuordnung zu den Einsatzmerkblittern
(siehe Abschnitt 4.4.4). Die Baureihe ergibt sich aus der 6. bis 8. Ziffer der Fahrzeugnummer
(siehe auch Abbildung 28).

Abbildung 28: Zwdlfstellige Fahrzeugnummer mit Baureihe

5.3.2 Wagen

Wagen, unabhangig davon, ob Reisezug- oder Giiterwagen verfiigen lber eine zwolfstellige
Wagennummer, die, im Gegensatz zur Baureihennummer der Triebfahrzeuge, keine nahere
Klassifizierung beinhaltet und aus der sich dementsprechend auch keine weiteren Informatio-
nen ableiten lassen. Hiervon ausgenommen sind Mittelwagen von Triebzligen, wie ICE und S-
Bahnen, die wie Triebfahrzeuge gekennzeichnet werden (siehe Abschnitt 5.3.1).

An die Wagennummer schlief3t sich bei Reisezugwagen stets die so genannte Gattungsbe-
zeichnung an. Hierbei handelt es sich um eine Buchstabenfolge, die iber die Verwendung bzw.
die Art des Wagens Auskunft gibt, z. B.:

LABNrz*

! Diese Angabe ist ausschlieRlich fiir Fahrzeuge der DB AG giiltig. Andere Eisenbahnverkehrsunter-
nehmer kénnen abweichende Baureihennummern, auch mit mehr als drei Stellen, vergeben.
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Die Zuordnung zu den Einsatzmerkblattern (siehe Abschnitt 4.4.4) erfolgt (iber eine Beschrei-
bung des Wagens, z. B.:

~Fahrzeug mit Drehfalttiren®

Ist eine solche Beschreibung nicht ausreichend, kann die Zuordnung auch (iber die so genannte
Bauartnummer erfolgen. Diese befindet sich am Ende der zwdlfstelligen Wagennummer und ist
hochgestellt, z. B.:

D-DB 50 80 31 34 085-6 ABnrz “!84

D-DB 50 80 31 -34 085-6 ABm/

Abbildung 29: Zwoélfstellige Fahrzeugnummer mit Bauartnummer

5.4 Weitere Fahrzeuganschriften

Neben der in Abschnitt 5.3 beschriebenen Fahrzeugnummer finden sich weitere Anschriften in
Form von Piktogrammen, Ziffern, Tabellen o. a. an Eisenbahnfahrzeugen. Diese sind stets an
der Langsseite eines Fahrzeugs angebracht und beinhalten Angaben u. a. zu

I Fahrzeuggewichten,
I Eigentums- und Betreiberangaben,

I Langen,

I Fassungsvermdgen von Kesselwagen usw.

Nicht zu den Fahrzeuganschriften im Sinne dieses
Abschnittes gehéren die Warnhinweise, die auf 53t 58t

eine mogliche Unterschreitung des Schutzabstan- ®)
des zu unter Spannung stehenden Teilen der Ober- 71 Pl

leitung beim Aufsteigen auf ein Fahrzeug hinwei-

sen, wie in Abschnitt 3.2.1.1.1 beschrieben. Auch

die Warnungen vor unter Spannung stehenden _
Einrichtungen an Eisenbahnfahrzeugen (siehe

auch Abschnitt 5.5.3) zahlen nicht zu den Fahr- Abbildung 30: Raster Reisezugwagengewicht
zeuganschriften.

5.4.1 Anschriften an Reisezugwagen

Fur einen Hilfeleistungseinsatz relevante Anschriften an Reisezugwagen enthalten Angaben
zum Fahrzeuggewicht sowie tiber die Standorte von Feststellboremsen, um das Fahrzeug gegen
unbeabsichtigtes Wegrollen zu sichern.

Das Eigengewicht sowie das maximal zuldssige Wagengewicht sind bei Reisezugwagen in
Tonnen und in einem Raster an der Fahrzeuglangsseite angegeben. Im Beispiel der
Abbildung 30 betragt das Eigengewicht 53 t wahrend das Gesamtge-
wicht 58 t betragt.

Unterhalb dieser Gewichtsangabe ist die Anzahl der vorhandenen
Sitzplatze angegeben, 71 Platze in der Abbildung 30. Befinden sich
hier zwei Zahlen, die durch einen Bindestrich getrennt sind, handelt es
sich um einen Wagen, der die 1. und die 2. Wagenklasse anbietet.
Eine Anzahl vorhandener Stehplatze wird nicht angegeben.

Der Zugangsbereich, in dem sich die Bedienmaoglichkeit fiir eine Fest-
stellboremse befindet, wird in der Regel (iber ein Piktogramm entspre-
chend Abbildung 31 gekennzeichnet. Zur Bedienung einer Feststell-
bremse enthalt Abschnitt 5.6.2 nahere Angaben.

Abbildung 31: Hinweis auf
Handbremse
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5.4.2 Anschriften an Giiterwagen
Internetlink zu diesem Thema in Abschnitt 13.3 vorhanden.

Im Gegensatz zu Reisezugwagen sind die Anschriften an Giiterwagen und die damit verbunde-
nen Informationen vielfaltiger. Jedoch ist es auch hier fiir einen Hilfeleistungseinsatz ausrei-
chend, die relevanten Anschriften zu kennen.

Fir ein eventuelles Anheben der Fahrzeuge (siehe auch Abschnitt 5.7) ist es erforderlich, das
Gewicht des Fahrzeugs zu kennen. Anders
als bei einem Reisezugwagen sind bei ei-
nem Guterwagen jedoch keine pauschalen
Gesamtgewichte angegeben.

Das Eigengewicht eines Giiterwagens wird
in einem Rechteck an der Langsseite des
Fahrzeugs in Kilogramm angegeben. Um
das tatsachliche Gesamtgewicht zu erhal-
ten, muss das Gewicht der Ladung, das
sich aus den Beférderungspapieren ergibt,
dem Eigengewicht hinzu gerechnet werden.
Diese Methode ist zeitaufwandig und in einem Hilfeleistungseinsatz oftmals nicht durchfihrbar.
Hier ist es in aller Regel ausreichend, das maximal mogliche Gesamtgewicht (zuldassige Ge-
samtgewicht) zu kennen, um so die bendtigten Einsatzmittel zu bestimmen.

Abbildung 32: Lastgrenzenraster Glterwagen

Das Gewicht der maximal méglichen Zuladung ergibt sich ebenfalls aus der Fahrzeuganschrift
und kann je nach Fahrzeugtyp und zu befahrender Strecke variieren. Jede Eisenbahnstrecke ist
in eine so genannte Streckenklasse eingeteilt, die eine maximal mogliche Belastung vorgibt.
Diese richtet sich u. a. nach zu befah-  anschiiften und Zeichen Bedeutung

renen Briicken auf der Strecke. Die

maximal mégliche Zuladung eines =155 m=) Lange Ober Pufter
Fahrzeugs je nach Streckenklasse ‘

ergibt sich aus dem Lastgrenzenraster, Elopniace

das ebenfalls an der Fahrzeuglangssei- razm L adelings

te vorhanden ist. Da die Einteilung ei- —

ner Strecke in eine Klasse nicht be- Bodenfiache

kannt ist, sollte hier stets vom maximal S T

moglichen Wert ausgegangen werden. ’

Am Beispiel der Abbildung 32 betragt :
dieser Wert in der Streckenklasse D (oo () Fassensraum der Benatenyagen
65,6 t. Diese Angabe muss zum Eigen- = 5.00m = Zeichen fiir den Abstand zwischen

gewicht des Wagens hinzu addiert wer-
den, um das maximal mogliche Ge-
samtgewicht des Wagens zu erhalten.

Weitere Anschriften informieren iber
die Lange des Fahrzeugs, Ladeflache
und Ladevolumen u. a., die jedoch fiir
einen Hilfeleistungseinsatz in der Regel
nicht von Relevanz sind.

5.4.2.1 Anschriften an Kesselwagen

Kesselwagen sind Glterwagen und
verfligen daher zundchst Giber die glei-
chen Anschriften wie diese, die ggf.
durch Zusatzangaben erganzt werden,
wie z. B. das Fassungsvermogen des
Kesselbehdlters in Litern.
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- den Endradsétzen in Drehgestellen
- den Endradsdtzen von Wagen ohne Drehgestelle
- den Drehzapfen von Drehgestelbwagen

Internationaler Lastgrenzenraster

Die Lastgrerzen geben die Hichstlademasse an, hiszu der
einWagen bei der Befdrderung Uher Strecken der
angegebenen Klassen heladen werden darf.

Die Lastgrerze gemal nehenstehendem Beispiel hetragt auf
Strecken der Klasse A: 40,51, B: 48,51, C: 56,51, D: 66,51

Die Geschwindigkeit 120 kmdh darf brems- und lauftechnisch
uneingeschrankt nur mit leeremWagen gefahren werden.

Sternchen nehen dem Lastgrenzenraster bedeuten:
% = lauftechnische Eignung fir 120 kmih

auf hestimmten Strecken der DB unter Nutzung der in den
Streckenklassen angegebenen Lastgrenzen.

Die Streckenklassen legen die maximal Zulassige
Radsatzlast und die Masse je Langeneinheit fest:

Abbildung 33: Ubersicht Giiterwagenanschriften



Gefahrgutkesselwagen sind zudem mit
einer besonderen Anschriftentafel verse-

hen (siehe Abbildung 34). Diese enthalt GATX Rail Germany GmbH
u. a. Angaben zu Fax: +49 40 36804-111

dispo @ gatxde
I Name des Betreibers,

I Lastgrenze nach den Eigenschaften 1001595

des Wagens sowie der zu befahren- 33 RIV
den Kategorien von Strecken, — 80 D-GATXD
I offizielle Benennung der zur Beférde- ‘ 7837 533-8
rung zugelassenen Stoffe, Bf Alfenburg Tans
I  Wagennummer,
I Eigengewicht des Kesselwagens, +17.0m+
i Fassungsraum, Abbildung 34: Anschriftentafel bei Kesselwagen mit Lastgrenzen-
I Tankcodierung. raster und orangefarbener Kennzeichnung

5.5 Fahrzeugverbindungen

Um Eisenbahnfahrzeuge in einen Zugverband einstellen zu kénnen, bedarf es verschiedener
mechanischer und technischer Verbindungen. Neben dem eigentlichen Verbinden der Fahrzeu-
ge lber Kupplungen, miissen noch Druckluftleitungen, elektrische Leitungen und Datenkabel
verbunden werden.

Generell gilt, dass das Verbinden und Trennen aller Einrichtungen der Fahrzeugverbin-
dungen dem unterwiesenen Personal iiberlassen bleiben sollte. Unsachgemifes Tren-
nen kann zu Unfallen und Verletzungen fiihren.

5.5.1 Fahrzeugkupplungen

Fahrzeugkupplungen werden in Form von Schraubenkupplungen und automatischen Kupplun-
gen eingesetzt.

Bevor eine Kupplung getrennt wird, muss darauf geachtet werden, dass die Fahrzeuge gegen
Wegrollen gesichert sind. Naheres dazu im Abschnitt 5.6.

5.5.1.1 Schraubenkupplungen

Schraubenkupplungen stellen die dlteste Art der Fahrzeugverbindung dar. Wahrend sie im G-
terverkehr immer noch die gebrauchlichste Kupplungsart ist, kommen im Reisezugverkehr zu-
nehmend Automatische Kupplungen (siehe Abschnitt 5.5.1.2) zur Anwendung.

Eine Schraubenkupplung muss manuell bedient werden. Die Kupplungsspindel wird tiber ein
Schraubgewinde so weit gedffnet, bis der Kupplungsbiigel (iber den Zughaken des anderen
Fahrzeugs gehoben werden kann.

5.5.1.2 Automatische Kupplungen

Wagen von Schwerziigen im Glterverkehr, wie z. B. Erztransporte, sowie Triebziige, wie ICE
und S-Bahnen, verfiigen iber Automatische Kupplungen. Mit einer Automatischen Kupplung
werden nicht nur die Fahrzeuge aneinander gekuppelt; gleichzeitig werden auch Bremsleitun-
gen, Energieversorgung und andere Einrichtungen miteinander verbunden.

Automatische Kupplungen werden bei Reisezligen tiber Schalteinrichtungen in den Fihrerstan-
den geoffnet. Dies sollte durch den Triebfahrzeugfiihrer erfolgen. Zusatzliche manuelle Bedie-
nungseinrichtungen sind an den Kupplungen vorhanden.

5.5.1.3 Feste Verbindungen

Einige Triebziige, wie z. B. S-Bahnen und ICE-Ziige bilden feste Einheiten. Die einzelnen Fahr-
zeuge dieser Einheiten verfligen tber feste Verbindungen, die ausschlief3lich in der Werkstatt
durch Fachpersonal getrennt werden kénnen.
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5.5.2 Luftleitungen

Durchgehende Luftleitungen werden unter-
schieden in

I Hauptluftleitung (siehe Abschnitt 5.5.2.1)
und

I Hauptluftbehalterleitung (siehe Ab-
schnitt 5.5.2.2).

Die Luftleitungen eines Fahrzeugs enden an
den Stirnseiten in Luftschlauche, die Gber
einen Kupplungskopf miteinander verbunden
werden kénnen. Die Luftleitungen kénnen
fahrzeugseitig tiber Luftabsperrhahne
(Abbildung 35) getrennt werden.

Abbildung 35: Luftleitungen mit Luftabsperrhahnen

5.5.2.1 Hauptluftleitung

Die Hauptluftleitung ist erforderlich fiir die Funktion des Bremssystems (siehe Abschnitt 5.6.1)
und von daher an jedem Regelfahrzeug vorhanden.

Der Druck in einer Hauptluftleitung betragt 5 bar, die tiber den Luftpresser des Triebfahrzeugs
hergestellt werden.

Vor dem Trennen einer Hauptluftleitung miissen die Luftabsperrhdahne an beiden Fahrzeugen
geschlossen werden, um Verletzungen zu vermeiden.

5.5.2.2 Hauptluftbehdlterleitung

Im Gegensatz zur Hauptluftleitung ist die Hauptluftbehalterleitung in der Regel nur an Reise-
zugwagen vorhanden. Auch diese Leitung wird durch den Luftpresser des Triebfahrzeugs ver-
sorgt, der einen Druck von 10 bar herstellt.

Die Hauptluftbehalterleitung dient in erster Linie fiir die Funktion der zentralen TirschlieRung
sowie fiir die Steuerung bestimmter Zusatzbremsen im Hochgeschwindigkeitsverkehr.

Vor dem Trennen der Luftschlauche miissen auch hier

beide Luftabsperrhahne geschlossen werden, um Ver- l > 1
letzungen zu vermeiden. Um die beiden Luftschlauche , .
am Wagen unterscheiden zu kénnen, ist der Luftkopf B R
der zusatzlichen Hauptluftbehalterleitung mit einem
Kreuz als zusatzliches Zeichen markiert (siehe auch ;
Abbildung 36).

5.5.3 Elektrische Verbindungen

Elektrische Verbindungen sind in der Regel nur an Rei-
sezugwagen vorhanden. Dabei muss beachtet werden, -
dass Autotransportwagen von Autoreiseziigen per De- -

ﬁnitio.n ReiSEZUgwaf.gen sin"cl und von daher {iber die.se Abbildung 36: Gekennzeichneter Luftkopf einer
Verbindungen verfigen. Fir Autotransportwagen, die  payptuftbehitterleitung

als Guterwagen Neufahrzeuge transportieren, trifft das

in der Regel nicht zu.

Weiterhin konnen bestimmte Giiterwagen in Sonderbauform lber elektrische Verbindungen
verfligen.
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5.5.3.1 Zentrale Energieversorgung (Zugsammelschiene)

Bestimmte elektrische Verbraucher von Reisezugwagen
im Zugverband, in erster Linie Heizungen, werden durch
das Triebfahrzeug tber die Zentrale Energieversorgung,
die so genannte Zugsammelschiene, mit elektrischer
Energie versorgt. Die Zugsammelschiene steht unter ei-
ner Spannung von 1.000 Volt.

Die Zugsammelschiene von abgestellten Zugteilen oder
Wagen kann liber eine stationare Anlage, die Zugvor-
heizanlage, ebenfalls mit elektrischer Energie versorgt
werden, ohne dass ein Triebfahrzeug vorhanden sein
muss.

Vor dem Trennen der Zugsammelschiene muss die
Energieversorgung auf dem Triebfahrzeug bzw. durch die
Zugvorheizanlage getrennt werden, da sonst die Gefahr
eines Spannungsiiberschlages in Form eines Lichtbo-
gens und eines Stromschlages besteht.

ne sollte nur durch unterwiesene

é Das Trennen der Zugsammelschie-

Mitarbeiter der Bahn durchgefiihrt :
werden. Abbildung 37: Nicht verbundene Zugsammel-
schiene an einem Reisezugwagen
5.5.3.2 Wendezugsteuerkabel

Reisezugwagen konnen zusatzlich tiber ein so genanntes Wendezugsteuerkabel verfiigen. Die-
ses dient dem Wendezugbetrieb und somit ausschlief3lich zur Steuerung des am Schluss lau-
fenden Triebfahrzeugs aus dem Steuerwagen an der Zugspitze.

Es ist keine nennenswerte Spannung vorhanden.

5.5.3.3 Informations- und Steuerleitung (,,UIC-Kabel*)

Auch die Informations- und Steuerleitung (,UIC-Kabel®) ist ausschliel3lich bei Reisezugwagen
vorhanden. Sie dient der Dateniibertragung und verfligt Giber keine nennenswerte Spannung.

5.5.4 Dampfleitungen

Kaum noch verbreitet, aber vereinzelt bei historischen Fahrzeugen noch vorhanden, ist die
Dampfheizung. Eine durchgehende Dampfleitung versorgt diese Heizung. Vor dem Trennen
mussen die Absperrhdahne an beiden Fahrzeugen geschlossen werden.

5.6 Sichern von Fahrzeugen

Eisenbahnfahrzeuge kénnen aufgrund des geringen Reibwertes zwischen Rad und Schiene
leichter in Bewegung gesetzt werden als StraRenfahrzeuge. Das Sichern abgestellter Fahrzeu-
ge gegen ein unbeabsichtigtes Wegrollen ist daher von grolier Bedeutung.

5.6.1 Das Bremssystem

Zige verfligen tber ein druckluftgesteuertes Bremssystem. Bei der Bremse handelt es sich um
eine selbsttatig wirkende Bremse, deren Prinzip darauf beruht, dass die Bremswirkung dann
eintritt, wenn es in der Hauptluftleitung zu einer Senkung des Druckes kommt, d. h. die Bremse
wirkt auch dann, wenn die durchgehende Hauptluftleitung, z. B. bei einem Bruch der Fahrzeug-
kupplung, einer Zugtrennung, getrennt wird (siehe Abschnitt 5.5.2).
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Um dieses Prinzip gewahrleisten zu kdnnen, verfiigen jedes Triebfahrzeug und jeder Reisezug-
oder Glterwagen neben einer durchgehenden Luftleitung tiber einen Druckluftbehalter. Dieser
wird bei Triebfahrzeugen als Hauptluftbehalter bezeichnet, da von ihm aus der gesamte Zug
versorgt wird. Jeder Wagen verfligt Gber einen Hilfsluftbehalter, der tiber die durchgehende
Hauptluftleitung befllt wird.

Kommt es innerhalb der Hauptluftleitung zu einer .
Druckabsenkung, wird aus dem Hilfsluftbehalter
Druckluft in den Bremszylinder eines jeden Rades
gepresst. Dazu trennt ein Steuerventil die Verbin-
dung zwischen Hauptluftleitung und Hilfsluftbehal-
ter und o6ffnet die Verbindung zwischen Hilfsluft-
behalter und Bremszylinder. Mit Befiillen des
Bremszylinders wird die Bremse angelegt. Mit
Wiederaufflllen der Hauptluftleitung werden die
urspriinglichen Verbindungen wieder hergestellt,
d. h. die Hauptluftleitung beftllt wieder den Hilfs-

luftbehalter und der Bremszylinder bleibt druck- Abbildung 38: Kontrollfenster einer Scheibenbremse
frei (hier angelegt)

Die meisten Fahrzeuge verfligen nicht tiber Federspeicherbremsen, sodass die Druckluft nach
einer bestimmten Zeit wieder aus dem Bremszylinder entweichen kann und somit die Bremswir-
kung aufgehoben wird. Hierfir ist jedoch ein langerer Zeitraum erforderlich.

Neben der druckluftgesteuerten Betriebsbremse verfliigen in der Regel jeder Reisezugwagen
und jedes Triebfahrzeug tber Feststellbremsen, die mechanisch auf mindestens einen Radsatz
bzw. ein Drehgestell eines Fahrzeuges wirken. Da diese Bremse nicht von Druckluft abhangig
ist, kann die Bremswirkung generell nicht nachlassen.

Die Feststellung, ob eine Bremse angelegt ist, lasst sich nur am jeweiligen Fahrzeug treffen. Bei
Fahrzeugen mit Klotzbremsen wirken diese direkt auf die Laufflache des Rades und sind op-
tisch erkennbar. Im Zweifel kann durch einen Tritt gegen die Bremskl6tze ein Anliegen gepruft
werden. Scheibenbremsen wirken hingegen auf eine hinter dem Rad befindliche Bremsscheibe
und sind von daher auch nicht sichtbar. Hier wird tber e T N
rote und griine Farbscheiben in einem Kontrollfenster "*"""“‘fd}‘/
an der Wagenlangsseite geprtft, ob die Bremse ange-
legt ist (siehe auch Abbildung 38).

5.6.2 Sichern durch Feststellbremse

Neben Reisezugwagen und Triebfahrzeugen verfiigen
auch einige Glterwagen (iber Feststellbremsen. Fest-
stellbremsen werden in der Regel durch ein Handrad
am bzw. im Fahrzeug bedient. Diese Einrichtung be-
findet sich bei Triebfahrzeugen auf dem Fiihrerstand
und bei Reisezugwagen in einem der Zugangsberei-
che.

Bei Giiterwagen ist der Standort der Bedieneinrich-
tung fiir die Feststellbremse unterschiedlich. Sie kann
sich z. B. am Langstrager des Fahrzeugs befinden
und damit bodenbedienbar sein oder auch im Bereich
der Pufferbriicke, z. B. in Form einer Spindel
(Abbildung 39).

Befinden sich mehrere Wagen in einem Zugverband
ist es in der Regel nicht erforderlich, an jedem Wagen
eine Feststellboremse zu betatigen. Gerade in ebenen
Bereichen ist eine Feststelloremse in der Regel aus-
reichend, um den gesamten Zug gegen Wegrollen zu
sichern.

Abbildung 39: Feststellbremseinrichtungen auf
der Pufferbriicke
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5.6.3 Sichern durch Betriebshremse

Sofern nicht bereits durch den Triebfahrzeugfiihrer durchgefiihrt, kdnnen durch ein manuelles
Entliften der Hauptluftleitung die Bremsen samtlicher Fahrzeuge in einem gekuppelten Zug
angelegt werden.

Um den Druck in der Hauptluftleitung soweit zu
senken, dass die Bremse anlegt, kann an der
Spitze oder am Schluss des Zuges der Luft-
schlauch der Hauptluftleitung aus der Halterung
genommen werden. Mit Offnen des Luftabsperr-
hahnes wird dann der Druck in der Hauptluftlei-
tung gesenkt. Es ist unbedingt darauf zu achten,
dass der Luftschlauch beim Offnen des Luftab-
sperrhahnes sehr gut festgehalten wird, um Ver-
letzungen zu vermeiden.

Auch ist darauf zu achten, dass der zutreffende
Luftschlauch genutzt wird. Ein Senken des Dru-
ckes in der Hauptluftbehalterleitung l6st keine

Bremswirkung aus (siehe auch Abschnitt 5.5.2).

Abbildung 40: Hemmschuhe sind in der Regel in
Rangierbahnhéfen verfiigbar

5.6.4 Weitere Sicherungsmittel

Neben der Fahrzeugbremse kann ein Fahrzeug auch (iber weitere Sicherungsmittel gegen
Wegrollen gesichert werden.

Hemmschuhe (siehe Abbildung 40) werden auf
Rangierbahnhdéfen dazu genutzt, einen Wagen,
der Gber einen Ablaufberg lauft, im Richtungsgleis
zum Halten zu bringen. Er kann zusatzlich als
Sicherungsmittel verwendet werden, um Fahr-
zeuge gegen unbeabsichtigtes Wegrollen zu si-
chern. Hierzu wird er auf die Schiene, moglichst
nahe vor ein Rad in Gefallerichtung gelegt. An-
ders als ein Unterlegkeil bei einem LKW und auf-
grund seiner eigentlichen Verwendung ist der
Hemmschuh jedoch keine Fahrzeugausriistung.

s e

Radvorleger (siehe Abbildung 41) dienen aus- Abbildung 41: Radvorleger werden auf der Schiene
schlieRlich dazu, Fahrzeuge gegen Wegrollen zu  befestigt

sichern. Auch sie befinden sich jedoch aus-

schlieflich auf Bahnhofen, in denen Fahrzeuge fir eine langere Zeit abgestellt werden und bei
denen die Verwendung einer Feststelloremse oder eines Hemmschuhs nicht méglich ist, und
stellen in der Regel keine Fahrzeugausriistung dar. Radvorleger werden auf der Schiene befes-
tigt.

Sowohl fiir Hemmschuhe als auch fiir Radvorleger gilt, dass sie ein Fahrzeug lediglich gegen
unbeabsichtigtes Wegrollen sichern kénnen. Leichte Fahrzeugbewegungen kénnen diese Gera-
te jedoch nicht verhindern; es bleibt stets die Moglichkeit, dass sich ein Fahrzeug mehrere Zen-
timeter nach beiden Seiten bewegen kann. Das Sichern eines Fahrzeuges in der Form, dass
keinerlei Bewegungen mehr er