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Editorial

Liebe Leserinnen und Leser

seit {iber 20 Jahren ist er unterwegs in Deutschland - der Ausbildungszug
Gefahrgut der DB Netz AG. Bestehend aus Unterrichtswagen, Armaturenkessel-
wagen und Leckagekesselwagen werden den Feuerwehren in Theorie und Praxis
Kenntnisse und Fertigkeiten vermittelt, welche bei Einsdtzen bendtigt werden,
wenn Gefahrgut freigesetzt wird oder zu entweichen droht. Dariiber berichtet der
erste Beitrag in diesem Heft.

Im Rahmen der Mitwirkung an den Ma3inahmen der technischen Hilfeleistung
hélt die DB Netz AG fiir das Notfallmanagement Notfalltechnik vor. Da die Hilfs-
ziige und die Notfallkrane mitsamt ihren Begleitwagen ihren Lebenszyklus
erreicht haben, ist die Beschaffung neuer Fahrzeuge erforderlich. Die ersten
Fahrzeuge sind ausgeliefert — hier erhalten Sie einen Uberblick dariiber. Ubri-
gens: Einer der ersten neuen Hilfsziige war bereits erfolgreich beim Aufgleisen
einer Rangierlok im Einsatz!

Im Heft 11 des letzten Jahres hatten wir iiber die Meldewege im Notfallmanage-
ment bei der Deutschen Bahn informiert, heute berichten wir {iber die 112 - die
europaweit einheitliche Notrufnummer.

Im letzten Beitrag erfahren Sie nicht nur, dass Thermitschweif’en das meistver-
wendete Verbindungsschweif3verfahren in den Gleisen der DB Netz AG ist, son-
dern auch, welche Sicherheitsmafinahmen dabei zu beachten sind.

Wir wiinschen lhnen viel Freude beim Lesen und sicheres Arbeiten.

lhr BahnPraxis-Redaktionsteam
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Der Ausbildungszug Gefahrgut
der DB Netz AG

Horst Fechner, DB Netz AG, Leiter Ausbildungszug Gefahrgut, .NPB2(N), Frankfurt am Main

Jedes Jahr werden iiber die Gleise der DB Netz AG 66 Millionen Tonnen Gefahrgut beférdert. Das entspricht einem
Transportvolumen von etwa 21 Milliarden Tonnenkilometern. Rechnet man das um, wiirde das bedeuten, dass ein
mit 60 Tonnen beladener Kesselwagen jedes Jahr etwa 100.000-mal um die Erde fahrt. Unregelmafigkeiten oder gar

Unfélle sind dabei aber sehr selten.

Abbildung 1: Der Ausbildungszug Gefahrgut

In der GGVSEB (Gefahrgutverordnung
StraRe Eisenbahn Binnenschifffahrt)
wird gefordert, dass die Transporte sicher
gestaltet werden miissen und alle am
Transport Beteiligten beim Eintreten von
UnregelmédBigkeiten/Unféllen alles tun
missen, um die Auswirkungen so gering
wie moglich zu halten.

Der Grundgedanke der Gefahrenminimie-
rung herrscht also immer vor. Sowohl bei
der Deutschen Bundesbahn (DB) als auch
bei der Deutschen Reichsbahn(DR) gab es
dazu die entsprechenden Regelwerke(DS
423 bzw. DV 423- BUVOQ). Die Leitung an der
Einsatzstelle wurde durch die Eisenbah-
nen wahrgenommen. Zur Unterstiitzung
wurden aber schon damals die 6ffentlich
rechtlichen Feuerwehren hinzugezogen.
Bei der DB wurden die Feuerwehren dabei
durch Bereitstellung von Ubungskessel-
wagen (Armaturenkesselwagen, Leckage-
kesselwagen, Feuerimitationswagen), die
durch das damalige BZA Minden unterhal-
ten wurden, unterstiitzt. Die Hauptlast der
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Gefahrenabwehrauf Bahngeldnde lag bei
den Bahnfeuerwehren.

Mit Griindung der Deutschen Bahn AG
(DB AG) wurde das Konzept der Gefah-
renabwehr grundlegend verdndert. Die
Leitung an der Einsatzstelle ging von den
Bahnen auf die Feuerwehren tber, die vor
vollig neuen Aufgaben standen. Seitens
des Notfallmanagements der DB Netz AG
wurden theoretische Schulungen bei den

Aushildungszug Gefahrgut
Unterrichiswagen

Feuerwehren durchgefiihrt. Diese konnten
und kdnnen jedoch nicht eine praktische
Ubung mit realen Fahrzeugen ersetzen.

Der Ausbildungszug Gefahrgut war und
ist die ideale Losung. Die Erfahrungen des
technischen Trainings und der theoreti-
schen Wissensvermittlung durch erfahrene
Ausbilderwurde genutzt. Seit 1994 ist der
Ausbildungszug Gefahrgut deutschland-
weitim Einsatz. Die einmalige Moglichkeit

Unterrichtswagen

Armaturenkesselwagen Leckagekesselwagen

Wagennummer 60809903000-9 80809736002-4 8080 973 6003-2
Drehzapfenabstand 12,20 m 12,60 m 7,46 m
Radsatzabstand 2,50 m 1,80 m 1,80 m
Anzahl Radsdtze 2 2 2

LGP 18,70 m 17,50 m 12,50 m
Gewicht 31,0t 38,7t 20,8t
Hohe 414 m 4,67 m 4,25m
Breite 2,91m 3,15m 3,16 m
Hochstgeschwindigkeit 120 km/h 120 km/h 120 km/h
Bauart 359 800 801
Drehgestellbauart 136 865 867

REV 03.03.20M 16.02.2007 16.02.2007
Betriebliche

Besonderheiten Ablaufverbot keine keine
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Abbildung 4: Auf dem Armaturenkesselwagen

4

an Originalfahrzeugen zu iiben, wurde
auch seitens der Chemischen Industrie
(BASF, DOW, Hochst und anderen) und
der Mineral6lwirtschaft (zum Beispiel
SHELL, ARAL, TOTAL, OMV) erkannt und
wird immer wieder gerne genutzt.

Aufbau

DerAusbildungszug (Abbildung 1) besteht

aus drei Wagen:

m  Unterrichtswagen (Abbildung 2),

®  Armaturenkesselwagen (Abbildungen
3 und 4),

m  |eckagekesselwagen (Abbildungen 5
und 6).

Ausbildung im Unterrichtswagen

Eine grundlegende Frage ist, was man
unter ,,Gefahrgut“ versteht. Den Begriff
kennen alle, aber die Definition wenige,
diese steht im Gefahrgutbeférderungs-
gesetz (GGBefG) § 2:

Gefdabhrliche Giiter sind Stoffe und Gegen-
stiande, von denen auf Grund ihrer Natur,
ihren Eigenschaften oder ihres Zustandes
im Zusammenhang mit der Beforderung
Gefahren fiir die 6ffentliche Sicherheit oder
Ordnung, im besonderen fiir die Allgemein-
heit, fiir wichtige Gemeingiiter, fiir Leben
und Gesundheit von Menschen sowie Tieren
und Sachen ausgehen kénnen.

Deshalb wird den Teilnehmern im ersten
Teil ein Uberblick vermittelt, welche und
wieviele Gefahrgiiter iiber die Schiene
transportiert werden. Die Besonderheiten
des Schienentransportes werden darge-
stellt. Die Gefahren, die bei der Freisetzung
von Gefahrgut entstehen, werden unter
anderem mit Videos belegt. Katastrophen
gibtes aber sehrselten, manchmal kommt
es zur Freisetzung von kleineren Mengen
an Gefahrgut. In diesen Féllen gelingt es
den Feuerwehren fast immer, die Gefahr
abzuwenden.

An dieser Stelle wird auf die besondere
Bedeutung des Notfallmanagements der
DB Netz AG hingewiesen, das eine zen-
trale Schnittstelle zwischen der DB Netz
AG und den gefahrenabwehrenden Einhei-
ten besetzt. Die NotfallmanagervorOrt und
die Notfallleitstellen im Hintergrund stel-
len sicher, dass die Einsatzkrafte gefahrlos
aufBahngeldnde (Gleissperrungen, Bahn-
erdung) arbeiten konnen und helfen bei
der Losung von Problemen. Die internen
Meldewege und die Zusammenarbeit mit
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den Externen werden dargestellt. Alles mit
dem Ziel: schnell und richtig zu handeln.

Die Kennzeichnung der Kesselwagen mit
Gefahrgut, insbesondere die Bedeutung
von orangefarbener Tafel, Grofzettel, oran-
gefarbener Streifen sowie die Transport-
papiere und Wagenlisten werden erkléart.

Ausbildung am
Armaturenkesselwagen

Am Armaturenkesselwagen werden die
unterschiedlichen Kesselwagentypen vor-
gestellt. 65 unterschiedliche Armaturen
und Sicherheitseinrichtungen geben einen
Uberblick iiber die Vielfalt der Bauformen.
Es gibt Kesselwagen fiir den Transport von
Fliissigkeiten, von verfliissigten Gasen und
Staubgutwagen. Die Befiillmoglichkeiten
von unten und von oben werden bei den
unterschiedlichen Kesselwagentypen
demonstriert. Angebrachte Komplettsys-
teme veranschaulichen die Funktion der
Armaturen und Sicherheitseinrichtungen.
Bei einem Rundgang durch den Kessel-
wagen sieht man am, im und auf dem Kes-
selwagen das Zusammenwirken der ein-
zelnen Baugruppen. Bei Schnittmodellen
kann man in das Innere hineinschauen.

Praxistraining am
Leckagekesselwagen

Der Leckagekesselwagen mit seinen
9 Leckagen dient den Feuerwehren zur
praktischen Ausbildung. Auch THW-Ein-
heiten nutzen diese Ausbildungsmog-
lichkeit. Es kdnnen alle Gerdte und Mittel
eingesetzt werden, die sich auf den Ein-
satzfahrzeugen der Feuerwehren bzw. des
THW befinden.

Ereignisbedingte Notfallsituationen wer-
den dargestellt, damit ein hoher Grad an
Handlungssicherheit erreicht wird.

Je nach Ausriistungsstand der Feuerweh-
ren gestaltet sich auch deren Ubungs-
ablauf. Die Ubungsgestaltung wird der Ein-
satzleitung der Feuerwehren {ibertragen.
Einige fiihren reine Handlungsiibungen
zum Kennenlernen der Gerdte und Mittel
durch, andere nutzen diese Gelegenheit
fur Einsatziibungen.

Uml&ufe und Teilnehmer

1992 und 1993 erfolgten die ersten
Ausbildungen noch stationdr auf der
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Versuchsanlage in Schlauroth, wo ein
Havariezug fiir die Ausbildung zur Verfii-
gung stand. Seit 1994 wurde ein Umlauf-
plan entworfen, der den Ausbildungszug
Gefahrgut ganzjahrig zum Einsatz brachte.

Pro Jahr gibt es etwa 35 Standorte, in den
mehrals 20 Jahren gab es somit zirka 600
Standorte, wobei etwa 75.000 Teilnehmer
geschult und unterwiesen wurden. Dabei
war nicht nur die Wissensvermittlung
wichtig, sondern auch die Kontaktpflege
zwischen der DB Netz AG (Notfallmanage-
ment) und den Feuerwehren auBerhalb
von Einsdtzen. Die Anforderung des Aus-
bildungszuges erfolgt sehr oft durch das
ortliche Notfallmanagement. Es gibt aber
auch Fille, da nehmen die Feuerwehren

Abbildung 6: Vorbereitung zum Abdichten
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direkt oderiiber das jeweilige Innenminis-
terium Kontakt auf.

DerBekanntheitsgrad istinzwischen sehr
hoch. Der Ausbildungszug Gefahrgut ist
somit ein fester Bestandteil der Schulung
von externen Rettungskraften, die uns bei
Notsituationen helfen. Die deutschland-
weite Schulung zeigte schon bei vielen
Ereignissen den Nutzen fiir die Feuerweh-
ren. ]
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Neue Fahrzeugtechnik fiir das
Notfallmanagement ausgeliefert

Dirk Brill, DB Netz AG, Arbeitsgebietsleiter Notfallmanagement, Kassel

Seit es das Transportmittel Eisenbahn gibt, besteht auch die Herausforderung, Entgleisungen zu beheben. Daher hilt
die DB Netz AG im Rahmen der technischen Hilfeleistung fiir das Notfallmanagement spezielle Hilfs- und Kranziige
vor. Da die vorhandene Notfalltechnik ihren Lebenszyklus erreicht hat, ist die Beschaffung neuer Fahrzeuge erforder-
lich. Die ersten Fahrzeuge sind bereits ausgeliefert.

Fotos: DB NetzAG.
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Notfallkran - Kranzug

Der erste von fiinf Notfallkranen (3 x 160 t-
Kran, 2 x 100 t-Kran) war schon bei der
InnoTrans 2014 zu sehen und ist am Kran-
standort Fulda beheimatet.

Im Rahmen der Neubeschaffung standen
insbesondere die Anforderungen hinsicht-
lich Arbeits- und Umweltschutz sowie effi-
zientem Unfalleinsatz im Vordergrund. So
erfillen beispielsweise alle Fahrzeuge
aktuelle Abgasnormen und sind durchge-
hend mit RufSpartikelfilter ausgestattet. Die
Fahrzeuge wurden auf Basis der langjahri-
gen Erfahrungen der Unfalleinséatze kon-
zipiert. Hierbei spielte insbesondere das
Expertenwissen der Kraneinsatzleiter und
-Bediener der Notfalltechnik eine wesent-
liche Rolle. So wurden alle Fahrzeugkom-
ponenten auf die besonderen Einsatzbe-
dingungen hinsichtlich der Bergung von
verunfallten Fahrzeugen ausgerichtet. Ins-
besondere die unvorhersehbaren ortlichen
Gegebenheiten einer Unfallstelle stellen
die Einsatzmannschaft immer wieder vor
besondere Herausforderungen. Es kann nie
davon ausgegangen werden, dass die Kran-
mannschaften optimale Voraussetzungen
zum Kraneinsatz vor Ort vorfinden. Haufig
verhinderten bauliche Komponenten wie
Bahnsteige oder Larmschutzwande bis-
her das bedingungslose Aufstellen eines
Notfallkranes. Oftist es erforderlich, diese
Komponenten zu beseitigen. Auch mussten
in derVergangenheit Oberleitungen haufig
fiirden Einsatz eines Notfallkranes umfang-
reich zurlickgebaut oder verschwenkt wer-
den. Diese MaBnahmen werden zukiinftig
erheblich weniger notwendig werden, da
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die Notfallkrane so konzipiert wurden, dass
ein Abstiitzen auf Bahnsteigen oder das
Arbeiten unter Oberleitungen hdufig ohne
zusatzliche bauliche Mafinahmen méglich
wird. Auch verkiirzen sich die technischen
Riistzeiten vor einem Kraneinsatz um bis zu
60 Prozent, ganz zu schweigen von einer
Uberfithrungsfahrt iilberwiegend ohne
besondere Beférderungsbedingungen.

Bei den Kranbegleitwagen (Wohn- und
Werkstattwagen sowie Schlaf-/Sanitar-
wagen) wurden insbesondere moderne
energetische und arbeitsmedizinische
Belange umgesetzt, so dass den Mitar-
beitern zukiinftig moderne klimatisierte
Arbeits- und Sozialbereiche zur Verfiigung
stehen. Insbesondere vordem Hintergrund
der anspruchsvollen und teilweise auch
belastenden Arbeit an Unfallstellen leis-
ten die modernen Fahrzeuge einen Beitrag
zurVerbesserung derArbeitsbedingungen
der Mitarbeiter.

Hilfszug

Der erste neue Hilfszug wurde ebenfalls
noch in 2014 nach Fulda ausgeliefert und

BahnPraxis Aktuell

Abbildungen

Seite 6:

160-t Notfallkran
Links: Hilfszug
Unten:
Werkstattwagen

wurde vom Hilfszugteam Fulda als ,,Mus-
terfahrzeug“ fiir alle folgenden Fahrzeuge
beschriftet und bestiickt. Die ndchsten 10
Hilfszlige werden sukzessive nach Auslie-
ferung durch die Hersteller an weitere Hilfs-
zugstandorte ausgeliefert und ersetzen die
alten Hilfsziige beispielsweise in Erfurt,
Frankfurt an der Oder, Trier usw.

Auch bei den neuen Hilfsziigen wurden
analog der Notfallkrane moderne Anfor-
derungen an Umwelt- und Arbeitsschutz
umgesetzt. Bei der Konzeption der Hilfs-
zlige stand von Anfang an die Anforderung
an leichtere Fahrzeuge im Vordergrund. Ins-
besondere vor dem Hintergrund, dass in
bestimmten Regionen durch die eingesetz-
ten leichten Nahverkehrstriebziige fiir die
Bespannung der Hilfsziige keine geeigne-
ten Triebfahrzeuge ausreichend verfiigbar
sind, galt es die Anhangelasten durch ent-
sprechend leichtere Hilfszlige abzusenken.
So kdnnen die neuen Hilfsziige insbeson-
dere durch TVT/ORT der Baureihe 711 prob-
lemlos gezogen werden. Dabeiwurde auch
die Ausriistung der Hilfsziige optimiert und
weiter standardisiert. ]
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Notruf 112 - eine lebensrettende
Sofortmafinahme

Niels Tiessen, DB Netz AG, Leiter Arbeits-/Brandschutz, Frankfurt am Main

Deutschland verfiigt liber ein leistungsfdahiges Rettungswesen, das tagtaglich nicht nur bei Arbeitsunfdllen seine
Leistungsfahigkeit unter Beweis stellen muss. So werden bundesweit jahrlich iiber 14 Millionen Einsatzfahrten mit
Krankentransportwagen, Rettungswagen, Notarzt-Einsatzfahrzeugen und Rettungshubschraubern abgewickelt. Damit
die angeforderte Hilfe adaquat und schnell am richtigen Ort geleistet werden kann, ist ein richtig abgesetzter Notruf

von zentraler Bedeutung.

Pflicht zur Ersten Hilfe-Leistung und
Meldung von Notfdllen

Bei allen medizinischen Notféllen ist eine
rasche Erste-Hilfe-Leistung von grofiter
Bedeutung, weshalb jedermann zur Leis-
tung von Erster Hilfe und dem Absetzen
eines Notrufes gesetzlich verpflichtet ist.
Ein Verstof kann als unterlassene Hilfeleis-
tung bestraft werden. Hierauf soll jedoch
in diesem Artikel nicht ndher eingegangen
werden.
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112 — die europaweit einheitliche
Notrufnummer

Feuerwehrund Rettungsdienst werden in
Deutschland iiber zentrale Leitstellen alar-
miert, die liber die europaweit einheitliche
Notrufnummer 112 rund um die Uhr telefo-
nisch erreichbar sind.

Das Absetzen eines telefonischen Not-
rufes ist (ibrigens vom Festnetz wie auch
aus dem Mobilfunknetz kostenfrei.

Auswahl des nachst gelegenen
Rettungsmittels

Rund und die Uhr besetzte und iiber das
gesamte Bundesgebiet verteilte Rettungs-
wachen gewdhrleisten die in den Lander-
gesetzen festgelegten Hilfsfristen von 10
bis maximal 15 Minuten das Eintreffen des
Rettungsdienstes am Einsatzort.

Anhand der durch die Notfallmeldung
gewonnenen Informationen alarmiert der
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Leitstellendisponent das geeignete ndchst-
gelegene Rettungsmittel. Bei lebens-
bedrohlichen Notfdllen kommt es mitunter
aufjede Sekunde an. Damit die professio-
nelle Hilfe schnell und ohne Umwege den
Notfallort erreichen kann, ist eine mog-
lichst prézise Ortsangabe unerldsslich.

Leitstellendisponenten sind
besonders geschult

Zur richtigen Beurteilung eines Notrufes
und zur Auswahl des richtigen Einsatzmit-
tels sind medizinische und feuerwehrtech-
nische Fachkenntnisse erforderlich. Des-
halb verfiigen alle Leitstellenmitarbeiter
Uibereine entsprechende Fachausbildung.
Ein Notfallist nicht nur fiir den Betroffenen,
sondern oft auch fiir den Meldenden eine
starke emotionale Belastung. Das Leitstel-
lenpersonal ist deshalb in der professio-
nellen Notrufabfrage besonders geschult.

Damit keine wichtige Information verges-
sen wird, werden alle Anrufe nach einem
Abfrageschema abgearbeitet.

Angaben, die in keinem Notruf
fehlen diirfen

Wo ist es passiert?

Bedenken Sie, dass in der Regel weder
dem Leitstellendisponenten noch dem Ret-
tungspersonal die Ortlichkeiten bekannt
sind. Hier gilt: Je genauer die Ortsangabe,
desto weniger Zeit verbringen die Einsatz-
krafte mit dem Suchen nach der Einsatz-
stelle. Dies erfordert besonders prézise
Ortsangaben beispielsweise bei Einsatz-
stellen an einer entlegenen Strafle, einem
uniibersichtlichen Firmengeldnde oder
einer ausgedehnten Wohnanlage.

Zur Ortsangabe gehoren folgende Infor-
mationen:

Ort,

Stadtteil,

Strafe,

Hausnummer,

Etage,

Eingang

und ergdnzende Angaben.

Wenn Sie selbst am Notfallort fremd sind,
fragen Sie Ortsansdssige/Passanten und
bitten um Hilfe bei der Ortsbestimmung.

Falls Sie sich nicht orientieren konnen:
Viele Mobiltelefone (Smartphones)
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verfiigen mittlerweile {iber ein satteliten-
gestiitztes Ortungssystem zur Bestim-
mung des eigenen Standortes — ebenso
wie die handelsiiblichen Navigationssys-
teme. Nennen Sie der Leitstelle im Zwei-
felsfalle diese Geodaten — sie kann diese
verarbeiten.

Tipp zureigenen Sicherheit: Ist Ihre eigene
Hausnummer — auch nachts — gut sicht-
barund nicht zugewachsen oder verstellt?
Leider kommt es tagtdglich bei Notfall-
einsdtzen aufgrund schlecht erkennbarer
Hausnummern zu Verzdgerungen.

Was ist passiert?

Umschreiben Sie das Ereignis bitte in kur-
zen prdgnanten Stichworten, zum Beispiel
Verkehrsunfall, bewusstlose Person, Sturz
von einer Leiter, Feuer, Explosion etc.

Gibt es weitere Besonderheiten wie das
Auslaufen von Fliissigkeiten oder einge-
klemmte Personen? Soweit méglich sollten
Sie bei Vergiftungen auch die eingenom-
mene Substanz (zum Beispiel Medika-
mente, Chemikalien, Spiilmittel oder Pflan-
zenteile) mitteilen.

Wie viele Verletze/Erkrankte?

Damit ausreichend Hilfe alarmiert wer-
den kann nennen Sie méglichst genau die
Anzahl derVerletzten/Erkrankten — bei gro-
Beren Unféllen reicht eine Schatzung aus.

Welche Art der
Verletzung/Erkrankung?

Soweit moglich benennen Sie auch die Art
derVerletzung oder Erkrankung, damit das
richtige Rettungsmittel alarmiert werden
kann. Hierbei besonders wichtig: Ist der
Patient ansprechbar?

Wer meldet das Ereignis?
Nennen Sie deutlich ihren Namen und eine
Ruckrufnummer (Mobilfunknummer) fiir
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Nachfragen und bleiben Sie soweit mog-
lich telefonisch erreichbar.

Warten auf Riickfragen

Durch Hektik, Umgebungsgerdusche,
schlechte Mobilfunkverbindungen usw.
werden moglicherweise nicht alle Infor-
mationen richtig verstanden. Vielleicht ist
die Ortsangabe nicht prdzise genug. Legen
Sie deshalb erst auf, wenn die Leitstelle
keine Fragen mehr hat und das Gespréch
beendet.

Notruf 112 — nicht zu verwechseln
mit dem kassendrztlichen Bereit-
schaftsdienst

Handelt es sich um eine Erkrankung, bei
derman normalerweise einen niedergelas-
senen Arztin der Praxis aufsuchen wiirde,
aberdie Behandlung nicht bis zum nédchs-
ten Tag warten kann bzw. man einen Haus-
besuch des Arztes wiinscht, ist der kassen-
drztliche Bereitschaftsdienst zustandig. Er
istin einigen Regionen Deutschlands auch
als drztlicher Notdienst oder Notfalldienst
bekannt. Manchmal wird er auch fdlsch-
licherweise ,Notarzt“ genannt, was zu
Irritationen fiihrt. Denn der Notarzt gehort
zum Rettungsdienst und wird bei gravie-
renden medizinischen Notfdllen tdtig. Den
kassendrztlichen Bereitschaftsdienst errei-
chen Sie iibrigens unter der bundesweit
einheitlichen Rufnummer 116 117.

Zu Guter Letzt

Der Notruf112 kann Leben retten! Bleiben
Sie beim Patienten (sofern der Eigenschutz
dies zuldsst) und achten Sie auf lhr Telefon.
Stellen Sie soweit moglich einen Helfer ab,
der sich an der ndchstgelegenen Strafie
bzw. am Hauseingang zur Einweisung der
Einsatzkrdfte bereithédlt. Dies spart bei
uniibersichtlichen Einsatzstellen wert-
volle Zeit des Suchens. L]

Angaben, die in keinem Notruf fehlen

* * * sollten
* Notruf * ®m  Wo ist es passiert?
B Was ist passiert?
* 1 1 2 * ®  Wie viele Verletze/Erkrankte?
m  Welche Art der Verletzung/Erkrankung?
* europaweit * ®  Wer meldet das Ereignis?

* 4 *

Legen Sie erst auf, wenn die Leitstelle keine
Fragen mehrhat und das Gesprach beendet.
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Sicherheitskonformes
Thermitschweifen

Peter Bonner, DB Bahnbau Gruppe GmbH, Oberbauleitung Oberbauschwei-

BBen Siid/West, Oberhausen

Das aluminothermische Verbindungsschweif3en — meist nach dem Handels-
namen der Schweifzusatzstoffe auch ,,Thermitschwei3en* genannt - ist ein
GieBschmelzschweiflverfahren, um die Schienen der Bahngleise liickenlos zu

verschweif3en.

Was ist Thermitschweif’en?

Dieses Verfahren wurde von Prof. Hans
Goldschmidtim 19. Jahrhundert erfunden
und bereits 1895 patentiert.

Noch heute ist es das gebrauchlichste und
meistverwendete VerbindungsschweiBver-
fahrenin den Gleisen der DB Netz AG, der
meisten Bahnen weltweit sowie anderer
Infrastrukturunternehmen.

Die Eignungsbescheinigung der DB Bahn-
bau Gruppe GmbH, um Thermitschweiflen
auszufiihren, wird von der DB Netz AG iber-
pruftundin dem Verzeichnis derzugelasse-
nen Firmen und Betriebe, Ril 826.1010Z01

von der DB Bahnbau Gruppe GmbH ver-
schweifiten ,ThermitschweiBungen*
belduft sich pro Jahrim Durchschnitt auf
27.000 bis 30.000 Stiick.

Thermitreaktion

Die Thermitreaktion ist eine Redoxreak-
tion, bei der Aluminium als Reduktions-
mittel benutzt wird, um Eisen(ll1)-oxid
zu Eisen zu reduzieren. Das Gemisch aus
Aluminiumgrief und Eisenoxidpulver wird
Thermit genannt.

Die Reaktion lauft sehr stark exotherm
ab, also unter starker Warmeentwick-
lung. Die Reaktionsprodukte sind Alu-

eingetragen. Das Mengengeriist der miniumoxid und elementares Eisen in

Schutzmafinahmen und Verhaltensregeln
Technische Schutzmafinahmen und Verhaltensregeln.

Unabhédngigvon dieser Betriebsanweisung hat der jeweilige Anlagenverant-
wortliche als Auftraggeber die in bestimmten Fallen zusatzlich einen Schweif3-
erlaubnisschein auszustellen!

1. Holzschwellen sind durch geeignete Mafinahmen zum Beispiel durch Ein-
bauvon Stahlplatten gegen Entziindung durch Erwarmung und Schwei-
Ben zu schitzen.

2. Druckgasflaschen und Benzinkanister sind auBerhalb des Gefahren-
bereichs zu lagern und vor dem Funkenstrahl zu schiitzen.

3. Schlacke und Schweif3abfélle diirfen nicht in Freiflachen und dhnlichem
vergraben werden. Die ordnungsgemédfe Entsorgungist sicherzustellen.

4. HeiBe Schweifabfélle diirfen nicht in Fahrzeuge transportiert werden.

5. Dievorgeschriebene Schutzkleidung ist zu tragen.

6. VorSchweiBbeginn bzw. Schleifbeginn ist die Baustelle mit Feuerloscher
(zum Beispiel aus LKW), Wasserkanister und Druckspritze einzurichten.

7. Nach Beendigung derschweifitechnischen Arbeiten ist die Baustelle zu
tiberpriifen, ob evtl. Brandstellen (Glutnester) entstanden sind.

8. Beibesonders brandgefdhrdeten Baustellen sind ggf. zusatzliche Aufla-
genim SchweiBerlaubnisschein zu beachten. Dieser baustellenbezogene
Schweilerlaubnisschein wird durch den Auftraggeber gegen Unterschrift
ausgehdndigt.

9. Wegen dem Umgang mit brennbaren Fliissigkeiten besteht ein Rauch-
verbot.
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Abbildung 1: Vorwdrmen

glithend-fliissigem Zustand. Das Alumini-
umoxid schwimmt auf dem Eisen. Die Reak-
tion erfolgt beispielsweise in einem Ton-
tiegel. Als Ziindmittel wird Bariumperoxid
mit Magnesium an einem Thermitanziin-
der, dhnlich einer Wunderkerze, benutzt.

Herstellen eines Schienenstofles

An die mit zirka 2,5 cm Liicke fest ausge-
richteten Schienen werden seitlich Guss-
halbformen mit Halteblechen angepresst
und mit Formsand oder Paste abgedich-
tet. Mit einer Gasflamme werden dann die
Schienenenden zusammen mit der Form
getrocknet und vorgewdrmt.

Der Schmelztiegel (heute vorwiegend ein
fertig gefiillter Einweg-Blechkiibel) mit
einer Schamotteauskleidung wird genau
tiber dem Einguss positioniert. Sicher-
heitshalber wird erst dann ein Ziinder
hinzugefiigt. Das Aufsetzen einer Tiegel-
kappe mit Mittelloch isoliert und schiitzt
vor Spritzern, wahrend sich die Pulvermi-
schung rauchend umsetzt. Der Guss wird
automatisch ausgeldst. Der fliissige Stahl
rinnt dabei in die Form, fiillt sie und lauft
an Steigkandlen tiber, wobei die Schienen-
enden etwas aufgeschmolzen werden.

Nach 3 Minuten ist die Schweifstelle so
weit erstarrt, dass die Form entfernt und
die Bearbeitung oben durch Abscheren
beginnen kann. Zusatzstoffe wie Vanadium
machen den Schweif3stahl hdrter als den
eigentlichen Schienenstahl. In der Warme-
einflusszone ist die Harte jedoch geringer
als im Schienenstahl.

Danach erfolgt der Grobschliff und nach
Abkiihlung der Schweifiung der Feinschliff.

BahnPraxis B 2 | 2015
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Abbildung 2: Einlauf

Sicherheit

Thermitschweigemische sind keine
Explosivstoffe und lassen sich nur durch
eine sehr groBe Warmezufuhr (Aktivie-
rungsenergie) zur Umsetzung (Entziin-
dung) bringen. Die Entziindungstempera-
tur des fiir Schweizwecke verwendeten
Thermits liegt bei tiber 1.500° C. Diese
wird mit einem pyrotechnischen Anziinder
erreicht, aber auch ein einfacher Magne-
siumstab kann die benotigte Energie und
Temperatur liefern. Auch ein Gasbrenner
mit Propan und Sauerstoff eignet sich als
Anziinder, darf aber nicht verwendet wer-
den, da erTeile des Thermitgemisches ver-
brennt. Als SicherheitsmaRnahme werden
Thermitschweifmassen und -anziinder
getrennt gelagert, damit bei einem Brand
eventuell brennende Anziinder nichtin die
Schweimasse fallen.

Da brennendes Thermit keinen externen
Sauerstoff bendtigt, kann die Reaktion
nicht erstickt werden und in jeder Umge-
bung — auch unter Sand oder Wasser —
geziindet werden und weiterbrennen.

Loschversuche mit Wasser sowie Feuchtig-
keit fiihren zu einer weiteren Redoxreak-
tion, in derdas Wasservon den unedleren
Metallen reduziert wird und so Metalloxid
und Wasserstoff entstehen.

Der dabei entstehende Wasserstoff
reagiert bei diesen Temperaturen wieder
mit Luftsauerstoff zu Wasser, das wiede-
rum mit Aluminium und Eisen reagiert.
Die Anwesenheit von Wasser stellt daher
eine groBBe Gefahrbei der Thermitreaktion
darund fithrt zum explosionsartigen Aus-
schleudern glutflussiger Stoffe sowie zu
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Abbildung 3: Abscheren

explosionsfdhigen Wasserstoff-Sauerstoff-
Mischungen (Knallgas). Thermitgemische
missen dahertrocken gelagert werden.

Gefahren des Thermitschweif3ens
fiir Menschen und Umwelt

Brand- und Explosionsgefahren,

Boschungs- und Schwellenbrénde beste-

hen auch bei sachgeméafiem und unsach-

gemdfiem Umgang, so zum Beispiel durch:

m  Wegfliegende oderabtropfende heifle
Metall- oder Schlacketeilchen,

®  Funkenflug bei Schleif- und Entgra-
tungsarbeiten Gefahr der Entziindung
von teerdlgetrankten Holzschwellen
und Ablagerungen von Vegetations-
riickschnitt,

m  Gefahrvon Flachenbranden bei allge-
meiner Trockenheit,

m  sonstige technische Anlagen in der
N&dhe von Bahnanlagen.

SchutzmaBnahmen sind in Tabelle auf
Seite 10 zusammengefasst.

Zusatzliche auBBergewdhnliche
Gefahren

Saisonbedingt (Winter)

m  Heifle Schlacke fillt in den Schnee:
Explosionsartige Reaktion. Akute
Gefahr, dass die Mitarbeiter von der
Schlacke getroffen werden kénnen.
Gefdahrdung durch den Einsatz von
Propan beim Anwadrmen {iber Schot-
ter. Propan und diverse Gemische
sind schwererals Luft und sammeln
sich im Schotter. Dadurch kommt
es zu Verpuffungen, bei denen Ver-
letzungsgefahrdurch aufgewirbelte
Schottersteine besteht.

Abbildung 4: Grobschliff

Ortliche Begebenheiten (Ndhe von

Gewdssern)

m  Heifle Schlacke fallt auf eine Wasser-
oberflache (Teiche, Regenbehilter
usw.)

- Geschossartige Auswirkung. Hohe
Gefahr fiir die Mitarbeiter durch hef-
tige Reaktion.

Baustellen in der Nacht
m Schlechte Sicht dadurch erhdhte
Gefahr.

Unfallfreies Arbeiten mit Thermit

Um ein unfallfreies Arbeiten zu gewdhrleis-
ten, werden bei der DB Bahnbau Gruppe
Gefdhrdungsbeurteilungen gemaf Arbeits-
schutzgesetz (§5) durchgefiihrt und darauf
MaRnahmen abgeleitet/getroffen.

®  Prdaventionsmafinahmen wie Betriebs-
anweisungen
Jahrliche Wiederholungspriifun-
gen (geregelt in der Regelwerks-Nr.
826.1020) der Anwenderverfahren
derjeweiligen Firmen. Mit Regelwerks-
Nr.: 824.5510 Z01 Firma Elektro-Ther-
mit GmbH & Co. KG oder 824.5510 Z02
Firma Railtech-Pl6tz iberwacht von der
DB Netz AG.

B Personliche Schutzausriistung wie
geeignete SchweiBerschutzhose,
Jacke, Schuhe mit schwer entflamm-
baren Schniirsenkeln und Schutzbril-
len sowie Gehorschutz sind zu tragen.

Als Beispiel fiir die Unfallverhiitung wird
in der Arbeitsanweisung der Firma Elektro-
Thermit GmbH & Co. KG aus der Richtlinie
(824.5510Z01) Punkt 2. entnommen.

1"
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Abbildung 5: Beispiel Funkenflug

Bei der Durchfiihrung von THERMIT®-
VerbindungsschweiBungen sind wegen
der Unfallverhiitung zum Beispiel folgende
Regelungen zu beachten ber:

m  die Grundsatze der Pravention,

m  Schleifarbeiten und kraftbetriebene
Arbeitsmittel,

das den Schienenbahnbetrieb,

das Arbeiten im Bereich von Gleisen,
das Schweilen und Schneiden mit Gas,
den Umgang mit Gasen und Fliissig-
gasen,

® den Brandschutz.

Weiterhin ist noch zu beachten

m  Schwei3portionen, Tiegel, Formen, Tie-
gelstopsel und Anziindstabchen sind
vor Feuchtigkeit zu schiitzen.

B Anziindstdbchen sind getrennt von
Schweifiportionen in einem Behalter
verpackt zu lagern oder zu transpor-
tieren. Lose Anziindstdbchen diirfen
nichtin Kleidungsstiicken aufbewahrt
werden.

m Dieangeschlossenen Gasentnahmege-
rdte sind auf Dichtheit zu priifen. Die
Uberwurfmutter des Brenners ist mit
einem Schliissel fest anzuziehen.

®  Vordem Ziinden des Brenners ist zuerst
das Sauerstoff-, dann das Brenngas-
ventil zu 6ffnen. Beim Abstellen ist
zuerst das Brenngas-, dann das Sau-
erstoffventil zu schlieBen. Bei Flam-
menriickziindung, erkennbaram pfei-
fenden Gerdusch, sind sofort beide
Brennerventile zu schlieen und der
Brenner in Wasser mit gedffnetem
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Sauerstoffventil zu kithlen. Anschlie-
Rend istdie Saugprobe durchzufiihren.

Wihrend der THERMIT®-Reaktion darf
sich nicht ndherals fiir den Arbeitsvor-
gang erforderlich an der Schweif3stelle
aufgehalten werden.

Ferner sind Schutzkleidung und beim
Brennschnitt, bei der THERMIT®-
Reaktion und beim Stahleinlauf
SchweiBerschutzfilter 6 (DIN EN
166/169) zu tragen.

Reagierende Schweifportionen und
heiBe Reaktionsprodukte diirfen nicht
mit Wasserin Berlihrung kommen und
sind nicht mit Wasser zu l6schen, son-
dern gegebenenfalls mit trockenem
Sand abzudecken.

Ein auf den Formhalteblechen stehen-
der Euro-Tiegel ist nach beendetem
Stahleinlauf am Henkel unter Zuhilfe-
nahme derBrechstange oderder Schot-
tergabel von der Form abzunehmen.

HeiBe Schlackenschalen und heif3e
Euro-Tiegel sind in sicherer Position auf
trockenem, nicht brennbarem Unter-
grund abzusetzen. Die Umgebung ist
vor Strahlungswarme, Schlacken- und
Stahlspritzern zu schiitzen.

Bei Schleifarbeiten sind Schutzklei-
dung und Schutzbrille zu tragen. Das
Schleifgerat ist nicht ohne Schutzvor-
richtung zu verwenden. Der Funkenflug
ist zu beachten.

Bei Arbeiten in der Hohe sind Sicher-
heitsgurte zugelassener Bauart zu

Abbildung 6: Beispiel heifie Schlacke

verwenden. Bei fehlenden Laufstegen
sind Geriiste erforderlich.

Auch die UVB hat sich in der GUV-1 8603
»Arbeiten an Bahnanlagen im Gleisbereich
von Eisenbahnen® unter Punkt 7.4.3 Ther-
mitschweiBen (AS) mit folgendem Text der
Sicherheit gewidmet:

»Ireten Sie nach dem Abstechen bzw. vor
dem Auslauf des Tiegels von der Schweif3-
stelle zuriick. Lagern Sie alle noch nicht
abgekiihlten Schweifriickstdnde so, dass
von diesen keine Gefahr ausgehen kann.“

Das aluminothermische GieRschmelz-
schweiBen (Kiirzel: AS) eines Schienen-
stofBes hat mehrere Vorziige: Es erfolgt
mit relativ handlichem Gerdt und es ver-
braucht nichts von der Ldnge etwa schon
liegender Schienen, denn es bringt fliis-
siges Eisen in den Fligespalt ein. Es ist
ein Anlernverfahren, das jederin einer
4-wdchigen Ausbildung erlernen kann.

Die Sicherheit fiir eine qualitativ hochwer-
tige Schweiflung ist durch den vorgege-
ben Prozess sichergestellt, im Gegensatz
zu E-Hand- oder FiilldrahtschweifRungen,
bei denen die Handfertigkeit des Schwei-
Rers die entscheidende Rolle spielt. Daher
ist es neben dem maschinellen Abbrenn-
stumpf-Schweiflen das einzig fiir alle
Gleiskategorien der DB Netz AG zugelas-
sene Verfahren fiir eine Schienenverbin-
dungsschweiBung.

Wie Winston Churchill schon gesagt hat:
»Es ist sinnlos zu sagen: Wir tun unser
Bestes. Es muss uns gelingen, das zu tun,
was erforderlich ist.” u
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