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Zustandigkeit

Gesetzliche
Mitwirkungs-
pflicht

Notfallmanage-
ment und
Brandschutz

Organisation
der DB AG

Ziel dieses Leit-
fadens

1 Einfihrung

Die Deutsche Bahn AG (DB AG) stellt als Aktiengesellschaft ein Unternehmen des
privaten Rechts dar. Damit liegt die Zustandigkeit zum abwehrenden Brandschutz und
zur Technischen Hilfeleistung, d. h. zur Gefahrenabwehr grundséatzlich bei den Bun-
deslandern. Diese Ubertragen die Verantwortung fir die Gefahrenabwehr durch die
jeweiligen Landesbrandschutz- und Hilfeleistungsgesetze auf die Kommunen, die ver-
pflichtet sind, entsprechend leistungsfahige Feuerwehren aufzustellen.

Die Eisenbahnen in Deutschland sind gemaf § 4 Absatz 1 AEG' verpflichtet, an MaR-
nahmen des Brandschutzes und der Technischen Hilfeleistung mitzuwirken. Die DB AG
als derzeit einzige Eisenbahn des Bundes? und bundesweit groltes Eisenbahnunter-
nehmen kommt diesem gesetzlichen Auftrag nach, indem sie ein konzerniibergreifen-
des Notfallmanagement betreibt und auch den vorbeugenden Brandschutz beriicksich-
tigt.

Das Notfallmanagement und der Brandschutz im Konzern DB AG umfassen den vor-
beugenden Brandschutz und die gesamthafte Organisation der Gefahrenabwehr. Dies
umfasst den vorbeugenden Brandschutz in Gebduden, Anlagen und Schienenfahrzeu-
gen sowie alle MalBnahmen bei gefahrlichen UnregelmaRigkeiten, Unfallen, Branden
und Katastrophen (abwehrender Brandschutz).

Die DB AG besteht aus mehreren Aktiengesellschaften, die unter dem Dach einer Hol-
ding zusammengefasst sind. Die Gesellschaften sind tatig als Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen (EIU)3 und aus Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU)4.

Leistungen im Bereich Notfallmanagement und Brandschutz werden von allen Berei-
chen der DB AG erbracht. Grundlage dieser Leistungen sind die Vorgaben des Kon-
zerns DB AG, die fur alle Unternehmensbereiche der DB AG bindend sind.

Einsatze zur Hilfeleistung im Bereich von Bahnanlagen unterscheiden sich in ihrem
Ablauf von Einsatzen im Ubrigen kommunalen Bereich aufgrund der Besonderheiten
des Eisenbahnbetriebs. Auch sind die Gefahren, die vom Eisenbahnbetrieb ausgehen
kdnnen, andere als z. B. im Stralenverkehr. Anders als im StralRenverkehr sind
Einsatzkrafte mit den Besonderheiten des Eisenbahnverkehrs in der Regel nicht ver-
traut, da der Verkehrstrager ,Eisenbahn® als System unbekannt ist.

Dieser Leitfaden hat zum Ziel, Einsatzkraften eine Schulungsunterlage zur Verfiigung
zu stellen, die auf die Besonderheiten von Einsatzen im Bereich der Eisenbahn eingeht.
Gleichzeitig wird auf die Moglichkeiten und MalRnahmen der Bahn bezlglich der Gefah-
renabwehr eingegangen. Der Inhalt dieses Leitfadens ist schwerpunktmafig auf die
Praxis ausgerichtet, d. h. den tatsachlichen Einsatzfall im Gleisbereich sowie die hierfur
erforderlichen vorbereitenden Planungen. In diesem Zusammenhang bleibt der vorbeu-
gende Brandschutz unbehandelt, d. h. die folgenden Ausflihrungen beschranken sich
auf das reine Notfallmanagement. Einsatze auf Bahngelande, die nicht im Gleisbereich

! Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG) vom 27.12.1993, zuletzt geandert am 21.06.2002.

2 EdB sind Eisenbahnen, die sich iiberwiegend in der Hand des Bundes oder eines mehrheitlich dem Bund
gehoérenden Unternehmens befinden (§ 2 (6) AEG). Die Unternehmensform als Aktiengesellschaft bleibt
davon unberthrt.

% EIU bauen und unterhalten die Schienenwege und fuhren die Betriebsleit- und Sicherheitssysteme. Zu einer
Eisenbahninfrastruktur zahlen u. a. auch Gebaude, die der Verwaltung der Eisenbahninfrastruktur dienen
und Gebéaude, in denen sich Verkaufs- und Abfertigungseinrichtungen fir den Personen- und Guterverkehr
befinden (§ 2 (3) AEG).

* EVU erbringen Eisenbahnverkehrsleistungen, indem sie Personen oder Guter auf einer Eisenbahninfra-
struktur beférdern (§ 2 (2) AEG).
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stattfinden, z. B. Brandbekampfung im Bereich von Personenbahnhéfen auRerhalb der
Bahnsteige, sind nicht Teil dieses Leitfadens.

Dieser Leitfaden gilt fir den Bereich der DB AG. Eine Anwendung auf Eisenbahnen
aullerhalb der DB AG ist nicht mdglich.

Wenn in diesem Leitfaden von Einsatzleitung und Leitstelle gesprochen wird, so be-
zieht sich das auf die nach dem jeweiligen Landesgesetz vorgesehene Einrichtung.

2 Das Notfallman agement

Die Wahrnehmung der erforderlichen Aufgaben im Notfallmanagement sind den EIU®
DB Netz AG und DB Station&Service AG Ubertragen. Fur den Bereich der Gleisanlagen
liegt die Zustandigkeit in der Regel bei der DB Netz AG. Funktionstrager ist der Not-
fallmanager.

Im Bereich von grol3en Personenbahnhéfen wird das Notfallmanagement hingegen von
der DB Station&Service AG durchgefihrt. Die dortigen Bahnhofsmanager Gben auch
das Notfallmanagement aus.

Unabhangig von der Zustandigkeit des jeweiligen Konzernunternehmens wird bei je-
dem Ereignis im Bereich der Anlagen der DB AG stets ein Notfallmanager dem
Einsatzleiter als Fachberater zur Verfligung stehen. Naheres zum Notfallmanager ent-
halt Abschnitt 2.1.

Das Streckennetz der DB Netz AG ist unterteilt in 172 Notfallbezirke. Die Grenzen die-
ser Bezirke sind so gewahlt, dass der Notfallmanager vom definierten Sitz des Bezirkes
innerhalb von maximal 30 Minuten den Ereignisort erreichen kann. Wie bei allen ande-
ren Organisationen und Behdrden auch, ist diese Zeitvorgabe abhangig von den herr-
schenden Strallen- und Witterungsverhaltnissen.

2.1 Der Notfallmanager

Der Notfallmanager ist der Leiter eines Notfallbezirkes. In dieser Funktion ist er in sei-
nem Bezirk direkter Ansprechpartner in allen Fragen bezulglich des Notfallmanagement,
der Alarm- und Einsatzplanung und der 6rtlichen Besonderheiten. Er halt den Kontakt
zu Feuerwehren, der Bundesanstalt Technisches Hilfswerk (THW), den Rettungs-
diensten sowie dem Bundesgrenzschutz (BGS) und ggf. der Landespolizei.

Im Ereignisfall ist der Notfallmanager der Einsatzleiter der DB AG. In dieser Eigenschaft
ist er gegenuber allen Angehdrigen der am Ereignis beteiligten Eisenbahnen, sowohl
DB AG als auch Dritte, weisungsbefugt.

Fiir den Einsatzleiter nach Landesgesetz’ ist der Notfallmanager Fachberater fiir den
Bereich des Eisenbahnverkehrs. Wird eine Einsatzleitung bzw. eine Technische
Einsatzleitung nach Landesgesetz gebildet, ist er als Fachberater Mitglied dieser
Einsatzleitung und vertritt dort auch die Interessen der DB AG.

® Gemal der jeweiligen Landesgesetze liegt die Einsatzleitung fiir die Bek&mpfung von Branden und die
Technische Hilfelistung bei der Feuerwehr.

Geltungsbereich

Einsatzleitung,
Leitstelle

Zustandigkeit

Notfallbezirke

Funktion
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Aufgaben

Ausriistung des
Notfallmanagers

Erkennbarkeit
und Legitimati-
on

Weitere Mitar-
beiter im Not-
fallmanagement

Im Ereignisfall hat der Notfallmanager im wesentlichen folgende Aufgaben zu bewalti-
gen:

I Schutz der am Ereignisort tatigen Hilfskrafte gegen Gefahren aus dem Eisenbahn-
betrieb sicherstellen.
I Bahnerdung der Oberleitung, soweit erforderlich, sicherstellen bzw. durchfiihren.

I Fachliche Beratung des Einsatzleiters fur Fragen im Zusammenhang mit dem Ei-
senbahnbetrieb.

I Abstimmung der Aktivitdten zwischen den beteiligten Organisationen und Stellen
der DB AG durchfihren.

I Erreichen der schnellstmoéglichen Wiederaufnahme des Eisenbahnbetriebes, ggf.
auch teilweise.

Die schnellstmégliche Wiederaufnahme des Eisenbahnbetriebs stellt ent-
gegen den zeitweise gedullerten Beflirchtungen keinen Widerspruch zum
Schutz der Einsatzkréfte dar. So kann im Ereignisfall in der Regel min-
destens ein Gleis wieder freigegeben werden. Durch bestimmte MalBnah-
men, wie z. B. schriftliche Weisungen an den Lokomotivfiihrer im Bereich
der Unfallstelle mit Schrittgeschwindigkeit zu fahren, gewéhrleisten den-
noch den Schutz der Einsatzkréfte. Hier bietet der Eisenbahnverkehr mehr
und bessere Méglichkeiten als der Strallenverkehr.

Der Notfallmanager verfiigt tber ein als ,Unfallhilfsfahrzeug” der DB AG kenntlichen
Pkw. Das Fahrzeug ist mit blauem Blinklicht und Einsatzhorn (Sondersignalanlage)
ausgestattet, um Wegerecht gemafR § 38 StVO in Anspruch nehmen zu kénnen.

Die gemaR unternehmensinternen Vorgaben vorgeschrieben Ausristung des Fahr-
zeugs umfasst u. a. Erdungsvorrichtungen fir die Oberleitung, Kartenmaterial, diverse
Werkzeuge, Digitalkamera und Handlampe.

Der Notfallmanager ist erkennbar an orangefarbener Wetterschutzjacke oder Warn-
weste mit Ruckenschild ,Notfallmanager”. Er kann sich auf Verlangen mit einem Licht-
bildausweis der DB AG mit Funktionsaufdruck ,Notfallmanager® legitimieren.

Im Zuge von Ereignissen kdnnen an der Ereignisstelle neben dem Notfallmanager ggf.
weitere Mitarbeiter der DB AG anwesend sein, die Aufgaben im Notfallmanagement
wahrnehmen. So setzen sowohl die Firma Railion Deutschland als Giterverkehrsunter-
nehmen der Bahn als auch der Unternehmensbereich Personenverkehr so genannte
,Notdienste” ein. Weiterhin steht dem Notfallmanager bei GroRschadensereignissen
ggf. ein weiterer Mitarbeiter als Assistent zur Seite. Auch diese Mitarbeiter kdnnen sich
mit einem Lichtbildausweis mit Funktionsaufdruck ,Notfallmanager® legitimieren. Sie
tragen Schutzkleidung entsprechend dem Notfallmanager z. B. mit Riickenaufdruck
»,Cargo-Notdienst®, ,Bahnhofsmanager” oder ,Assistent”. Der Notfallmanager ist auch
gegeniber diesen Mitarbeitern weisungsbefugt. Grundsatzlich ist am Ereignisort stets
nur ein Mitarbeiter als Notfallmanager mit entsprechender Kennzeichnung und Befugnis
tatig. Der Einsatzleiter sollte sich in allen Angelegenheiten zuerst an den Notfallmana-
ger wenden.

Mitarbeiter der im Konzern zusténdigen Stelle fur das Notfallmanagement und den
Brandschutz tragen ebenfalls Wetterschutzjacken analog dem Notfallmanager. Sie sind
mit Rickenaufdruck ,Leiter Notfallmanagement gekennzeichnet. Diese Mitarbeiter
vertreten den Konzern im Rahmen eines Ereignisses. Sie kdnnen sich mit einem Licht-
bildausweis mit Funktionsaufdruck ,Notfallmanagement® legitimieren.
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2.2 Notfallleitstellen / 3-S-Ze ntralen

Notfallleitstellen sind standig besetzte Stellen der DB Netz AG, die Meldungen uber Notfallleitstellen
gefahrliche Ereignisse im Bereich der DB AG aufnehmen und weitergeben. Sie veran-

lassen erste SchutzmalRnahmen, bestatigen durchgefiihrte MaRnahmen und rufen Hilfe

auf.

Uber die Notfallleitstellen kénnen Streckensperrungen und Ausschaltungen von Ober-
leitungen beantragt werden. Weiterhin kann die Notfallleitstelle bei Ereignissen in Zu-
sammenhang mit Gefahrgut kurzfristig Informationen zu in Zigen beférdertem Gefahr-
gut hinsichtlich Nummer des Gutes (UN-Nummer) und Nummer der Gefahr geben.

Die Notfallleitstellen verfiigen Gber modernste Leitstellentechnik. Die Mitarbeiter haben
die Mdglichkeit direkt die zustédndige Notrufabfragestelle 112 bzw. die Notrufabfrage-
stelle 110 Uber die jeweilige Notrufnummer zu erreichen. Ebenso besteht fiir die Not-
rufabfragestellen Gber ein besonderes Routing-Verfahren die Méglichkeit, (iber eine
bundesweit einheitliche Rufnummer (0 18 03 xxxxxx) die jeweils zustandige Notfallleit-
stelle jederzeit zu erreichen. Die Rufnummer ist den jeweiligen Notrufabfragestellen
bekannt.

Es handelt sich bei diesem Verfahren um ein so genanntes Festnetzrou-
ting, das ausschlielich durch die Notrufabfragestellen genutzt werden
soll. Die Notfallleitstellen kénnen (iber die genannte einheitliche Rufnum-
mer (iber Mobiltelefon nicht erreicht werden. Zudem miissen fiir eine qua-
lifizierte Meldung die Streckennummer und der Streckenkilometer bekannt
sein.

Bundesweit sind sieben Notfallleitstellen am Sitz einer Niederlassung in der dortigen
Betriebszentrale (BZ) eingerichtet.

3-S-Zentralen nehmen fiir den Bereich von grofen Personenbahnhdéfen erste Meldun- 3-S-Zentralen
gen entgegen und alarmieren die Rettungskrafte. Diese Zustandigkeit erstreckt sich

ausschlieRlich auf den Bereich aulRerhalb von Gleisanlagen, d. h. Bahnsteige, Ver-

kaufsflachen, Rolltreppen u. a..

Ansprechpartner fir die Notrufabfragestelle 112 ist immer die Notfallleitstelle. Diese
informiert bei Bedarf die 3-S-Zentrale.

3 Alarmplanung, Erreichen der Ereignisorte

Ahnlich wie bei Unféllen im Bereich von WasserstraRen oder dem Luftverkehr kénnen Angaben zum
auch Ereignisorte im Eisenbahnbetrieb in aller Regel nicht durch die Angabe von Stra- Ereignisort
Rennamen beschrieben werden. Die Schienenwege verlaufen zum grofiten Teil nicht

entlang anderer Infrastruktur, wie z. B. entlang von Stra-

Ren.

Ereignisorte werden daher, wie auch bei Wasserstrallen,
Autobahnen und Landstraf3en (blich, durch Angabe der
Streckenkilometrierung beschrieben. An jeder Eisen-
bahnstrecke sind in der Regel im Abstand von 1.000 m
Kilometertafeln vorhanden, die in der Regel durch Hek-
tometertafeln im Abstand von 200 m erganzt werden
(Abbildung 1).

Abbildung 1: Hektometertafel

Jede Strecke der DB AG verfligt zusatzlich Gber eine vierstellige Streckennummer.
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Kartenmaterial

Vorbereitende
Zusammenar-
beit

Meldung von
Ereignissen

Gegenseitige
Unterrichtung

Auf den Angaben des Ereignisortes anhand der Streckennummern und der Kilometer-
angaben aufbauend, hat die DB AG besonderes Kartenmaterial erstellen lassen. Es
handelt sich dabei um topographische Karten im Mafistab 1:25.000 (TK 25-Karten), in
denen die Eisenbahninfrastrukturanlagen, die Streckennummern und die Kilometeran-
gaben farblich hervorgehoben werden. Die Karten enthalten Angaben zu Streckenbe-
zeichnungen, Bahnubergangen, Bricken, Bahnhéfen, Haltepunkten u. a.. Die Karten
wurden den jeweiligen Kreisen bzw. kreisfreien Stadten kostenfrei in ausreichender
Stlickzahl Uberlassen. Die Vervielfaltigung ist grundsatzlich méglich. Unabhangig davon
kdnnen weitere Kartenblatter gegen Kostenerstattung bei der im Konzern DB AG zu-
sténdigen Stelle bestellt werden. Ein Muster dieser Karten ist in Anhang 3 enthalten.

Die topographischen Grunddaten der Karten werden von den Landesvermessungsam-
tern in regelmaRigen Abstanden aktualisiert. Die Daten zur Eisenbahninfrastruktur wer-
den durch die DB AG in jahrlichem Abstand aktualisiert.

Fir stadtische Verdichtungsgebiete werden zusatzlich Karten im Maf}stab 1:2.000 er-
stellt.

Ereignisse lassen sich reibungsloser abwickeln, wenn die handelnden und verantwortli-
chen Personen einander persoénlich bekannt sind. Die Notfallmanager sind daher be-
muht, durch enge Kontakte zu den Organisationen fiir die Gefahrenabwehr, die erfor-
derliche und vorhandene Rettungskette so eng und stark wie moéglich zu gestalten, um
im Ereignisfall das stérungsfreie Zusammenspiel der bahneigenen Stellen und der
bahnfremden Organisationen sicherzustellen. Zu diesem Zweck finden in unregelmafi-
gen Abstanden Gesprache zwischen Vertretern des Notfallmanagements und Vertre-
tern der Hilfsorganisationen auf allen organisatorischen Ebenen statt.

Die FUihrungskréafte der BOS sollten mit demselben Ziel auf die Notfallmanager zuge-
hen. So kénnen z. B. Informationsveranstaltungen im Rahmen von Ausbildungen und
Lehrgadngen auf Kreisebene stattfinden. Sofern noch nicht bekannt, kann die Erreich-
barkeit des zustadndigen Notfallmanagers bei der jeweiligen Niederlassung der

DB Netz AG oder bei der im Konzern zustandigen Stelle fiir das Notfallmanagement
erfragt werden (siehe ,,Anschriften” Seite 26).

4 Einsatz im Gleis bereich

4.1 Meldung und Alarmierung

Die Meldung von Ereignissen erfolgt entweder durch bahneigene Stellen, wie z. B.
Zugpersonal oder, in Zeiten steigender Mobilfunknutzung, verstarkt auch durch Dritte.

Bahneigene Stellen nutzen fir die Meldung die bahneigenen Kommunikationswege,
wie z. B. den Zugfunk. Sofern Ereignisse von Dritten gemeldet werden, erfolgt dies in
aller Regel an die Notrufabfragestellen tber den Notruf 112 oder 110.

Die Notfallleitstellen und die Notrufabfragestellen informieren sich gegenseitig GUber die
Meldung von Ereignissen. Dazu gehdren auch Informationen der Notfallleitstelle Gber
Ereignisse, die zwar keinen Feuerwehreinsatz erfordern, die jedoch groRere 6ffentliche
Aufmerksamkeit erzeugen.

Gleichzeitig informieren die Notrufabfragestellen die Notfallleitstellen Uber Einsatze, die
zwar den Bahnbetrieb nicht beeinflussen, sich jedoch in unmittelbarer Nahe der Bahn-
anlagen ereignen.
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Die Alarmierung der Feuerwehr bzw. anderer bendétigter Rettungsdienste erfolgt Giber
die Leitstellen der Kreise bzw. der kreisfreien Stadte geman den dort geltenden Rege-
lungen.

Der Notfallmanager wird von der zustandigen Notfallleitstelle alarmiert. Die Alarmierung
erfolgt nach Bekannt werden eines Ereignisses ohne besondere Anforderung durch die
Feuerwehr.

4.2 Aufgaben am Ereignisort

Der Einsatzleiter der Feuerwehr sowie seine Rechte und Pflichten werden durch das
jeweilige Landesgesetz bestimmt. Bei dem Einsatzleiter handelt es sich in der Regel
um eine von der Gemeinde bestimmte Person. Bis zum Eintreffen dieser Person lber-
nimmt in der Regel der erste am Ereignisort eintreffende Einheitsflihrer die Aufgaben
des Einsatzleiters.

Im Rahmen der erforderlichen MalBnahmen zur Brandbekdmpfung, Tech-
nischen Hilfeleistung oder Allgemeinen Hilfe liegt die Einsatzleitung immer
bei der nach dem jeweiligen Landesbrandschutzgesetz zusténdigen Per-
son. Andere Behérden und Organisationen kénnen eigene Einsatzleitun-
gen stellen, diese sind jedoch stets dem Einsatzleiter der Feuerwehr un-
terstellt solange die MalBnahmen zur Gefahrenabwehr nicht beendet sind.
Das schlie8t auch Polizei und BGS mit ein.

Vertreter anderer Behérden und Organisationen sind jedoch stets auch als
Fachberater Mitglied der jeweiligen Einsatzleitung oder auch Technischen
Einsatzleitung.

Werden im Rahmen bestimmter Ereignisse, z. B. Sturmschaden an mehreren aufein-
anderfolgenden Stellen, mehrere Einsatzorte erforderlich, werden diese auch jeweils

durch einen eigenen Einsatzleiter geflihrt, d. h. es existieren im Rahmen eines Ereig-
nisses ggf. mehrere Einsatzleiter. Dieser Umstand ist im Verlauf der Abstimmungsge-
sprache zwischen Notfallleitstelle und Leitstelle unbedingt zu beachten.

Wird nach jeweiligem Landesrecht eine Einsatzleitung eingerichtet, ist der Notfallmana-
ger Mitglied dieser Einsatzleitung und Fachberater flir den Bereich der Eisenbahn. Die
Einsatzleitung wird nach Entscheidung des Einsatzleiters an einer von ihm zu bestim-
menden Stelle eingerichtet.

Die Einsatzleitung hat die Verantwortung fiir den Einsatz. Sie flihrt alle Einsatzkrafte
am Ereignisort; sie koordiniert die Versorgung und den Abtransport z. B. der Verletzten
und sorgt fir Verstarkungskrafte sowie fur bendtigtes Material und Geréat.

Der gegenseitige Kontakt erfolgt jeweils zwischen Notfallleitstelle und Notrufabfrage-
stelle sowie zwischen Einsatzleiter und Notfallmanager. Diese wiederum haben Kontakt
mit ,ihren“ Leitstellen.

Eine direkte Kontaktaufnahme zwischen Einsatzleiter und Notfallleitstelle
bzw. Notfallmanager und Notrufabfragestelle umgeht die festgelegten
Meldewege und birgt die Gefahr des Informationsverlustes.

Alarmierung der
Feuerwehr

Alarmierung des
Notfallmanagers

Einsatzleiter

Gemeinsame
Einsatzleitung

Aufgaben der
Einsatzleitung

Gegenseitiger
Kontakt
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4.3 Betreten des Gleisbere ichs, Sperren von Gleisen

Gefahren aus Aus dem Betrieb der Eisenbahn entstehen allgemein Gefahren. Durch die Notwendig-
dem Eisen- keit, dass der Gleisbereich in einem Einsatzfall betreten werden muss, ist die Kenntnis
bahnbetrieb dieser Gefahren auch fiir Einsatzkrafte relevant zumal der Betriebsablauf und die Zu-

sammenhange des Bahnbetriebs in der Regel unbekannt sind.
Gefahren aus dem Eisenbahnbetrieb entstehen z. B. durch:
I die Spurgebundenheit der Schienenfahrzeuge, die ein Ausweichen vor einem Hin-

dernis unmdglich macht,

I hohe Geschwindigkeiten, die bis zu 300 km/h erreichen kénnen und die eine ex-
trem starke Sogwirkung verursachen,

I lange Bremswege, die bis zu 3 km betragen kénnen.

I niedrige Gerauschpegel von fahrenden Zigen, die ein frihzeitiges akustisches
Wahrnehmen erschweren,

I den Betrieb des fir die elektrische Zugférderung notwendigen Oberleitungsnetzes.

Schutz vor Ge- Zum Schutz vor den Gefahren aus dem Eisenbahnbetrieb werden bei Einsatzen im

fahren aus dem Gleisbereich die betreffenden Gleise fiir Zugfahrten gesperrt. Sperrungen kénnen aus-

Bahnbetrieb schlieBlich vom zustindigen Fahrdienstleiter® vorgenommen und wieder aufgehoben
werden.

Oberleitungen werden bei Bedarf ausgeschaltet und bahngeerdet. Die Ausschaltung
erfolgt durch die zustandige Zentralschaltstelle (Zes). Die Bahnerdung erfolgt in der
Regel durch den Notfallmanager. Hierauf wird im Abschnitt ,Oberleitungsanlage” nédher
eingegangen.

Gefahrenbe- Der Bereich, von dem beim Betreten Gefahren ausgehen kénnen, beschrankt sich nicht

reich ausschlielich auf die Gleise, sondern beginnt bereits an deren Randbereich. Es wird
daher nicht nur von dem Betreten der Gleise gesprochen, sondern vielmehr von einem
Betreten des Gefahrenbereichs.

Q Der Gefahrenbereich eines Gleises betragt von der Gleismitte 3 Meter nach beiden
Seiten. Der Aufenthalt in diesem Bereich ist bei nicht gesperrten Gleisen lebensgefahr-
lich!
Betreten des Aus Grunden der Sicherheit fur die im Gefahrenbereich der Gleise tatigen Einsatzkrafte
Gefahrenbe- ist vor Betreten des Gefahrenbereichs die Bestatigung Uber die durchgefiihrte Gleis-
reichs sperrung durch die Leitstelle oder den Notfallmanager abzuwarten! Beim Betreten des

Gefahrenbereichs nicht gesperrter Gleise besteht Lebensgefahr!

A Nur die konsequente Anwendung dieses Grundsatzes stellt das hdchstmdgliche Mal}
an Sicherheit zur Verfigung.

Gleissperrun- Gleissperrungen kénnen nur vom zustandigen Fahrdienstleiter durchgefuhrt werden.

gen fiir Einsdtze  Sie werden mit Alarmierung der Feuerwehr ohne besondere Aufforderung von der
Notfallleitstelle veranlasst. Dazu werden auflerhalb von Bahnhéfen auf freier Strecke
grundsatzlich alle Gleise, innerhalb eines Bahnhofs die Gleise im erforderlichen Um-
fang gesperrt. Eine Gleissperrung, die zum Schutz der Einsatzkrafte vorgenommen
wurde, kann ausschlieBlich auf Veranlassung des Notfallmanagers und mit Zustim-
mung des Einsatzleiters wieder aufgehoben werden.

® Der Fahrdienstleiter regelt die Durchfihrung der Zugfahrten.
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Vor dem Betreten des Gefahrenbereichs muss die Bestatigung Uber die durchgefiihrte Bestéatigung
Gleissperrung vorliegen. Diese wird schriftlich mit Vordruck unaufgefordert von der tiber die Gleis-
Notfallleitstelle an die Notrufabfragestelle per Fax geschickt. Von dort aus erfolgt die sperrung

Information des Einsatzleiters vor Ort Giber BOS-Funk.

Mit Eintreffen am Ereignisort prift der Notfallmanager die bereits durchgefiihrten Siche-
rungsmafnahmen und veranlasst deren Ergénzung soweit erforderlich. Die erforderli-
chen Sicherungsmaflinahmen stimmt er mit dem Einsatzleiter ab und dokumentiert die-
se schriftlich in einem Sicherungsplan.

Die Aufgabe des Notfallmanagers besteht auch darin, den Zugverkehr, ggf. auch ein-
geschrankt, wieder aufnehmen lassen zu kdnnen. Dazu ist es erforderlich, zumindest
ein Gleis am Ereignisort wieder freigeben zu kénnen. Um den Schutz der Einsatzkrafte
auch dann gewahrleisten zu kdnnen, erhalt der Lokflihrer eines Zuges die schriftliche
Anweisung, im Bereich der Unfallstelle auf Sicht zu Fahren. Der Lokflhrer hat die Ge-
schwindigkeit so zu wahlen, dass er vor einem plétzlich auftretenden Hindernis sofort
zum Halten kommen kann. Die zulassige Geschwindigkeit betragt bei der Anordnung
zum Fahren auf Sicht maximal 40 km/h.

Diese MalRnahme ist von der Zustimmung des Einsatzleiters abhangig und wird im
Sicherungsplan vermerkt.

Auch bei gesperrten Gleisen bestehen im Gleisbereich Gefahren, die sich durch richti-
ges Verhalten minimieren lassen. Die nachfolgenden Beispiele kdnnen nicht als ab-
schlieBend betrachtet werden; sie stellen jedoch die haufigsten Fehler dar:

I Das Gleis nur dann betreten, wenn es unumganglich ist!
Dieser Grundsatz sollte auch bei gesperrten Gleisen beachtet werden.

I Nicht auf Schienenkopfe treten!
Schienen sind besonders bei feuchtem Wetter sehr rutschig. Die Schienenkopfe
sind schmal und leicht gewdlbt, was die Gefahr des Abrutschens vergroéfert.

I Vorsicht bei Weichen!
Vor Weichen sollte man weichen. Auf keinen Fall in den Bereich zwischen der be-
weglichen Weichenzunge und der Backenschiene treten oder greifen. Moderne
ferngestellte Weichen laufen sehr schnell und mit gro3er Kraft um.

I Warnkleidung tragen!
Auch in gesperrten Gleisen unbedingt Warnkleidung tragen. In nicht gesperrten
Gleisen sollte das selbstverstandlich sein. Gerade die Dienstkleidung des BGS und
der Polizei ist sehr schlecht wahrnehmbar. Gesehen werden ist ebenso wichtig wie
selber zu sehen.

I Im Gleis nicht laufen!
Die Stolpergefahr im Gleis ist durch den Schotteroberbau und die Schienenbefesti-
gung sehr groR.

I Sicherheitsabstand zu abgestellten Wagen beachten!
Der Sicherheitsabstand zu einem abgestellten Wagen bei Uberqueren der Gleise
betragt mindestens 2 m.

I Nicht in Pufferliicken treten!
Der Bereich zwischen zwei abgestellten Wagen, die nahe beieinander stehen, darf
niemals betreten werden, ohne dass die Fahrzeuge entsprechend gesichert wur-
den. Besser ist es, den Bereich gar nicht zu betreten.

Sicherungsplan

Freigeben von
Gleisen; Schutz
der Einsatzkraf-
te

Verhalten im
Gleisbereich

>> B B> B PBPb
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4.4 Oberleitungsanlage

Die Oberleitungsanlage steht unter einer standigen Spannung von 15.000 Volt Wech-
selstrom.

Dies gilt sowohl fur den eigentlichen Fahrdraht als auch fur eventuell vorhandene Spei-
se- und Verstarkerleitungen sowie andere Spannung fiihrende Teile der Oberleitungs-
anlage.

Der Fahrdraht befindet sich in der Regel in einer Héhe von 5,50 m bis 6,00 m Uber
Schienenoberkante (SO). Er kann im Bereich von Briicken und Tunneln sowie in Berg-
senkungsgebieten auf 4,95 m, in Ausnahmefallen auf 4,80 m Uber SO abgesenkt sein.

Es muss stets davon ausgegangen werden, dass alle Leitungen von elektrotechnischen
Anlagen fur Bahnstrom unter Spannung stehen, solange nicht einwandfrei feststeht,
dass sie ausgeschaltet und bahngeerdet sind!

Bei Einsatzen im Bereich Spannung fliihrender Teile sind grundsatzlich die Schutzab-
stédnde gemal DIN VDE 0132 ,Brandbekdmpfung im Bereich elektrischer Anlagen®
einzuhalten.

Ist das Einhalten der Schutzabstande nicht mdglich, so muss die Oberleitung ausge-
schaltet und zweifach, vor und hinter der Einsatzstelle, bahngeerdet werden.

Unter der Bahnerdung der Oberleitung versteht man, vereinfacht ausgedrickt, eine gut
leitende Verbindung zwischen dem Fahrdraht der Oberleitung und der Fahrschiene.

Die Bahnerdung ist Bestandteil der fiinf Sicherheitsregeln nach DIN VDE. Sie dient in
erster Linie dazu, induktive und kapazitive Spannungen, die z. B. durch den Einfluss
benachbarter Spannung fiihrender Teile entstehen, abzuleiten. Diese ,Restspannun-
gen7“ kénnen immer noch bis zu 8.000 Volt erreichen. Die alleinige Ausschaltung einer

Oberleitung ohne Bahnerdung ist daher niemals ausreichend.

Sofern im Verlauf eines Einsatzes die Gefahr oder die Notwendigkeit besteht,

I dass der Sicherheitsabstand zu Spannung fihrenden Teilen der Oberleitungsanlage
unterschritten wird,

I die Oberleitungsanlage beschadigt wurde und Spannung fihrende Teile den Boden
berihren oder

I der Zustand der Oberleitungsanlage, z. B. in Tunneln, nicht klar erkennbar ist,
ist eine Ausschaltung und Bahnerdung der Oberleitung erforderlich.

Fur die Sicherstellung der Bahnerdung im Notfall ist der Notfallmanager verantwortlich;
er fuhrt die Bahnerdung in der Regel selber durch.

Die durchgefihrte Bahnerdung wird im Sicherungsplan vermerkt.

" Der Begriff ,Restspannung® ist fachtechnisch nicht zutreffend. Nach Ausschaltung der Oberleitung wird
diese u. a. von benachbarten Oberleitungen beeinflusst und unter Spannung gesetzt. Es handelt sich dabei
nicht um eine ,Ubrig gebliebene Spannung nach Ausschaltung. Der Begriff ,Restspannung“ ist daher in
Anflhrungszeichen gesetzt.
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Abbildung 2: Oberleitungsanlage

Zum Bahnerden berechtigte Personen mussen als elektrotechnisch unterwiesene Per- Befugnis zum
son (EuP) durch eine Elektrofachkraft fir Oberleitungsanlagen (Efk) nachweislich erst- Bahnerden
malig unterwiesen und in regelmafligen Abstanden fortgebildet werden.

Die Durchfiihrung einer Bahnerdung ohne entsprechende Unterweisung ist nicht zulas- A
sig und lebensgefahrlich.

Von herabhangenden Leitungen muss, auch wenn sie Herabhidngende
den Boden beriihren, gemaf DIN VDE 0132 ein Si- Leitungen
cherheitsabstand von mindestens 10 m® eingehalten

werden, solange die Leitung nicht ausgeschaltet und

bahngeerdet wurde.

Auf Gleisen mit unter Spannung stehender Oberleitung  Betreten von
dirfen Tritte, Plattformen und Dacher von Fahrzeugen, Fahrzeugen
Abbildung 3: Warnung "Hoch- die hoéher als 2 m iber Schienenoberkante liegen, nicht

spannung” betreten werden, da ansonsten Gefahr besteht, dass

der Sicherheitsabstand zur Oberleitung unterschritten wird.

Gefahrdete Bereiche von Wagen und Triebfahrzeugen sind durch Warnschilder (siehe
Abbildung 3) gekennzeichnet.

8 In einzelnen Bundeslandern wurde der Sicherheitsabstand abweichend von der DIN VDE 0132 auf 20 m
erhoht.
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Gegenstiande in Das Entfernen von in der Oberleitung hdngenden Zweigen, Asten oder anderen Ge-
der Oberleitung genstanden ist auch bei Verwendung von Hilfsmitteln nur bei ausgeschalteter und
bahngeerdeter Oberleitung zulassig.

Loéscharbeiten Léscharbeiten im Bereich Spannung fuhrender Teile der Oberleitung sind auch ohne
im Bereich der Bahnerdung mdglich, soweit die Vorgaben der DIN VDE 0132 eingehalten werden.
Oberleitung

Der Einsatzleiter bestimmt die MalRnahmen.
Retten Verun- Es ist lebensgefahrlich, einen in unmittelbarer Nahe von Spannung fiihrenden Teilen
gliickter befindlichen Verungliickten zu retten, wenn nicht zuvor sichergestellt wurde, dass die

Oberleitungsanlage ausgeschaltet und bahngeerdet wurde.

4.5 Bahnerden durch Feuerwehren

Ziel Die Bahnerdung im Notfall dient der Abwehr einer bahntypischen Gefahr und ist somit
Aufgabe der DB AG. Unabhangig von diesem Grundsatz besteht die Moglichkeit, dass
Feuerwehren zusatzlich die Bahnerdung im Notfall tbernehmen. Die Zusténdigkeit der
DB AG bleibt davon unberthrt.

Mit dieser MaRnahme wird erreicht, dass eine erforderliche Bahnerdung vorgenommen
werden kann, bevor der Notfallmanager vor Ort ist. Zuséatzlich kann eine erforderliche
Bahnerdung ggf. schneller vorgenommen werden, indem der Notfallmanager durch
unterwiesene Einsatzkrafte unterstitzt wird.

Erfordernis Eine Bahnerdung sollte durch ausgebildete Einsatzkrafte ausschlieRlich unter folgen-
den Voraussetzungen vorgenommen werden:
I Der Notfallmanager ist noch nicht vor Ort.

I Die einsatztaktische Lage erfordert eine unverziigliche Bahnerdung, da sich Men-
schen in akuter Gefahr befinden.

I Es liegen einfache und Uberschaubare oértliche Verhaltnisse vor®.

Die Entscheidung Uber die Erfordernis der Bahnerdung durch die Feuerwehr trifft der
Einsatzleiter.

Ausbildung, Nach Ausbildung der Einsatzkrafte erfolgt die Ausristung der Feuerwehr mit einer Er-

Ausriistung dungsvorrichtung. Die Ausristung verbleibt im Eigentum der DB Netz AG und geht in
den Besitz der Feuerwehr Uber. Wartungs- und Reparaturkosten gehen zu Lasten der
DB Netz AG.

Entscheidung Entscheidet sich eine Feuerwehr zur Ubernahme der Bahnerdung, werden die Einsatz-

krafte auf Kosten der DB Netz AG ausgebildet.

Vereinbarung Zur Erlangung von Rechtssicherheit fiir beide Seiten, wird die Ubernahme der Bahner-
dung in einer schriftlichen Vereinbarung geregelt. Die DB AG hat hierzu eine Muster-
vereinbarung entworfen. Diese Vereinbarung kann, z. B. unter der Mailadresse
notfallmanagement@bahn.de jederzeit abgefordert werden.

® Einfache und tberschaubare Verhéltnisse liegen vor, wenn die Einteilung der Oberleitung in Schaltgruppen
auch ohne Ubersichtsplane klar und zweifelsfrei erkennbar ist.
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4.6 Besonderheiten bei Tunnelanlagen

Im Gegensatz zu anderen Bereichen der Bahn herrschen in einem Tunnel besondere
Einsatzbedingungen. Diese resultieren aus den baulichen Eigenschaften eines Tun-
nels, die eine Erreichbarkeit des Ereignisortes erschweren kdnnen. Die eingeschrankte
Méglichkeit von Rauch- und Hitzeabzug in einem Brandfall sorgt zusatzlich fiir er-
schwerte Einsatzbedingungen.

Aufgrund dieser besonderen Einsatzbedingungen existieren fir Tunnel besondere
Rettungskonzepte, die durch bauliche Einrichtungen unterstiitzt werden kénnen. Fur
neue Tunnel wird das Rettungskonzept entsprechend einer Richtlinie des Eisenbahn-
Bundesamtes ausgefihrt.

Die Einzelheiten zu Mallnahmen des Brand- und Katastrophenschutz in Eisenbahntun-
neln sind aufgrund ihrer Komplexitat nicht Bestandteil dieser Unterlage.

Vor Betreten eines Tunnels im Ereignisfall missen alle Gleise des Tunnels durch den
zustandigen Fahrdienstleiter gesperrt worden sein. Die im Tunnel verlaufende Oberlei-
tung muss ausgeschaltet und bahngeerdet sein. Im Gegensatz zu Bereichen aulierhalb
eines Tunneln ist die einsatztaktische Lage in einem Tunnel zunachst unbekannt. Dies
gilt sowohl fur den mdglichen Ausmalf eines Unfalls als auch fur den Zustand der O-
berleitung; diese kann durchaus beschadigt sein und herabhangen. Die Ausschaltung
und Bahnerdung der Oberleitung ist daher zwingende Voraussetzung vor Betreten ei-
nes Tunnels.

Bestimmte Unfélle, wie z. B. Personenunfélle, lassen es in der Regel zu,
den Zustand der Oberleitung zu erkennen. In solchen Féllen ist eine Aus-
schaltung und Bahnerdung der Oberleitung als Voraussetzung fiir das Be-
treten des Tunnels, wie in Bereichen aullerhalb von Tunneln, nur dann
erforderlich, wenn die Oberleitung beschéadigt ist oder der Sicherheitsab-
stand zur Oberleitung tatsédchlich unterschritten wird bzw. die Gefahr dazu
besteht.

Hinsichtlich Antrag, Durchfiihrung und Bestatigung der Gleissperrung und der Aus-
schaltung und Bahnerdung der Oberleitung besteht kein Unterschied zu dem o. g.
Verfahren.

5 Ausriistung

Grundsatzlich ist fur Einsatze auf Bahnanlagen kein besonderes Gerat erforderlich.
Sowohl Brandbekdmpfung als auch Technische Hilfeleistung erfolgt mit dem Gerat, das
auch fir Einsatze im kommunalen Bereich erforderlich wird.

Um der teilweise erschwerten Erreichbarkeit von Bahnanlagen Rechnung zu tragen,
hat die DB AG in Abstimmung mit den Innenministerien der Lander besondere Ristsat-
ze beschafft. Ein Ristsatz besteht aus

I zwei schienenfahrbaren Rollpaletten,

I funf Schleifkorbtragen und

I einer Arbeitsplattform.

Es wurde je Landkreis bzw. kreisfreier Stadt, in denen sich eine Bahnanlage der DB AG
befindet, ein Rustsatz ausgegeben. Bedarf und Standortbestimmung der Rustséatze
erfolgte durch die Bundeslander.

Einsatzbedin-
gungen

Rettungskon-
zepte

Betreten des
Tunnels

Bahnspezifi-
sches Gerat

Riistsatz
,Bahn®
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6 Gefahrgut

Auf den Strecken der DB AG werden gro3e Mengen gefahrlicher Guter beférdert. Von
diesen konnen aufgrund ihrer Natur, ihrer Eigenschaften oder ihres Zustandes im Zu-
sammenhang mit der Beforderung Gefahren fiir die 6ffentliche Sicherheit und Ordnung,
insbesondere fir die Allgemeinheit, fur wichtige Gemeinguter, fir Leben und Gesund-
heit von Menschen sowie fir Tiere und andere Sachen ausgehen.

Es handelt sich hier grundsatzlich um die gleichen gefahrlichen Giter, die auch von
anderen Verkehrstragern transportiert werden.

Die ,Vereinigung zur Férderung des Deutschen Brandschutzes® (vfdb) er-
arbeitet derzeit in Zusammenarbeit mit der DB AG ein “Merkblatt fiir Ge-
fahrguteinsétze im Bereich von Offentlichen Eisenbahnen®, in dem das
Thema sehr ausfiihrlich behandelt wird. Dieser Leitfaden geht daher nur
eingeschrénkt auf die Besonderheiten von Gefahrguteinsétzen ein.

Die Beférderung gefahrlicher Giter im Schienenverkehr unterliegt der Verordnung tGber
die innerstaatliche und grenziiberschreitende Beférderung gefahrlicher Giter auf der
Strale und mit Eisenbahnen (GGVSE), der Ordnung fiir die internationale Eisenbahn-
beférderung gefahrlicher Giter (RID) und den Anla-
gen A und B zu dem Europaischen Ubereinkommen
Uber die internationale Beforderung gefahrlicher Giter
auf der Stral’e (ADR).

Gefahrguttransporte sind auRerdem mit einer recht-
eckigen, orangefarbenen Kennzeichnung versehen.
Die Nummer zur Kennzeichnung der Gefahr muss im
oberen Teil und die UN-Nummer im unteren Teil der
orangefarbenen Kennzeichnung angegeben sein. Abbildung 4: Orangefarbene
(siehe Abbildung 4). Kennzeichnung

StraRenfahrzeuge im Huckepackverkehr sind nach den Vorschriften des ADR gekenn-
zeichnet.

Im Ereignisfall ist die Kenntnis Uber die Art des Gefahrgutes, dessen Eigenschaften
sowie Uber die Position des Wagens im Zugverband von groRRer Bedeutung. Die Not-
fallleitstelle kann im Ereignisfall kurzfristig Auskunft geben durch Nennung der

I  Gefahrstoffnummer (UN-Nummer),

I Nummer zur Kennzeichnung der Gefahr.

Zu jedem Wagen bzw. zu jeder Ladung mit gefahrlichem Gut existiert ein Beforde-
rungspapier, welches in der Regel auf dem Triebfahrzeug mitgefuhrt wird.

In Feld 31 des Beférderungspapiers sind u. a. folgende Angaben zum gefahrlichen Gut
eingetragen:
I Nummer zur Kennzeichnung der Gefahr (soweit vorgeschrieben),

I Nummer zur Kennzeichnung des Stoffes, der die Buchstaben "UN" vorangestellt
sind,

I Benennung des Stoffes oder Gegenstandes, ggf. erganzt durch technische Benen-
nung,
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I Nummer des Gefahrzettels,
I ggf. Verpackungsgruppe.

Als weitere Informationsquelle kann die Wagenliste oder der Auszug aus der Wagen-
liste genutzt werden. Die Wagenliste ist ein Verzeichnis aller Wagen im Zugverband mit
Angaben zu Stellung im Zugverband, Wagennummer, Ladezustand und bei Beladung
mit gefahrlichem Gut die UN-Nummer und ggf. weitere Angaben. Der Auszug aus der
Wagenliste beinhaltet nur die Wagen mit Sonderbehandlung, zu denen auch Wagen
mit gefahrlichem Gut gehdren. Die Wagenliste befindet sich in Papierform auf dem
Triebfahrzeug.

Gemal § 8 GGVSE muss der Beforderer schriftliche Weisungen fir haufig beférderte
gefahrliche Giiter vorhalten. Die Railion Deutschland AG hat daher in einer unterneh-
mensinternen Richtlinie ihre schriftlichen Weisungen zusammen gefasst. Die Richtlinie
wird auf den Triebfahrzeugen mitgefuhrt und befindet sich weiterhin in den Notfallleit-
stellen sowie in den Einsatzfahrzeugen der Notfallmanager.

Die Unfallmerkblétter sind vergleichbar mit den bei den Feuerwehren in
der Regel verwendeten ERI-Cards. Es ist beabsichtigt, die Unfallmerk-
blatter im Eisenbahnbereich kiinftig durch die ERI-Cards zu ersetzen.

Halt der Beforderer fir das zu beférdernde gefahrliche Gut keine schriftliche Weisung
vor, so ist der Absender verpflichtet, dem Beférderer eine schriftliche Weisung zu tber-
geben oder auf eine voll anwendbare schriftliche Weisung hinzuweisen.

7 Schienenfahrzeuge

Schienenfahrzeuge werden unterschieden in so genannte Regelfahrzeuge und Ne-
benfahrzeuge. Wahrend Regelfahrzeuge den Anforderungen der EBO™ entsprechen
missen, ist dies fur Nebenfahrzeuge, die ausschlieBlich fir innerbetriebliche Zwecke
eingesetzt werden, nur insoweit gefordert, wie es fiir die Art ihrer Verwendung erforder-
lich ist. Auf die Nebenfahrzeuge wird hier nicht weiter eingegangen.

Regelfahrzeuge unterscheiden sich in Triebfahrzeuge und in Wagen.

7.1 Triebfahrzeuge

Triebfahrzeuge werden unterschieden in Lokomotiven, Triebkdpfe, Triebziige und
Triebwagen. Ihr Antrieb erfolgt elektrisch Uber die Oberleitung bzw. Stromschiene, die-
selelektrisch oder dieselhydraulisch Uber Verbrennungsmotor. In Triebwagen und
Triebkdpfen kann Reisendenbeférderung moglich sein.

7.2 Reisezugwagen

Reisezugwagen dienen der Beférderung von Personen im Regional- und Fernverkehr.
Auf die unterschiedlichen Merkmale zu Reisezugwagen kann in dieser Unterlage nicht
weiter eingegangen werden. Die baulichen Merkmale der verschiedenen Wagenarten
sind jeweils in den Einsatzmerkblattern (siehe Seite 22) dargestellt.

'° Eisenbahn Bau- und Betriebsordnung (EBO) vom 08.05.1967 zuletzt gedndert am 27.12.1993

Wagenliste

Schriftliche
Weisungen (Un-
fallmerkblatter)

Regelfahrzeu-
ge / Nebenfahr-
zeuge

Arten von Trieb-
fahrzeugen

Arten von Rei-
sezugwagen
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7.3 Giiterwagen

Arten von Gii- Es existiert eine Vielzahl von offenen und geschlossenen Giterwagen in Regel- und

terwagen Sonderbauart, die in Abhangigkeit ihrer Nutzung verschiedene Besonderheiten haben
kdnnen. Diese Besonderheiten sind jedoch, mit Ausnahme von Kesselwagen, bei Hil-
feleistungseinsatzen in der Regel ohne Bedeutung.

Kesselwagen Ein groRer Teil der mit der Eisenbahn transportierten gefahrlichen Guter wird in Kes-
selwagen beférdert. Hauptsachlich handelt es sich dabei um flissige Stoffe oder ver-
flissigte Gase. Je nach Natur der Stoffe sind die Tanks beziiglich Material, Armaturen
und Sicherheitseinrichtungen unterschiedlich ausgelegt. Der Fassungsraum des Tanks
kann bis zu 120 m® betragen.

Kesselwagenar- Kesselwagen werden nach ihren baulichen Merkmalen sowie den unterschiedlichen

ten physikalischen bzw. chemischen Eigenschaften der Transportgiiter eingeteilt.
Kesselwagen Kesselwagen
fiir Druckgase fiir flissige Stoffe
I mit Untenentleerung I mit Untenentleerung

. (Mineral6lkesselwagen o-
I mit Obenentleerung der Chemiekesselwagen)

I fir tiefgekhlt verflissigte I Mit Obenentleerung

Gase (Chemiekesselwagen)
I mit Oben- und Untenent-
leerung
(Chemiekesselwagen)
Druckgaskes- Druckgaskesselwagen sind duf3erlich an
selwagen einem etwa 30 cm breiten orangefarbenen

Streifen, der den Tank in Hohe der Tank-
achse umschlief3t, erkennbar (siehe
Abbildung 5). In der Regel werden die Gase
in verflissigtem Zustand unter Druck und im
geringen Umfang auch in tiefgekihltem
Zustand beférdert. Die Be- und Entladung
erfolgt in den meisten Fallen Gber flurbeta-
tigte (bodenbedienbare) Fill- und Entlee-
rungseinrichtungen (Untenentleerung).

e

Abbildung 5: Druckgaskesselwagen

Kesselwagen Kesselwagen fiir fliissige Stoffe werden
fur flussige unterschieden in Mineral6lkesselwagen und
Stoffe Chemiekesselwagen.

Mineral6lkesselwagen sind mit Sicherheits-
ventilen ausgerustet, welche den maglichen
Uber- oder Unterdruck begrenzen sollen.
Sie werden in der Regel Gber den Dom be-
fullt und Gber die unteren Armaturen ent-
leert. FUr ein leichteres Handling bei der
Entladung sind sie haufig mit einem
Zwangsbeliftungssystem ausgeristet. Wa-
gen mit einem ZwangsbelUftungsventil las-
sen sich an dem weil3en Farbring, der den
Tank umschlief3t, erkennen (siehe Abbildung 6).

Abbildung 6: Mineraldlkesselwagen
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Chemiekesselwagen haben entsprechend der Gefahrlichkeit des Ladegutes im Tank-
scheitel die Befiill- und Entladearmaturen. Weniger gefahrliche Chemikalien dirfen
auch in Kesselwagen mit unten liegenden Armaturen beférdert werden.

Kesselwagen haben auf beiden Seiten eine Anschriftentafel (siehe Abbildung 7), auf
welcher selbst oder auf dem Tank u. a. folgende Angaben zu finden sind:

I Name des Betreibers,

I Lastgrenze nach den Eigenschaften des
Wagens sowie der zu befahrenden Katego-

rien von Strecken, Ro— R —
VTG-LEMF'ENGAE ol Eemenod

1 offizielle Benennung der zur Beférderung b —
zugelassenen Stoffe, V| 313 R0 i
I Wagennummer, , i 5, EH

{25588 791 915028  ET

=1 Bf:Maschen-Rbf.

I Eigenmasse des Kesselwagens, Fidaok

I Fassungsraum,

I Tankcodierung. Abbildung 7: Anschriftentafel

7.4 Fahrzeugverbindungen

Das Verbinden bzw. Trennen von Schienenfahrzeugen wird als Kuppeln bzw. Entkup-
peln bezeichnet. Dies sollte nur von eingewiesenen Personen durchgefuhrt werden.
Neben der eigentlichen Kupplung zum Verbinden der Fahrzeuge sind noch Luftleitun-
gen (Hauptluftleitung und Hauptluftbehalterleitung) fir Bremsen und TirschlieReinrich-
tungen, elektrische Leitungen der Zugsammelschiene (1.000 V) und ggf. auch Steuer-
kabel bei Ziigen mit Steuerwagen vorhanden.

Alle Kupplungsarten befinden sich zwischen den Puffern der Fahrzeuge. Die am hau-
figsten zum Einsatz kommende Kupplung ist die Schraubenkupplung.

Besondere Schwerwagenzilige, z. B. Erztransporte, sind mit automatischen Kupplungen
(AK) ausgeristet. ICE-Ziige sowie Triebwagenziige von S-Bahnen sind in der Regel
mit einer automatischen ,Scharfenbergkupplung® ausgeristet. Bei den automatischen
Kupplungen sind alle Versorgungsleitungen in der Kupplung vorhanden und werden
automatisch mit verbunden bzw. getrennt.

Einige Triebzlge, z. B. ICE-Zlige oder S-Bahnen, sind fest miteinander verbunden.
Eine Trennung der einzelnen Wagen kann nur im Werk erfolgen.

Die Hauptluftleitung steuert die Bremsen eines Zuges; sie fihrt einen Betriebsdruck von
5 bar. Um sie zu trennen, missen zuvor beide gegeniiberliegende Luftabsperrhahne
(Bremshahne) geschlossen werden, indem sie in senkrechte Stellung gebracht werden.
Daraufhin kann die Leitung getrennt werden, indem die Kupplungsképfe, an denen die
beiden Bremsschlauche verbunden sind, angehoben werden.

Die Hauptluftbehalterleitung ist in der Regel ausschliel3lich bei Reisezugwagen vorhan-
den; sie steuert u. a. TlrschlieReinrichtungen und Zusatzbremsen und fihrt einen Be-
triebsdruck von 10 bar. Auch bei dieser Leitung missen vor dem Trennen beide Luft-
absperrhahne geschlossen werden.

Anschriftentafel
von Kesselwa-
gen

Kuppeln / Ent-
kuppeln

Kupplungsarten

Automatische
Kupplung (AK)

Feste Verbin-
dung

Hauptluftleitung

Hauptluftbehal-
terleitung
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Unterscheiden
der Hauptluft-

und Hauptluft-
behalterleitung

Zugsammelschi
ene

A

Einsatzmerk-
blatter

Sichern abge-
stellter Fahr-
zeuge

Festlegen mit
Fahrzeugbrem-
se

Die Luftschlauche der Hauptluftleitung und der Hauptluftbehalterleitung befinden sich

an den Stirnseiten eines Wagen auf jeder Seite und liegen direkt nebeneinander. Der

Luftkopf der Hauptluftbehalterleitung ist zur besseren Unterscheidung durch ein Kreuz
gekennzeichnet.

Die Zugsammelschiene versorgt die elektrischen Verbraucher von Reisezugwagen
zentral mit elektrischer Energie; sie fiihrt eine Betriebsspannung von 1.000 Volt.

Das Kabel der Zugsammelschiene sollte nur von eingewiesenem Personal getrennt
werden.

7.5 Einsatzmerkblitter

Zur Information Uber Besonderheiten von Schienenfahrzeugen wurden Einsatzmerk-
blatter erstellt. Hier werden je nach Bauart die baulichen Besonderheiten von Triebfahr-
zeugen und Reisezugwagen erlautert. Gleichzeitig wird auf Gefahren durch Spannung
fuhrende Wagenteile und Art und Menge von eventuell vorhandenen Betriebsstoffen,
wie Kraftstoff und Ol eingegangen.

Die Einsatzmerkblatter wurden den jeweiligen Landesfeuerwehrschulen zur Verfligung
gestellt und sind dort zum Teil auch Uber die jeweiligen Internetseiten abrufbar. Auch
auf der Internetseite der Bahn sind die Einsatzmerkblatter eingestellt
www.db.de/site/bahn/de/standardnavigation/fag/03__ notfallmanagement.html

8 Sichern stehender Fahrzeuge

Aufgrund des geringen Reibwertes zwischen Rad
und Schiene ist die Gefahr eines unbeabsichtigten
Wegrollens von Schienenfahrzeugen sehr grof}.
Abgestellte Fahrzeuge missen entsprechend gesi-
chert werden. Dies kann auf verschiedene Arten
geschehen.

Eine Sicherung von Schienenfahrzeugen uber einen
begrenzten Zeitraum Iasst sich mit den Fahrzeug-
bremsen erreichen. Um die Bremsen aller in einem ~ Abbildung 8: Luftabsperrhahn

Zug befindlichen Fahrzeuge anzulegen, muss die Hauptluftleitung entleert werden.
Voraussetzung ist, dass alle Wagen eines Zugverbandes an die durchgehende Haupt-
luftleitung angeschlossen sind und die Fahrzeugbremse eingeschaltet ist. Die Haupt-
luftleitung wird entleert, indem der Luftabsperrhahn an einem Zugende gedffnet wird.
Dies ist nur bei Ziigen ohne automatische Kupplung
maoglich.

Diese Art der Sicherung ist in der Regel fir den Zeit-
raum eines Hilfeleistungseinsatzes ausreichend. Uber
ggof. erforderliche zusétzliche SicherungsmafRnahmen
entscheidet der
Notfallmanager.

|

Abbildung 9: Handbremse in
Reisezugwagen

Abbildung 10: Bodenhandbrem-
se an Guterwagen
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Nahezu alle Reisezugwagen sowie eine Vielzahl von Guterwagen sind mit Handbrem-
sen ausgeristet. Die Handbremsen von Reisezugwagen lassen sich in der Regel von
einem Einstiegsbereich eines Wagens aus Uber ein Handbremsrad bedienen. Die Ein-
gangsbereiche mit Handbremse sind an der AuRenwand entsprechend gekennzeich-

net.

Guterwagen kénnen tber bodenbedienbare Handbremsen oder Handbremsen auf Wa-
genubergangen (Spindelhandbremse) gesichert werden.

Im Bereich von groReren Bahnhdfen, in denen re-
gelmaRig rangiert wird, befinden sich so genannte
Hemmschuhe (vgl. Abbildung 11) mit denen Giiter-
wagen wahrend der Rangierbewegungen gebremst
werden. Hemmschuhe kénnen zum Sichern abge-
stellter Fahrzeuge verwendet werden, indem sie vor
ein Rad gelegt werden. Da das Gefalle eines Glei-
ses nicht immer einschatzbar ist, sollte durch zwei

; Hemmschuhe in beide Richtungen gesichert wer-
Abbildung 11: Hemmschuh den.

%

Das wohl sicherste Mittel zum Sichern abgestellter Fahrzeuge sind Radvorleger. Auch
diese Gerate befinden sich in der Regel auf gro3en Bahnhéfen und verhindern ein un-
beabsichtigtes Wegrollen, indem sie zwischen zwei Achsen eines Fahrzeuges fest auf
der Schienen montiert werden.

Steine, Holzbalken oder andere Gegenstande, die geeignet scheinen, ein Fahrzeug
gegen unbeabsichtigtes Wegrollen zu sichern, diirfen als Sicherungsmittel nicht ver-
wendet werden. Aufgrund der geringen und leicht gewolbten Flache eines Schienen-
kopfes ist die Gefahr eines Abrutschens dieser Gegenstande sehr grol3.

9 Notfalltechnik

Bundesweit sind an verschiedenen Standporten so genannte Einheitshilfsgeratewagen
(EHG) und Einheitshilfsziige (EHZ) vorhanden. Die Zuge verflgen Uber hydraulisches
Gerat zum Aufgleisen von Schienenfahrzeugen. Dieses Gerat kann bei Bedarf auch bei
Hilfeleistungseinsatzen eingesetzt werden. Die Hilfsziige konnen iber den zustandigen
Notfallmanager angefordert werden.

In einigen groRen Rangierbahnhdéfen werden auch schienenfahrbare Kraftfahrzeuge
vorgehalten, die ebenfalls Uber hydraulisches Gerat zum Aufgleisen von Schienenfahr-
zeugen verfugen. Im Gegensatz zu den Hilfszigen handelt es sich hierbei jedoch um
Jleichtes* Gerat, mit dem kleinere Entgleisungen, wie sie in Rangierbahnhéfen vor-
kommen kénnen, behoben werden.

Ebenfalls bundesweit werden an verschiedenen Standorten Schienenkrane mit Trag-
kraft von 75 t bzw. 160 t vorgehalten. Die Kréne kdnnen ebenfalls Gber den Notfallma-
nager angefordert werden.

Im Gegensatz zu den Hilfsziigen und Schienenkranen sind die sechs Rettungsziige ein
Mittel ausschlieRlich zur Gefahrenabwehr fir die Tunnel der Schnellfahrstrecken Han-
nover-Wirzburg und Mannheim-Stuttgart.

Festlegen mit
Handbremsen

Hemmschuhe

Radvorleger

Ungeeignete
Sicherungsmit-
tel

Hilfszige

Zweiwegehilfs-
geratefahrzeuge
(ZHG)

Schienenkrane

Rettungsziige
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Ausbildungs-
zentrum Not-
fallmanagement

Ausbildung von
Feuerwehren

Ausbildung des
Bundesgrenz-
schutz (BGS)

Ausbildungszug
Gefahrgut

Ubungen

Die Zlige dienen der Bereitstellung von Léschwasser (20 m3), Léschschaum (1 m3),
feuerwehrtechnischem Gerat nach DIN'", notfallmedizinischer Ausristung, Kommuni-
kationsmitteln sowie umgebungsluftunabhangiger Transport- und Aufenthaltsraume.

Die Zliige werden mit Einsatzkraften der Feuerwehren der jeweiligen Standorte der
Zige besetzt und sind in stéandiger Einsatzbereitschaft. Der Einsatz auerhalb der
Schnellfahrstrecken ist im Einzelfall nach Zustimmung mdglich.

10 Schulung und Ausbildung

Die DB Netz AG unterhalt ein Ausbildungszentrum Notfallmanagement fur die Aus- und
Fortbildung der Notfallmanager. Diese werden durch besondere Ausbilder und Trainer
in regelmaRigen Abstanden fiir die Bewaltigung ihrer Aufgaben geschult.

Die Ausbildung von Einsatzkraften von Feuerwehren ist grundsatzlich Aufgabe der
jeweiligen Landesfeuerwehrschulen sowie der Einrichtungen auf Kreis- und Gemeinde-
ebene. Dies gilt auch fur Einsatze im Bereich von Bahnanlagen.

Zur Unterstlitzung von Lehrgangen zur Hilfeleistung im Bereich von Bahnanlagen hat
die DB AG sich in unterschiedlichem Umfang an der Einrichtung von entsprechenden
Ubungsanlagen an den jeweiligen Landesfeuerwehrschulen beteiligt.

Lehrgange an Landesfeuerwehrschulen oder auch auf Kreisebene kénnen auf Anforde-
rung von Ausbildern des Ausbildungszentrums Notfallmanagement unterstitzt und
begleitet werden.

Die Ausbildung von Beamten des BGS erfolgt an den jeweiligen BGS-Schulen. Lehr-
gange kénnen auf Anforderung von Ausbildern des Ausbildungszentrums Notfallmana-
gement unterstitzt und begleitet werden.

Das Ausbildungszentrum Notfallmanagement unter-
halt einen besonderen Ausbildungszug Gefahrgut.
Bestandteil des Zuges ist u. a. ein besonderer Le-
ckagewagen, an dem Einsatzkrafte von Feuerweh-
ren die Behandlung von Gefahrgutaustritten und die
Abdichtung von Leckagen an Kesselwagen prak-
tisch Uben kdénnen.

Die Lehrgange werden durch erfahrene Ausbilder
geleitet und umfassen einen theoretischen sowie
einen praktischen Teil.

Die Anforderung des Ausbildungszuges erfolgt Uber
die jeweiligen Notfallmanager bzw. Gber die jeweili-
gen Niederlassungen der DB Netz AG. In Abspra-
che mit dem ortlichen Notfallmanagement erfolgt die
Bereitstellung des Zuges an geeignetem Standort.

Abbildung 12: Ausbildungszug
Gefahrgut

Gemeinsame Ubungen dienen sowohl der Verbes-
serung der Zusammenarbeit als auch der Verbesse-
rung des Ausbildungsstandes der Einsatzkrafte.

" Beladung in Anlehnung an die Normbeladung eines LF 16 und eines RW 2.
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In Zusammenarbeit mit dem Notfallmanager kénnen Ubungen im Bereich der Bahnan-
lagen durchgefiihrt werden. Dabei kann in kleineren Ubungen die Qualitat der Melde-
wege geprift als auch in gréBeren Umfang z. B. die Behandlung von Grof3schadensla-
gen geubt werden.

11 Schlusswort

Mit dieser Ubersicht bieten wir Einsatzkraften einen Uberblick iiber die Besonderheiten
bei Hilfeleistungseinsatzen auf Bahnanlagen und weisen auch auf die Gefahren hin, die
aus dem Eisenbahnbetrieb entstehen kénnen. Gute Vorbereitung auf einen mdglichen
Einsatz ist von extremer Bedeutung, sowohl bei der Bewaltigung ,kleinerer” Ereignisse
als auch bei der Grof3schadenslage. Zu dieser Vorbereitung gehort auch, dass sich die
handelnden und verantwortlichen Personen bereits im Vorfeld kennen gelernt haben.
Der personliche Kontakt und der Erfahrungs- und Meinungsaustausch zwischen den
Mitarbeitern vor Ort kann und soll durch diesen Leitfaden nicht ersetzt werden.

Offene Fragen werden wir jederzeit gerne beantworten.
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Anschriften

Deutsche Bahn AG
I Zustandige Stelle fir das Notfallmanagement und den Brandschutz im Konzern
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Notfallmanagement, Brand-

schutz

Postfach 11 04 17
60039 Frankfurt

DB Netz AG
I Niederlassungen und Ausbildungszentrum

DB Netz AG
Niederlassung Nord
Lindemannallee 3

30173 Hannover

Kial ‘-:I DB Netz AG
DB Netz AG e o Niederlassung Ost
Niederlassung West Ham burg [p— Granitzstra_fse 55-56
Hansastralle 15 s O e hwln 0 13189 Berlin
47058 Duisburg : " "|.-
g, () Brenien WE D57
& e ‘
Ber.n
anmover ]
Ly v DB Netz AG
4l Wore. et (lidTER  Ausbildungszentrum
uuhhu}*'g WES Magdebtrg #F Notfallmanagement
5% H-EI||E!"-:i|—|L‘EiF1i:'; Kampworth 26
0O iy Dresdean 36627 Stadtoldendorf
Dul:iwldc-rf l'-’ ':__ Er'furt"'
Iwmb. au
| 'Fr=|n+:fur't M)
] DB Netz AG
Malnz () Wiirzburg Niederlassung Siidost
~ Saarbriicken C Nhrnber‘ gﬁra%e[\purger Strafte 1
DB Netz AG " Karlsrdhe gilL elpzs
Niederlassung Mitte o i
Pfarrer-Perabo-Platz 4 . W stuttgart H-:gen:‘-l:-urg
60329 Frankfurt . = II-:I ﬂugs_b“rg g
= I _|__.
Frml:rur-; Minc. . =n
DB Netz AG "

Niederlassung Sudwest DB Netz AG
SchwarzwaldstralRe 86 Niederlassung Siid
76137 Karlsruhe Richelstralle 3

80634 Miinchen



Anhang 1

Die Bahn

Notfallleitstelle;

Die Bahn :

Datum:

Fax an die Leitstelle des Kreises / der Stadt: _

1

Ereignisnummer:

Gleissperrungen
Gesperrt fiir einen Einsatz von Fremdrettungskréften sind um Uhr:

0 im Bahnhof . . Gleise

QO die Gleise von bis

O die Gleise von bis

Zuwegekarte Blatt Nr. __ Streckenkilometer

Die Oberleitung ist nicht ausgeschaltet und nicht bahngeerdet!

Unterschrift des Mitarbeiters der Notfallleitstelle:

Ausschaitung der Oberleitung

Fur die Durchfishrung der Bahnerdung durch die Feuerwehr wurdeum . ... Uhr
die Oberleitung folgender Gleise ausgeschaltet:

0 -im Bahnhof Gleise

Q die Gleise von ‘ bis

0 die Gleise von bis

Die Oberleitung ist nicht bahngeerdet.

Die Aufhebung der Bahnerdung und die Einschaltung der Oberleitung erfolgt durch den
Notfallmanager nach Zustimmung durch den Einsatzleiter.

Unterschrift des Mitarbeiters der Notfallleitstelle:

Bahnerdung im Tunnel

O Tunnel ohne Oberleitungsspannungsprifeinrichtung, Bahnerdung erfoigt manuell:
O Tunnel mit Oberleitungsspannungsprifeinrichtung:
Im Tunnel ... wurde um Uhr fiir den Einsatz von

Fremdrettungskraften die Oberleitung ausgeschaitet und die Bahnerdung mittels OLSP
eingeleitet.

Schaltschrankanzeige 1 OLSP-Bedientableau beachten!

Unterschrift des Mitarbeiters der Notfallieitstelle:

Q

123.0141V01 Bestatigung der NFLS (Fotokopierfahiges Muster) Seite 1

Fachautor: T.TUN; Klaus Kruse; Tel.: (069) 265-27743 Giiltig ab: 01.07.2004
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Einsatzmerkblatt fiir Eisenbahnfahrzeuge Die Bahn (DB
Dieses Merkblatt ist fiir Hilfskrafte bestimmt, und dient im Notfall zur Rettung von Personen.
m_Elektrischer Triebzug Baureihen 403 / 406
1. Fahrzeugaufbau

Fahrzeugansicht: ICE 3 End- und Mittelwagen [Ausriistung Notausstiegsfenster (NAF) ab 31.12.2004]

Zugange zum Innenraum 1* = Wagen 40X.0X(-X
Fenster Tiir-Notausstiegsfenster 2*=Wagen 40X 5XX-X Doppelwellenbalg
/ -

Antriebsaggregate + technische Komponenten Notausstiegsfenster (Groiraum / Abteil)

Material der Wagenwénde und des Daches:

Aluminium-Hohlkammerprofile (Al-Knetlegierung AIMgSi 0,7)
Blechplatten (Al-Knetlegierung AIMg 4,5 Mn und AIMgSi 1)

Besonderheiten;

- Ein Triebzug besteht aus 8 gekuppelten Fahrzeugen (= Halbzug), die durchgehend begehbar sind.
- Ein Zug kann aus zwei Halbz(igen bestehen, zwischen denen kein Ubergang vorhanden ist.
- Fahrgastraume sind in allen Fahrzeugen vorhanden.
- Fiihrerrdume sind durch Glaswande und Glastiren von dgn Fa straumen (Lounge) getrennt.
- Antriebe und (elektro-)technische Komponenten smd Unterf den gesamten Triebzug verteilt.
- Angetriebene Fahrzeuge sind die End- (40%,0, 40 Stromrichterwagen (40X.2, 40X.7).
- Im Gegensatz zur BR 403 ist die BR 406 eir riebzl

Besonderheiten zu Léschangriffspunkten: Vo - ei Tiren und Notausstiegsfenster.

2. Rettungs- und Versorgungsoffnungen (nach Prioritat)

Turen: Druckdichte Schwenkschiebetiiren

Notenfriegelung von innen:

1. Scheibe des Nottasters einschlagen und Nottaster driicken.

2. Darunter liegenden roten Handhebel (Hilfsentriegelung) ziehen.

3. Tiir nach aufien driicken und am Tirgriff von Hand aufschieben

Notentriegelung von aufien:

1. Batteriestecker (siehe Punkt 3) in den Batteriek&sten der Mittelwagen 40X.3 und
40X.8 ziehen.

2. AuRentiiren mit dem roten Handhebel neben der Tiir entriegeln. (Bei Seiten-
oder Schraglage des Fahrzeugs gleichzeitig mit einem ,Hebeeisen® bei der, dem
Handhebel abgewandten Seite der Tiir in die Tiirdichtung stoBen und das Tr-
blatt (Gewicht ca. 120 kg) vom Wagenkasten weg herausheben.

3. Tiir von Hand aufschieben.

Notausstiege:

Notausstiegsfenster befinden sich:

- in jeder AuBentiir mit Ausreifgummiprofil, nur von innen bedienbar
(nach innen zu offnen!)

- in jedem GroRraumwagen sowie jedem Abteil (Einschlagfenster; Kennzeichnung durch roten Punkt auf dem
Fenster); Hinweise: Ausriitung erfolgt ab Ende 2004, Fenster sind nur nach auften zu 6ffnen!

- in jedem Filhrerraum (6ffnungsféahiges Schwenkfenster), nur von innen zu 6ffnen.

Vierkant

Warntongeber
Nottaster

INNEN

Handhebel

(Hilfsentriegelung)

AUSSEN

Handhebel

Ersteller: Deutsche Bahn AG, DB Systemtechnik, T.TZS 1 Miinchen Stand: 08/2004
Herausgeber: Deutsche Bahn AG; Notfallmanagement@bahn.de Seite 1
DB 403_406
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Fenster: Notausstiegsfenster als Einschlagfenster mit rotem Punkt
- Seitenfenster aus doppelten Verbundglasscheiben (36 mm

- NAF in den AuRRentiiren aus doppelten Verbundglasscheiben (19 mrn
- NAF in den Grofiraumen und Abteilen aus doppelten Verbundglasscheiben 36 mm)
- Frontscheibe ist keine Isolierglasscheibe (nicht zerstérbar!) (18 mm)

Werkzeuge: Nothammer (Anwendung nur von innen am gekennzeichneten NAF),
Feuerwehraxt oder Trennschleifer mit Steinscheibe (Anwendung aulen) — Frontscheibe ist nlcht zerstorbar|

Ubergang zum Nachbarwagen:

Doppelwellenbalg (zweiwandig) ist zwischen den Alu-Rippen aufschneidbar.
Werkzeug: Gurtmesser oder Kappmesser

Seitenwand unter Fenster:

Alu-Hohlkammer-Strangpressprofil (90 mm)
Isolierung (Zellulose-Acetat-Isolierwerkstoff) (40 — 60 mm)
Polyester-GFK-Verkleidung (3 mm)

3. Weitere Gefahren durch elektrischen Strom
Stromabnehmer sollten grundsatzlich abgesenkt sein!

Hochspannungsleitungen: 25 kV und 15 kV Wechselspannung (AC), 3 kV und 1,5 kV Gleichspannung (DC)
im Dachbereich.

Achtung : Im Bereich der Antriebsaggregate und Schaltschranke kdnnen auch nach der Stromlosschaltung hohe
Restspannungen auftreten! Bei nicht geerdeten Triebzligen ﬁ Ruckkopplung von

Zwischenkreisspannungen auf die Dachleitung kommen!
£

Batteriespannung 110 V: < Bl
Das Abschalten der Batterie ist nur durch Ziefe
maglich. (Achtung: Durch diese MaRnahme wir
Der Batteriestecker befindet sich hinter der Seit nklappe mit der nachfolgenden Aufschnft -II—
- Die Seitenklappe wird an den Verschratbungen mit dem Vierkantschliissel gedffnet. 10y
- Hierzu beide Verschraubungen lockerr

- Mittigen Haltehaken hochdriicken und ~ Gedffnete Seitenkiappe und

S eckers in den Mlttelwagenagen 40X.3 und 40X.8

Seitenklappe absenken. i
- Batteriekastendeckel mittels Vierkant
affnen und abnehmen.
- Sowohl links als auch rechts des je-
weiligen Batteriekastens befinden _
Batteriestecker

sich die zu ziehenden Batteriestecker.

4. Brennbarkeit der Materialien

Alle Stoffe entsprechen der Brandschutzstufe 2 nach DIN 5510 Teil 1. Die elekirischen Leitungen sind groRtenteils
halogen-(PVC-)frei. Die Innenschale der einzelnen Wagen besteht aus einem sogenanntem Polyester-Sandwich-
Aufbau mit dahinterliegender Isolierung (Dachbereich Mineralwolle, Seitenwand Zellulose-Acetat-Isolierung).

5. Gefahren durch Fliissigkeiten und Gase
[ Inhalt / Stoff Mengenangabe | Besonderheiten
Transformator Trafool ca. 16401 WGK 1; wird bis 110°C heil}; Das Olausgleichsgefalt be-
(nur Wagen 40X.1und | (PCB-irei) findet sich auf dem Dach hinter der Stromabnehmerverkleidung
40X.6) und ist {iber Rohrieitungen mit dem Transformator verbunden.
Batterie | Séure - Fiillung | biszu 1051 UN-Nr. 1830
Luftbehélter Druckluft bis zu 125 I/Beh. | max. 10 bar, mehrere Behalter / Leitungen
Kiihlung Bord-Bistro Kaltemittel R134a | ca. 6 kg nicht toxisch
Hinweis; Die Klimaanlage in den Triebziigen der BR 403 / 406 ist luftgestiitzt und enthalt kein sonstiges Kaltemittel.
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Anhang 3 Die Bahn







