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Editorial

UBUNG - UBUNG - UBUNG
Kollision auf Bahniibergang im Bahnhof Nothausen
Seit 11:34 Uhr sind im Bahnhof Nothausen alle Gleise gesperrt. Auf dem Bahndbergang in km 31,680

im Bahnhof Nothausen ist ein Guterzug mit einem Tank-Lastwagen kollidiert. Es muss mit mehreren
Verletzten gerechnet werden. 150-t-Notfallkran von Fulda ist angefordert.

So oder so dhnlich kénnte die Erstmeldung des Netzkoordinators zu Beginn einer grof3 angeleg-
ten Notfalliibung lauten. Es stellt sich hierbei immer die Frage, wie real die Bedingungen flir das
Betriebspersonal, das Notfallmanagement, die Leitstellen, die Feuerwehren, das medizinische
Personal und die Polizei und fiir den Geréteeinsatz sein sollen.

Tatsédchlich ist es aber unerlédsslich solche Ubungen nicht nur als ,Trockenibung®,
sondern auch unter Einbindung aller Kréfte durchzufiihren. Es gilt zu priifen: Sind die
Meldewege effizient? Kennt jeder seine Aufgaben und Kompetenzen? Kann jeder seine
Aufgaben routiniert abarbeiten? Nichts wére ungdinstiger, als wenn Hilfe aus mangelnder
Kompetenz oder fehlender Entschlusskraft nicht zum Tragen kdme.

Manchmal stellt sich fiir den Einzelnen an einer Ubung Beteiligten die Frage, wie ernst
man das nehmen sollte. Sicher gibt es einen Unterschied im persénlichen Handeln, wenn
man weil3, dass es sich um eine Ubung handelt. Natiirlich sind auch Fehler verzeihlicher
als im Ernstfall. Aber genau deshalb wird ja gelibt. Und es gibt eine grundsétzliche Wahr-
heit in dieser Sache: Was nicht gelibt ist, wird im Ernstfall auch nicht gelingen. Und die

Unser Titelbild:

Abtauanlagen-
Heizgeblase in der
Werkstatt von
DB Regio in Hof.

Foto: DB AG/Wolfgang Klee

Nun gibt es nicht nur groBe Notfélle. Auch im betrieblichen Alltag
sind viele kleine, manchmal knifflige Situationen zu meistern. Auch
hier gilt es, sich immer wieder gedanklich und praktisch mit seltenen
Féllen des Regelgeschéftes und auch Besonderheiten vertraut zu
halten. Dazu gehért wie jedes Jahr der Winter. Ob er tatsdchlich
mit winterlicher Pracht auftritt oder seinen Namen nur sporadisch
verdient, wissen wir nicht im Vorhinein. Sind aber die Vorberei-
tungen getroffen? Ist allen klar, dass die Mobilkommunikation im
Winterdienst, wo GSM-R vorhanden ist, zuklinftig nur noch lber
GSM-R zu flihren ist? Ist es mir als Sicherungsaufsicht auch vor
Augen was gilt, wenn ich dem Fahrdienstleiter nach dem Reini-
gen einer Weiche gemeldet habe, dass sich mein Trupp aus dem
Gefahrenbereich des Gleises entfernt hat? Bereits im Moment der
Abgabe dieser Meldung ist,,meine” Sperrung der Weiche verwirkt!

Sie sehen: Im GroBen wie im Kleinen ist die immerwédhrende auch
persénliche Auseinandersetzung mit den unterschiedlichsten Ein-
satzféllen die beste Vorbeugung gegen Fehler oder Unsicherheiten,
meint jedenfalls Ihr BahnPraxis Redaktionsteam und wiinscht Ihnen
viel Freude an der Lektiire dieses Heftes.

Ihr BahnPraxis-Redaktionsteam

kritisch durchgefiihrte Nachbereitung einer Ubung ist fast das Wichtigste daran.
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Brandschutz

Notfalllbungen
der Feuerwehr und der
S-Bahn Rhein-Main
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: Freiwillige Feuer

Dipl.-Ing. (FH) Marc Schreiner, Eisenbahn-Unfallkasse, Abteilung Pré-
vention und Gesundheitsschutz, Frankfurt am Main

Fur die Notfallmanager der EIU und die Notdienste der EVU ist die Betreuung
und Evakuierung zahlreicher Reisenden aus Fahrzeugen des Personenverkehrs
nichts AuBergewdbhnliches. Flir die Helfer von Feuerwehr und Rettungsdienst
stellt eine solche Situation immer etwas Besonderes dar. Daher miissen
Feuerwehr und Rettungsdienst einen Notfall im Gleisbereich von Zeit zu Zeit
tiben. Verkehrsunfélle auf Stra3en gehdren zum regelméBBigen Einsatzspektrum
jeder Feuerwehr, ein Einsatz im Gleisbereich hingegen ist fiir den Rettungsdienst
sowie die liberwiegend freiwilligen Helfer bei Feuerwehr und Katastrophenschutz
eine Ausnahme.

Im nachfolgenden Beitrag erldutert der Autor, der in seiner Freizeit als Presse-

sprecher der Freiwilligen Feuerwehr Dietzenbach fungiert, an einem Beispiel,
worauf es bei Ubungen im Gleisbereich ankommt.
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Entgegen der weitverbreiteten Meinung
in der Bevolkerung werden in Deutsch-
land der Brandschutz und die Hilfeleis-
tung immer noch Uberwiegend durch
freiwillige Krafte sichergestellt. Obwohl
die Feuerwehr immer eine Einrichtung
der Gemeinde ist (gesetzlicher Auftrag
von Gemeinden und Stadten), beste-
hen die Einsatzkrafte Uberwiegend aus
ehrenamtlichen Helfern. So gibt es in
Deutschland rund 24.000 Freiwillige
Feuerwehren und gerade einmal zirka
100 Berufsfeuerwehren.

Zum Teil haben die Einsatzkrafte noch
nie an einem Fahrzeug der Bahn geubt
bzw. hatnicht jede Feuerwehreinsatzkraft
den Lehrgang ,Bahn 1" besucht (bun-
deslandspezifischer Grundlehrgang fur
Feuerwehrangehdrige zu Einsétzen im
Gleisbereich auf regionaler Ebene). Auch
bei den Fuhrungskréaften der Feuerwehr
kann nicht vorausgesetzt werden, dass
alle die Uberregionale Ausbildung ,Bahn
2" in der Regel an der Landesfeuerwehr-
schule, absolviert haben. Auch bei ande-
ren Hilfsorganisationen sieht es &hnlich
aus. Der allgemeine Rettungsdienst wird
in der Regel durch hauptamtliche Krafte
durchgefihrt. Bei groBeren Einsatzen
und Katastrophen kommen jedoch beim
Deutschen Roten Kreuz, Malteser Hilfs-
dienst, Johanniter-Unfall-Hilfe, Arbeiter-
Samariter-Bund, Technischen Hilfswerk,
etc. ebenfalls Gberwiegend ehrenamtliche
Krafte zum Einsatz.

Professionelle Hilfe durch
Freiwillige

Diese Rahmenbedingungen sind zu be-
riicksichtigen, wenn eine Ubung geplant
wird. Bei den Helfern handelt es sich nicht
um ,Profis®, sondern um Ehrenamtliche,
diein derRegelnur zu Einsatzen vonihren
Arbeitgebern freigestellt werden, umdann
professionelle Hilfe zu leisten. Ubungen
und Lehrgdnge mussen daher so orga-
nisiert werden, dass diese in der Freizeit
der Helfer stattfinden und méglichst nicht
ihre Berufstatigkeit tangieren.

Beispiel einer Notfallibung

In der Nacht zum 27. April 2013 fand in
Heusenstamm, einer kleinen Gemeinde
im Kreis Offenbach, eine Katastrophen-
schutzlbung im Bahnbereich statt. Die
Helfer von Feuerwehr und Deutschem
Roten Kreuz hatten hier nach langer Zeit
— die letzte Ubung dieser Art fand im Jahr
2007 statt—wieder einmal die Gelegenheit,
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Ubungsablauf der
Einsatztibung
S-Bahn Rhein-Main

Abstimmung der
Flihrungskréfte Feuerwehr

Eine besondere Heraus-
'}orderung war €s, ”dle
Einsatzstelle nur _uber
die Béschung errgrchen
Zu kénnen, bzw. die erst
einmal gberwinden zu

mussen.”

{Ibungsteilnehmer

Der Notfallmanager
im Gesprdch mit der
Einsatzleitung

Eine Freiwillige Feuerwehr
‘l'<ann man nicht planen; da
musst dumitdem personal
an der Einsatzstelle
auskommen, welches

gerade da ist.”

Leiter
einer Feuerwehr
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Uhrzeit
22:00 Uhr
22:15 Uhr

22:30 Uhr

23:00 Uhr

23:45 Uhr

0:15 Uhr
1:00 Uhr
ca. 1:30 Uhr

ca. 3:30 Uhr
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Bemerkung Dauver
Eintreffen aller Beteiligten

BegriBung

Vorstellung des Ubungsszenario ca. 30 Min.
mit Eriuterungen zur Einsatzstelle” (Feuerwehr)
(Topographie, Infrastruktur)

Gefahren an der Ei ca. 30 Min.
mit den Besonderheiten im Bereich von (Feuerwehr,

Bahnanlagen Notfallmanager Netz)
Notfallmanagement der Bahn ca. 30 Min,
Kompaktvortrag Gber das (Notfallmanager Netz)
Notfallmanagementsystem der Bahn und

seine Komponenten

gemeinsames Essen

Vorbesprachung Einsatzleitung (Feuerwehr)
Ubungsbeginn ca. 210 Min.

ca. 1:35 - Erster Abmarsch

Einsatzietwagen 1 (Hausen),

Tankigschfahrzeug (Heusenstamm),
Urnwelt

L [,

Ristwagen (Rembrocken),

ca. 1:38 - zweiter Abmarsch
Einsatzisiteagen 2 (Neu-lsenburg),
Geritewagen JUK™ (Neu-Isenburg),

i 5 (D
Hilfeleistungsidschiahrzeug (Hausen).
Tankldschiahrzeug (Obertshausen).
Gerstewagen Licht (Rodgau),

o i
Notfallmanager - DB Netz AG

ca. 1:45 - dritter Abmarsch
DRK Betreuungsgruppe.

Regio Notdienst - DB Regio AG
ca. 1:47 - vierter Abmarsch
e -

L

Betrewer - DB Regio AG

Ubungsende

Quelle: Freiwillige Feuerwehr Dietzenbach

im Gleisbereich an einem Fahrzeug der
Bahn zu Uben.

Umeine Unterbrechung des Bahnverkehrs
auf der Strecke zwischen Offenbach und
Dietzenbach zu vermeiden, wurde die
Ubung in die Nacht bzw. frihen Mor-
genstunden gelegt — in eine Zeit, in der
auf der Strecke Betriebsruhe herrscht.
Auch wenn dieses vorweg von einigen
skeptisch betrachtet wurde, fanden sich
trotz der Uhrzeit zahlreiche Helfer des
Katastrophenschutzes und sogar freiwil-
lige Statisten (Mimen, die die Fahrgaste
spielten), die zu der nachtschlafenden
Zeit bereit waren, sich an dieser Ubung
Zu beteiligen.

Vorbereitung

Die Vorbereitungen fur diese Ubung
begannen bereitsknapp ein Jahr zuvor. Die
Feinabstimmung erfolgte abschlieBendin
den zwei Monaten vor dem Ubungstermin.
Koordiniert wurde die Planung auf Seiten
der Helfer vom Ausbildungsleiter der
Feuerwehr Heusenstamm und auf Seiten
der Bahn von dem fur den Streckenab-
schnitt zustandigen Bezirksleiter Betrieb
der DB Netz AG aus Hanau.

Da die Feuerwehr Heusenstamm eine
solche Einsatzlage auch im Realfall nicht
allein beherrschen kénnte, wurden zu-
séatzlich Feuerwehren der benachbarten
Kommunen sowie eine Betreuungs-
einheit des Deutschen Roten Kreuzes
mit in die Ubung einbezogen. Auf der
S-Bahn-Strecke zwischen Offenbachund
Dietzenbach besteht zwischen 1:15 Uhr
und 4:15 Uhr bzw. am Wochenende bis
4:45 Uhr Betriebsruhe. Diese Zeit bot sich
somit an, um eine Ubung mit Sperrung
beider Gleise durchzuftihren, ohne dass
dies zu weitreichenden Stérungen im
S-Bahn-Verkehr flhrte.

Fur die Feuerwehr stellt eine Ubung mitten
in der Nacht auf der einen Seite etwas
Besonderes dar, auf der anderen Seite
gehdren fur die Helfer Einsatze zu jeder
Tages- und Nachtzeit zum Alltag. Um
den Helfern nach der Ubung ausreichend
Erholungszeit zu ermoéglichen, wurde als
Ubungstag ein Freitag gewahlt, so dass
alle am folgenden Wochenende den
fehlenden Schlaf ausgleichen konnten.

Beteiligte Einsatzkréafte

Neben der Feuerwehr Heusenstamm
(Heusenstamm und Rembricken)

BahnPraxis 10/2013



beteiligten sich Einsatzkrafte aus den
Nachbargemeinden Dietzenbach, Oberts-
hausen und Hausen, Rodgau und Neu-
Isenburg sowie eine Betreuungseinheit
des Deutschen Roten Kreuzes an der
Ubung. Auch mit den Kraften aus den
Nachbargemeinden musste der Terminim
Vorfeld abgestimmt bzw. musste diesen
der Ubungsablaufmitausreichend Vorlauf
bekannt gegeben werden.

Die Feuerwehr war dabei mit 16 Fahrzeu-
gen beteiligt, vom Rettungsdienst kamen
noch weitere hinzu. In der Summe waren
mehr als 150 Einsatzkrafte in das Ubungs-
szenario einzubinden.

Ubungsobjekt/Bahn-Beteiligte

Als Ubungsobjekt wurde eine S-Bahn
der Baureihe ET 423 gewahlt, da Fahr-
zeuge von diesem Typ Uberwiegend auf
der Strecke Offenbach - Dietzenbach
verkehren. Nur im Verstarkungsverkehr
werden dort zurzeit noch Fahrzeuge der
Baureihe ET 420 eingesetzt. Ein Fahrzeug
der Baureihe ET 423 musste somit in der
Nacht von der S-Bahn Rhein-Main am
angenommenen Einsatzort bereitgestellt
werden. Hier bot sich an, die letzte Fahrt
in dieser Nacht nicht unmittelbar in die
Abstellung nach Offenbach zu fahren,
sondern diese Leerfahrt fur die Ubung in
Heusenstamm zu nutzen.

Neben dem Notfallmanager der DB Netz
AG (EIU) musste auch der Notdienst des
zustandigen EVU mit in die Ubung einge-
bundenwerden. Inder Regelistbeieinem
Notfallim Bereich der S-Bahn Rhein-Main
derRegioNotdienstsowie ein Betreuer des
Notdienstes ebenfalls mit vor Ort.

Mimen/Statisten

UmdenHelfern von Feuerwehrund Roten
Kreuz eine Aufgabe zu geben, war es
wichtig, dass nicht nur an einem Zug ge-
Ubt wurde, sondern dass auch Personen
~gerettet” werden konnten. HierfUr wurden
Statisten in einer gréBeren Zahl bendtigt,
die deutlich Uber 30 Personen liegen
sollte. AuBerdem brauchten die Mimen
entsprechende Rollen, die von diesen
dann bei der Ubung maglichst realistisch
gespielt werden sollten.

Information der Bevolkerung

Vorab wurden die Bewohner von Heu-
senstamm durch die Feuerwehr Uber die
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nachtliche Ubunginformiert. Bereits in der
Woche vor der Ubung und noch einmal
am Ubungstag selbstberichtete die lokale
Presse Uber das nachtliche Geschehen
am Bahndamm und warb bei der Bevol-
kerung um Verstandnis fur eine mogliche
nachtliche Larmbel&stigung.

Zusatzlich wurde Uber die Lokalpresse
nach Statisten gesucht, die als Mimen
bei der Ubung die Fahrgaste und insbe-
sondere eine zu rettende Seniorengruppe
spielen sollten.

Ubungsszenario

Von der Ubungsleitung wurde bewusst
kein ,Worst Case“ gewahlt — mit zahlrei-
chen blutenden und eingeklemmten Per-
sonen, sondern eine Situation, die in der
Realitat mit ausreichender Wahrschein-
lichkeit im Bereich des Personenverkehrs
auftreten kann.

Als Szenario wurde angenommen, dass
es in einer S-Bahn auf dem Weg von
Dietzenbach nach Offenbach zu einem

technischen Defekt gekommen war.
Nachdem die Fahrt um ,20:56 Uhr"
(angenommene Zeit) den Bahnhof Heu-
senstamm in Richtung Offenbach-Bieber
verlassen hat, kommt der Triebzug hinter
dem Bahnhof Heusenstamm in Richtung
Offenbach-Bieber kurz vor ,21:00 Uhr*
in einem Gelandeeinschnitt zum Stehen.

Auf beiden Seiten der Gleise steigt die
Bdschung in einem Winkel von 45° bis
60° an und ist mit Strduchern und Brom-
beerhecken Uberwuchert.

Unter den Fahrgéasten befindet sich unter
anderem eine Gruppe von Senioren, teil-
weise miteingeschréankter Mobilitat. Einige
Rollstuhlfahrer gehdren ebenfalls zu dieser
Gruppe. Das Wetter an diesem Tag ist
regnerisch, die Temperatur betragt 8° C
und jahreszeitlich bedingt ist es bereits
frih dunkel. Das technische Problem des
Triebzuges lasst eine Weiterfahrt nicht
zu, eine Bereitstellung eines Ersatzzuges
parallel zum ,havarierten® Fahrzeug ist
kurzfristig nicht realisierbar. In Folge des
technischen Defektes fallen im Fahrzeug
der Strom und damit auch das Licht aus.

Vorbesprechung/
Unterweisung in der
Feuerwache Heusenstamm

Es war far mich einé rjeue
,}Erfahrung, mit 50 vielen
Kraften verschiedener
Feuerwehren und anderen

Organisationen zusamment

zu arbeiten. AuBerc(em ha

man auch den ein oder
anderen Trick far de“n Real-
fall mitgenommen.

lbungsteilnehmer

Evakuierung nicht
,gehfédhiger” Fahrgéste durch
die Feuerwehr

Es war das erste Ma/:
”dass jch die Méglrchkglt
hatte an einem Zug im
Gleisbereich zu tben und
auch im Einsatz konnte
ich noch keine Erfah—
rungen im Hinblick aL'{f die
Rettung Vvon Fahrgésten
aus einer S-Bahn, Bus oder
ghnlichem machen.

lbungsteilnehmer




Im spéateren Verlauf kommtesimvorderen
Teil des ET 423 in Folge des technischen
Defektes zu einem Schwelbrand mit star-
ker Rauchentwicklung.

Nachdem das Fahrzeug zum Stehen ge-
kommen ist, informiert der Triebfahrzeug-
fUhrer den zustéandigen Fahrdienstleiter
unddiefurihnzustandige Transportleitung
der DB Regio AG Uber die Stdrung am
Fahrzeug.

DerFahrdienstleiterinformiertdaraufhinun-
verzuglich die zustandige Notfallleitstelle
in der Betriebszentrale Frankfurt, welche
daraufhin die zustandige Leitstelle der
Feuerwehrim Kreis Offenbach kontaktiert.

Fur die Ubung wurde eine wesentliche,
Ublicherweise erst vor Ort zu treffende
Entscheidung vorausgesetzt: Der Not-
dienst des EVU und der Notfallmanager
des EIU hatten gemeinsam mit dem
Einsatzleiter der Feuerwehr beschlossen,
die Fahrgéaste auf der freien Strecke aus
der S-Bahn zu evakuieren und spéater mit
einem Bus zum né&chstgelegenen groBe-
ren Bahnhof zu bringen.

Begleitung der Fahrgéste aus
der S-Bahn bis zur StraBBe

ondersinteressantlyvar
‘;‘Eresmich, die Fa_hrgaste
zundchst beruhlge”n zu
mussen und im spateren
Verlauf Fahrgaste Im Roll-
stuhl aus der S-Bahn zu

retten.”

ﬁbungsteilnehmerin

Brandbekdmpfung
im vorderen Zugteil

,lch hatte pishernochnicht
die Méglichkeit, ﬁeuerwehr—
technisch an einem Zug

zu tiben.”

Ubungsteilnehmer

6

BahnPraxis Spezial

Von der Kreisleitstelle Offenbach werden
daher sofortmehrere Feuerwehreinheiten
aus den umliegenden Gemeinden alar-
miert (die Feuerwehren aus Dietzenbach,
Obertshausen, Hausen und die &rtlich
zustandige Feuerwehr mitden Standorten
Heusenstamm und RembrUcken).

BeiallenKraften handeltes sich ausschlieB-
lichumehrenamtliche Helfer der Freiwilligen
Feuerwehr. Zusétzlich wird zur Betreuung
der Fahrgaste eine Betreuungsgruppe des
Deutschen Roten Kreuzes (DRK) alarmiert
und nach Heusenstamm beordert.

Ubungsablauf

Far die ortliche Feuerwehr begann die
lange Ubungsnacht gegen 20:00 Uhr. Die
Feuerwehrfahrzeuge wurden vor die Fahr-
zeughalle gefahren und die Halle selbstin
einen Tagungssaal verwandelt. Imhinteren
Bereich der Fahrzeughalle wurde vom
ortlichen DRK ein Verpflegungsbereich
vorbereitet. Um 22:00 Uhr trafen dann die
weiteren Kréfte von Feuerwehr und DRK
aus den umliegenden Gemeinden ein.

Unterweisung in die Gefahren
an der Einsatzstelle

Nach der BegriBung durch den Stadt-
brandinspektor fand zunachst eine Un-
terweisung in die Gefahren an der Ein-
satzstelle durch den Ausbildungsleiter
der Feuerwehr Heusenstamm statt. Dabei
wurde besonders auf die Gefahren im
Gleisbereich eingegangen, wie die elek-
trischen Gefahren aus der Oberleitung
und am Fahrzeug sowie auf die Gefahren
durch den Eisenbahnverkehr. Besonders
wurde in Bezug auf die Benutzung von
Leitern darauf hingewiesen, dass unter
der nicht abgeschalteten Oberleitung nur
mit kurzen Leiterteilen gearbeitet werden
darf (ein Steckleiterteil, Teleskopleiter).
AnschlieBend stellte der Notfallmanager
der DB Netz AG in einem Kompaktvortrag
das Notfallmanagement der Bahn vor, da
ein groBerer Teil der Ubungsbeteiligten
bisherkeinen ,Bahn 1“ Lehrgang besucht
hatte und das Einsatzgebiet ,Eisenbahn”
sofurviele etwas Neues war. AnschlieBend
wurden die rund 200 Beteiligten in das
Ubungsszenario eingewiesen.

Rollen der Mimen

Wahrend den Einsatzkraften die zu erwar-
tende Situation erlautert wurde, erhielten
die Mimen in einem gesonderten Raum
ihre Aufgaben zugeteilt. Immerhin 35
Freiwillige hatten sich gefunden, darunter
Eltern und Freunde der Feuerwehran-
gehdrigen, der Vorstand der ortlichen
Seniorenhilfe sowie weitere Bewohner,
die den Aufruf der értlichen Presse gele-
sen hatten und die bereit waren, bei der
nachtlichen Ubung mitzuspielen und sich
retten zu lassen. So gab es zum Beispiel
die Rolle einer Frau, die sich gréBte Sor-
gen um ihr neues Prada-Kostim machte,
wenn sie auf freier Strecke aus dem Zug
klettern musste, auBerdem hatte sie far
die 1. Klasse bezahlt und da musste dann
schlieBlichauch eine Rettung ersterKlasse
drin sein. Oder ,Annalena Seeger”, die
hochschwanger war und der es nach der
Notbremsung gar nicht gut ging. Dann
gab es noch den querschnittsgelahmten
,Peter Siebenhlhner®, der sich in seinem
Rollstuhl nicht anfassen lassen wollte und
als weitere Rolle ,Georg Farngrin®, ein
ehemaliger Bundeswehrsoldat. Erwusste
genau, was zu tunwar und versuchte, das
Kommando zu Ubernehmen.

Nachdem alle einen gemeinsamen Mit-
ternachtssnack, zubereitet vom DRK,
eingenommen hatten, verteilten sich die
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Krafte von Feuerwehr und DRK auf ihre
Fahrzeuge und die Mimen machten sich
aufden Weg zum Bahnhof Heusenstamm.
Dort wartete bereits die Zugfahrt auf sie,
die sie dann zum Ubungsort brachte.

Beginn einer
,ereignisreichen Ubung*

Punktlich gegen 1:26 Uhr begab sich der
ET 423 mit seinen speziellen Fahrgasten
auf den Weg zur ,Unglucksstelle”. Der
Triebfahrzeugfuhrer fuhr bis zu der verein-
barten Stelle, wo er dann das Fahrzeug
komplett abrustete.

Gegen 1:30Uhrtrafen die ersten Einheiten
der Feuerwehram Bahndamm ein. Spéter
erreichte auch der Notfallmanager der
DB Netz AG die Einsatzstelle. Nachdem
der Notfallmanager das Gleis in Richtung
Heusenstamm sowie das Gegengleis in
Richtung Dietzenbach durch den Fahr-
dienstleiter hatte sperrenlassen, erkunde-
te der Einsatzleiter der Feuerwehr die Lage
und gab den Einsatzkraften erste Befehle.

GroBtes Problem fur die Einsatzkréfte war
neben der Dunkelheit vor allem der Stand-
ortdes Zugesineinem Gelandeeinschnitt.
Passend zum geplanten Szenarioregnete
es in der Nacht und die Temperatur war
auf unerfreuliche 8°C gesunken.

Um an der Einsatzstelle sicher arbeiten zu
kdnnen, wurde diese zunachstdurch zwei
,Power-Moons® — eine Art kunstlichem
Mond, einem Beleuchtungsfahrzeug so-
wie Scheinwerfern auf Gleisrollwagen fast
taghell erleuchtet. So war anschlieBend
ein ,gefahrloses” Arbeiten bzw. Uben im
Gleisbereich moglich und auch etwaige
Stolperstellen konnten sicher erkannt
werden.

Mit Hilfe von tragbaren Leitern stellte die
Feuerwehr anschlieBend einen sicheren
~Weg" von der parallel zum Gleis verlau-
fenden StraBe Uber die Bdschung in den
Gleisbereich her.

Am hinteren Ausstieg wurde zum Nach-
bargleis hin eine Plattform vor dem Aus-
stieg des ET 423 aufgebaut, Gber die die
,Reisenden®zunachst den Zug sicher ver-
lassen konnten. Im Bereich der Béschung
war von der Feuerwehr eine Leiter so in
Position gebrachtworden, dass die Reisen-
den auf dieser gefahrlos die oberhalb der
Bahntrasse verlaufende StraBe erreichen
konnten. Im Gleisbereich sowie auf der
Leiter in der Bo&schung wurden sie von
zahlreichen Feuerwehrleuten gesichert.
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Zeitgleich errichtete die Betreuungseinheit
des DRK mehrere Notfallzelte, in denen
die ,Reisenden® bis zum ,Weitertrans-
port“durch einen Schienenersatzverkehr,
geschitzt vor Regen, Wind und Kélte
betreut wurden. Hier erfolgte dann auch
eine medizinische und psychologische
Betreuung der zum Teil stark traumatisier-
ten Fahrgaste. Zusétzliche Unterstitzung
erhielt das DRK durch den ,Betreuer”
vom Regio Notdienst (DB Regio AG), der
Getranke und Snacks fur die Reisenden
bereitstellte.

Weitere Kréfte der Feuerwehr kimmerten
sich parallel zur Evakuierung der Reisen-
denumdie Brandbek&mpfungimvorderen
Zugteil. Nachdem alle ,Fahrgéaste” in den
hinteren Zug gebracht worden waren, be-
stand fUr diese keine akute Gefahr durch
den Brandrauch.

Eine RauchausbreitungimFahrzeug konn-
te durch die LéschmaBnahmen verhindert
werden. Der Brandrauch zog Uber die
getffneten Fahrzeugtlren im vorderen
Zugteil rasch ins Freie ab.

Fazit

Eine regelmaBige Ubung im Gleisbe-
reich ist insbesondere fur Freiwillige
Feuerwehren erforderlich, da Einsatze
fur die Feuerwehr im Gleisbereich nicht
zum Alltagsgeschéaft gehdren und hier
situationsbedingt eine groBere Anzahl
Einsatzkréfte zeitgleich bendtigt wird.

Die Unterweisung in Bezug auf die Gefah-
ren im Gleisbereich kurz vor der Ubung
hatte den Vorteil, dass allen Beteiligten
die Gefahren wahrend der Ubung noch
prasent waren. Zusétzlich sollte in der
Unterweisung mit Hilfe des Einsatzmerk-
blattes auch auf die Besonderheiten des

eingesetzten Zuges hingewiesen und die
Méglichkeiten einer Turdffnung erléutert
werden.

Eine Betreuung von traumatisierten Fahr-
géasten im Zug durch die Feuerwehr kann
deren Einsatzkrafte schnell Uberfordern,
da diese hierin in der Regel nicht ausge-
bildet sind. Hier sollten daher geschulte
Kréafte eingesetztwerden, bis die Fahrgas-
te von der Feuerwehr evakuiert werden.
Nach Méglichkeit sollte der Rettungsdienst
bzw. die ortlich zustandige Hilfsorgani-
sation (DRK, Johanniter, Malteser, ASB
etc.) bereits im Zug zur Betreuung der
Fahrgéste hinzugezogen werden, sofern
diese Rettungskrafte dabei nicht selbst
gefahrdet werden. Eine qualifizierte Un-
terstitzung kann hier auch durch den
,Betreuer” vom Regio Notdienst erfolgen,
der fUr diese Situation unter anderem eine
spezielle Ausbildung hat und die nétige
Routine besitzt.

Aufgrund immer wieder nachrickender
junger Einsatzkrafte bei den Feuerweh-
ren besteht ein standiger Bedarf fur eine
Ausbildung ,Bahn 1“ zum Beispiel auf
Kreisebene. In diesem Lehrgang muss
den Einsatzkréften unter anderem durch
den Bezirksleiter Betrieb (DB Netz AG)
als Notfallmanager die Gefahrenim Gleis-
bereich nahe gebracht werden. In Berei-
chen, auf denen nur wenige Fahrzeug-
typen verkehren, ist es zudem sinnvoll,
wenn die Feuerwehren regelméaBig das
einsatztaktische Vorgehenan diesen Fahr-
zeugen Uben koénnen. Hierbei kann der
Notdienst des jeweiligen EVU, der fur die
Evakuierung der Reisenden zustandigist,
in die Ausbildung eingebunden werden,
um auf die einsatztaktischen Moglichkei-
ten an den Fahrzeugen einzugehen. =

Mabili Ausschnitt Einsatzmerkblatt
Einsatzmerkblatt fiir Eisenbahnfahrzeuge E]B oy ET 423
Elektrischer Triebzug Baureihe 423
1. Fah fb
Fahr ht: BR 423 (3-Bahn.Triebzug
Stromabeahmer 1SRV Wagendiergng n‘.n-ngu':
—~— /
T, MTW 2 _
I: V1 [&]] | |V |_
f_l_E_l_':"_D i C'_T'i;_"' S e i"‘
/ 7 \ \ o~
[ ’ sn;‘m P Bordeatz Smgess
154 Woptriangang o
o e e ww—. M S _Bisher konnte IC[?f’IT
- = — = £ rfah-
TS [l 5[] ()75 r}_n ) |_l J g Einsatz noch keiné
_— S = - © Hinblick auf die
i 2 rungen im Hi
N\ 7N\ 3 Fahrgésten
it ] Tome  Gmwe  Gnnebesme; S Rettung Vvon hen.”
J Q auseinerS- Bahnmac
Material der Wagenwainde und des Daches: % h i
Wande und Dach: Al -Str i S T ilnehme
ﬂ::‘madn * ﬂm’mm Engpresspro © UbungSte“
7




BahnPraxis Aktuell

Freund Winter

André Miiller, Ortlicher Betriebsleiter, DB Regio AG, Verkehrsbetrieb Ober-
bayern, Miinchen

Was Kinder erfreut und zu Jubelstiirmen veranlasst, was sie herauslockt in die
weil3e Pracht, bereitet Eisenbahnern Sorge und Mehraufwand — der Winter.
Landl4ufig wird er gem als einer der Hauptfeinde des Bahnverkehrs ausgemacht.
Begliickt er uns véllig tberraschend jéhrlich aufs Neue. Oder doch nicht?

Als ich diesen Beitrag von meinem Schreibtisch in Bayern aus schrieb, war es
Mitte Juli und die Sonne heizte mein Bliro auf nahezu tropische Temperaturen
auf. Trotzdem begann ich just in diesem Moment die Vorbereitungen fiir den
néchsten Winter. Im vergangenen Jahr hielt er uns alle besonders fest in seinem
Griff. Das brauchen wir nicht gleich wieder. Die Vorbereitung auf diese Jahres-
zeit ist ein wichtiger Bestandteil unserer Arbeit, nicht nur in Oberbayern. Wir
haben dabei unsere Kunden im Blick, ebenso unsere Mitarbeiter, die oftmals
Herausragendes leisten, um der Witterung zu trotzen und den Bahnbetrieb
aufrecht zu erhalten. Die beste Vorbereitung kann im Ernstfall das Engagement
unserer Mitarbeiter nicht ersetzen.

was im Ergebnis dazu fuhren wird, dass
wir gut organisiert und gewappnet dem
kuhlen Freund entgegen treten kénnen.

Ohne Vorbereitung ist alles
nichts!

Gernladeich Sieein, einenkurzen Einblick Dazu bedarf es einer klaren Strategie:

in die Wintervorbereitung bei DB Regio
Oberbayern zu nehmen. Denn Mitte Juli
ist es gerade richtig, um an den Winter
zu denken. Damit wir diesen Termin nicht
vergessen, ist er ab diesem Zeitpunkt fest
im Jahreskontrollplan unseres Verkehrs-
betriebes hinterlegt. Vonnun anbeginnen
wirim Hintergrund mitden Vorbereitungen,
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B PlanungvonPraventivmaBnahmenund
Ruckfallkonzepten.

®  Festlegung von verbindlichen Termi-
nen als Meilensteine in der Planung
(Jahreskontrollplan).

Schwerpunkte bei den PraventivmaB-
nahmen:

m  Sensibilisierung der Fahrpersonale
Uber die Herbstweisung und das
Winterheft.

®  Frihzeitige ErtUchtigung der Fahrzeug-
technik, Umstellung auf Winterbetrieb.

m  Auf Erfahrungswerten basierende
Optimierung der Materialverfligbarkeit
in der Instandhaltung der Fahrzeuge,
auch bei unseren Partnern.

®  Vorhalten von Abtau- und Enteisungs-
kapazitaten und der notwendigen
Bedienmannschaft.

m  Aufstellen einer Standzeitenanalyse
im Werkstattbereich.

m  Gesicherte Ausrustung der Fahrzeuge
und Standorte mit Wintergeratschaft.

m  Konzeptionelle Abstimmung mit dem
Infrastrukturbetreiber (zum Beispiel
Prioritdten beim Einsatz der Schnee-
raumtechnik bzw. von Schneeraum-
mannschaften und Durchftihrung von
Winteribungen).

Schwerpunkte fur den Winterbetrieb bis

hin zu Ruckfallkonzepten (Abbildung 1):

®m  Sicherstellung definierter und trainier-
ter Ablaufe in der Einsatzleitung.

m Aufstellen einer Einsatz- und
Eskalationskonzeption.

m FEinsatz der Abtau- und Enteisungs-
technik ist organisatorisch und per-
sonell abzusichern.

B Anwendung/Umsetzung einer Schwé-
chungsmatrix (Verringerung des Fahr-
zeugangebots bei Beibehaltung der
Umlaufe).

B Geregelte Abstimmung mit Dritten
(zum Beispiel Erbringung von Leis-
tungen durch dritte Unternehmen).

m Vorlage und ggf. Anwendung eines
Notfallkommunikationskonzeptes.

® |Information der Personale und unserer
Sozialpartner (zum Beispiel wegen
angepasster Arbeitszeiten).

Ein Wintertag aus der Sicht der
Leitstelle und der Werkstatt

Wie koénnen Sie sich also das Winter-
geschéft bei uns vorstellen? Im Winter-
zeitraum werden generell Uber das Zug-
personal kritische Vereisungszustédnde an
den Fahrzeugen zur Leitstelle gemeldet
(Abbildung 2). Das ist uns sehr wichtig,
um notwendige Enteisung — besonders
bei anstehenden Werkstattaufenthalten
— rechtzeitig einzusteuern.

Unsere Leitstelle, als organisatorischer
Dreh-und Angelpunkt, beobachtettaglich
die Wettersituation und bewertet die ent-
sprechenden Prognosen des Deutschen
Wetterdienstes.
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Denken wir uns nun, dass sich die
Wetterlage verschlechtert und erhebliche
Einschrankungen fur die Wochenmitte
angekundigt werden. Ausgehend von
der taglichen Lagemeldung kommt nun
unsere Winterkonzeption (Einsatzstufe 1)
zum Tragen. Mit 72 Stunden Vorlauf leiten
der Koordinator unserer Leitstelle und
der Winterkoordinator unserer Werkstatt
alle vorbereiteten MaBnahmen ein, um
drohende Ausfalle zu verhindern und
unsere Umlaufe einzuhalten. Wie die
Betriebspersonale vor Ort, kdmpfen die
Werkstattkollegen mit Hilfe der Abtau-
technik und von Enteisungseinrichtungen
um die Befreiung der Fahrzeuge von Eis
und Schnee und um die fristgerechte
Abwicklung der Instandhaltungsauftrage.

In diesen angespannten Zeiten rickt die
Belegschaft des Werkes noch enger als
sonst zusammen — sowohl bei der Ver-
langerung von Schichten als auch bei
der Unterstitzung beim Abtauen durch
Verwaltungskrafte. Die neue Abtautechnik
hilft uns bei unserer Arbeit ungemein. Mit
leistungsstarken HeiBluftgeraten, Warm-
wasserenteisungsanlagen oder direkter
manueller Abtaubehandlung werden in
unserer Werkstatt Fahrzeuge vorbehan-
delt, um Instandhaltungszeiten auch bei
strengem Winter einhalten zu kénnen. Hier
wurde von der DB viel Geld in die Hand
genommen und diese Investitionen zahlen
sichaus. Die Abtauzeiten konnten dadurch
halbiert werden. Positiver Nebeneffekt ist
eine warmere Werkhalle zur Freude un-
serer Werkstattmitarbeiter (Abbildung 3).

Zusatzlich nutzen wir die Halle unserer Au-
Benreinigungsanlage zum Abtauen, wenn
wir temperaturbedingt das Waschen aus-
setzen mussen. Neben der Abtautechnik
bewahren sich in der Praxis MaBnahmen
wie paralleles Abwickeln von Instandhal-
tungsarbeiten oder die operative Ausnut-
zung von Stilllagen und Pufferzeiten im
Ergebnis einer Standzeitenanalyse. Mit
Hilfe der Standzeitenanalyse werden die
Standzeiten der Fahrzeuge entsprechend
der Wetterlage in der Werkstatt zeitlich
ausgedehnt.

Zurlck zum Wetter. Bei einer fortschrei-
tenden Verschlechterung der Wetter- oder
aber auch der Fahrzeugsituation kommt,
unter Berlcksichtigung der Schnee-
einsatzstufen der DB Netz AG, unsere
,Einsatzstufe 2 zur Anwendung. Auch
in diesem Fall greifen wir auf ein vorbe-
reitetes Konzept zurtick. Grundlage daftr
bildet eine vorab erstellte und bestatigte
Schwachungsmatrix, welche uns die
kurzfristige Reaktion, abgestimmt mit
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Abbildung 1

internen und externen Partnern erleichtert.
Hier laufen im Ergebnis alle notwendigen
Aufgaben fur die Kommunikation gegen-
Uber Fahrgé&sten und Bestellern sowie die
Organisation von Ersatzverkehren bzw.
die Zusammenarbeit mit Drittanbietern zu-
sammen. Unter diesen Umsténden stellen
wir einen stabilen aber eingeschrankten
Betrieb sicher.

All das klingt kompliziert und meistens ist
es das auch. Daher trainieren wir vor Win-
tereintritt unser Konzept. Wir nennen das
TrockenUbung, obwohlimmer eine Kanne
Kaffee dabei steht. Im Einsatzfall zahlt
sich das spater aus, da alle Beteiligten
aus einem einheitlichen Verstandnis des
Konzepts heraus agieren. Neben unserer
eigenen Arbeit versuchen wir auch immer
wieder scheinbar unlésbare Probleme zu
I6sen bzw. organisieren Lésungswege
fur die Zukunft. Das wichtige Thema der
Berdumung von Dienstwegen sei dabei
nur exemplarisch benannt. Hier haben
wir bereits in Eigenregie Aufgaben Uber-
nommen ohne verschweigen zu wollen,
dass wir auf all unsere Partner im Konzern
klnftig noch starker bauen!

Abbildung 2
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Robuster Winterbetrieb

Lassen Sie mich abschlieBend zusam-
menfassen. Der Winter will ernst genom-
menwerden. Trotz der damitverbundenen
Wetterunbilden wollen wir soweit wie
moglich den Regelbetrieb stabil halten.

Das ist Anspruch aller unserer Mitarbei-
ter. Trotzdem wissen wir, dass dieser
Anspruch nicht immer durchzusetzen ist.
Also bereiten wir uns auch auf daruber
hinaus gehende Szenarien vor.

Wenn es erforderlichist, helfen uns unsere
Notfallkonzepte, schnell und sicher Aus-
falle zu minimieren und unsere Umlaufe
einzuhalten bzw. einen eingeschrankten
aber stabilen Verkehr—in der Kombination
mit Ersatzverkehren — anzubieten.

Diese Betriebsform kann man dann

durchaus als robusten Winterbetrieb
bezeichnen. (]

Abbildung 3
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Herbst und Winter:
Jahreszeiten mit Tucken
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Dipl.-Ing. (FH) Martin Kluth, Eisenbahn-Unfallkasse, Frankfurt am Main

Nach einem langen und manchmal viel zu warmen Sommer kommt auch dieses
Jahr wieder die Zeit, in der man in der warmen Wohnung den Regen, die fallen-
den Blétter und den anschlieBenden Schnee beobachtet und froh ist, gerade
nicht da drauBen sein zu missen. Dies gelingt allerdings nicht immer. Auf dem
Weg zur Arbeit und bei der Arbeit selbst sind viele von uns im Freien unterwegs
und somit dem Wetter ausgesetzt. Um sich friihzeitig auf diese Verhéltnisse und
manchmal Tticken vorbereiten zu kénnen, sollen im Folgenden einige Dinge
aufgegriffen werden, die man nach einem solchen ,Pracht-Sommer* nur allzu
gerne verdrédngt hat.

10

Verkehrssicherungspflichten

Einmal ganz anders betrachtet, als immer
nur die RA&umung des Blrgersteiges vor
unserem Haus, fur die wir verantwortlich
sind, giltdas Thema Verkehrssicherungs-
pflichten in hohem MaBe auch flr den
Unternehmer. Dieser hat Platze und Wege
nicht nur von Schnee und Eis freizuhalten,
sondern auch im Herbst die Gefahrdung
durch Laub und Feuchtigkeit fir Besucher
und besonders fUr die eigenen Beschaf-
tigten zu verhindern.

Daflr muss er die Stellen, an denen die
genannten Personen mit den Gefahr-
dungen in Kontakt treten kénnen, iden-
tifizieren und MaBnahmen treffen, wie
dies verhindert werden kann. Auch das
ist eine Gefahrdungsbeurteilung, wobei
neben den ortlichen zuséatzlich auch
die witterungsbedingten Verhé&ltnisse
BerUcksichtigung finden mussen. Die
Unterweisung der Beschaftigten ist zum
Beispiel eine abzuleitende MaBnahme
dieser Beurteilung.

Keine gutenPartnerfiir Sicherheit:
Blatter, Regen, Schnee, Nebelund
Feuchtigkeit

Im Herbst sind oft Regen und Nebel
anzutreffen, die die Sicht nicht nur far
denjenigen behindern, der an einem
L"Jberweg Uber Gleise versucht, einen
herannahenden Zug zu erkennen. Das-
selbe gilt nattrlich auch fur das Schnee-
treiben im Winter.

Der Triebfahrzeugfihrer hat zum Beispiel
Probleme damit, Personen im Gleis trotz
ordnungsgemaBer Warnkleidung immer
SO rechtzeitig zu sehen, dass er noch
einen Achtungspfiff abgeben kann.
Deshalb ist gerade bei solchen Witte-
rungsverhéltnissen eine erhéhte Vorsicht
geboten, nicht nur weil man schlechter
sieht, sondern auch weil man schlechter
gesehen wird.

Zusétzlich bringen Laub, Schnee und
Feuchtigkeit die Glatte mit ins Spiel. Wer
schon einmal auf einem ,normalen” Geh-
weg ins Rutschen geraten ist, kann sich
ausmalen, was diese Faktoren bewirken
kdnnen bei Gleisanlagen oder ohnehin
schonrutschigen Béden, wie der geflieste
Eingangsbereich zur Dienststelle oder
zum Stellwerk oder gar auf Fahrzeugen
(Abbildung 1).

Im ,privaten” Bereich bzw. auf dem Weg
zur Arbeit ist darauf zu achten, dass die
Fahrer von Fahrzeugen im 6&ffentlichen
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StraBenverkehr mit einem verlangerten
Bremsweg, schlechten Sichtverhaltnis-
sen und teilweise nicht vorhersehbaren
Reaktionen der Fahrzeuge zu tun haben.

Insbesondere wenn Sie zu FuB unterwegs
sind, kommt dies zu den Verhéltnissen auf
den StraBen und Wegen noch hinzu. Also
sind die Gefahren nicht nur durch Stirzen
in Folge von Ausrutschen, sondern auch
durch Fahrzeuge im 6ffentlichen StraBen-
verkehr gegeben. Hier kann mindestens
das Tragen von heller, auffalliger Kleidung
eine Vorsorge sein, die jeder einzelne
treffen kann, um wenigstens bei der herr-
schenden Dunkelheit besser gesehen zu
werden. An die Fahrer der Kraftfahrzeuge
seiappelliert, eine angepasste Fahrweise
an den Tag zu legen.

Organisation und
friihzeitige Planung

Fur den Weg zur Arbeit und beim betrieb-
lichen Weg zwischen zwei Einsatzstellen
kann es hilfreich sein, sich frihzeitig ein
Bild vom Zustand der benétigten Ausrus-
tungsgegenstédnde zu machen. Es sind
eventuell verschmutzte warme Warnklei-
dungen so frihzeitig zu waschen, dass
diese zum Einsatz zur Verfigung stehen
und einen ausreichenden Warneffekt
bieten. Eventuell sind Neubeschaffungen
von Kleidung und Schuhen frihzeitig zu
erledigen.

Fur den Unternehmer geht die Herbst-/
Winterorganisation sehr viel weiter, nach-
dem er sich frihzeitig einen Uberblick
Uber die Gefahrdungen, die Ortlichkeiten
und die notwendigen MaBnahmen ge-
macht hat, gilt es diese zu organisieren.
Hierbei ist auf Vertrage zu achten, die mit
externen Unternehmungen geschlossen
werden. Bei interner Ausfihrung sind die
Geratschaften und Mittel frihzeitig auf
Einsatzbereitschaft und ausreichendes
Vorhandensein zu prifen.

Das Personal muss unterrichtetund einge-
plant werden, eine Bereitschafts- und Er-
satzplanung muss vorgenommen werden,
um eventuelle Ausfélle oder notwendige
Tatigkeiten auBerhalb der Dienstzeiten
bertcksichtigen zukénnen. Sosind Wege
und Platze zu rdumen (Abbildung 2), im
Innenbereich sind Vorkehrungen gegen
feuchte Bdden zu treffen etc.

NatUrlich waren dies nur einige Beispiele
furvorbereitende Tatigkeiten, umbekannte
Gefahren durch die Witterungsverhaltnis-
se der ,dunklen Jahreszeit* entgegenzu-
wirken. Es gibt also viel zu organisieren.
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Merkblatt zum Wegeunfall der EUK (Vorderseite)

Grundsiatze des

Unfallversicherungsschutzes

bei Wegeunfillen

Wegeunfille

Die Annahme eines Wegeunfalls in der

gesetzlichen Unfallversicherung setzt

voraus,

® dass sine versicherte Parson

® aul ginem wversicherten Weg, der
in einem inneren, rdumlichen und
zeitlichen Zusammenhang mit der
varsicherten Tatigkeit steht,

= gainen Unfall erlitten hat sowie

= zwischendem schadigenden Ereignis
und

m dem Kirperschaden ein rechilich we-
sentiicher Zusammenhang besteht.

Versicherte Wege

sind die Weage, die zur Austbung der
versicherten Téfigkeit zurtickgelegt wer-
den und in einem inneren, rBumlichen
und zeitlichen Zusammenhang mit inen
stahen.

Begriff des ,Weges*

Unter Meg® ist nicht die Strecke selbst,
sondern das ZurGcklegen der Strecke
durch den Versicherten zu verstehen
Die Wahl der Verkehrsmittel steht dem
Versicherten frei, Die flr einen FuBgénger
kurzeste Streckemuss nicht disselbesain,
wie fur einen motorsierten Yerkehrsteil-
nahmer.

Ausgangspunkt und Ziel
des versicherten Weges
Obwohl -|ro bestimmte Wegstrecke

hutz vom
orden Ist,

mussjedochim |"\r-rde| LOrt der Tatigkeit™
als Ziel- oder Ausgangspunkt gesehen
warden

Tat ,Jke.t und 2. m.k ve erl.

Der Unfallversicherungsschutz kann

E K Ausgangspunkts n bzw. Ziglorten gege
Bben sein

Diaverschisdenan Ausgangspunite bzw,
Ziele ktnnen 2.B. sein:

= Wohnung,

®  Ort der Tatigkeit,

m  dritter Ort.

AuBerdem Ist der Versicherungsschutz
grundsatzlich arbeitstaglich nicht auf nur
ainenWeg zum bzw. vom Ort der Tatigkeit
beschrankt.

Ort der Tatigkeit

Der Ort der Tatigkeit ist nicht nur der Ort
des Betriebes, sondemauch die Stellean
der der Versicherte seine versicherte Ta-
tigkeit tatséichlich auslbt, Der versicherte
Weg nach und von dem Ort der Tatighkeit
endetbzw. beginnt mit dem Erreichen des
Betrisbsgelandes. BeigriBeren Batrisben
ist dieser Punkt z.B. das Werkstor.

Die Wege innerfalb des Betriebes zum
unmittelbaren Arbeitaplatz sind Betriebs-
wageundfallenunter denVersicherungs-
schutz des Arbeitsunfalls.

Bei ginem Arbeitsunfall sind die Leis
tungen identisch mit denen eines
Weageunfalls,

Die Wohnung

des Versicherten

Der hausliche Bereich fallt nicht unter den
Versicherungsschutz. Hierzu gehort das

komplette Haus, in dem der Versicherte
wahnt fauch Mistwohnung).

Grenze des hduslichen
Bereiches

Der \;qrsv‘he Jszccnurz hpgm1 und

davon aus, dass =+

Abbildung 1:
Glattegefahr auf Fahrzeugen
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Schneerdumung an

Abbildung 2:

Bahnsteigen
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Merkblatt zum Wegeunfall der EUK (Rlickseite)

®  dem Versicherten die hiuskichen Ver-
héltnisse gut bekannt sind,

= dhig in ihr iegenden Gefahren z.T. von
ihm selbst zu vertreten sind,

Unter dem Begriff .AuBentlr” ist aber
nicht nur die AuBenhaustlir zu verstehen.
Anfangs- und Endpunkt des versicherten
Weges kdnnen z.B. ebenso dia Keallar-
oder Garagentur des vom Versicherlen
bewohnten Gebdudes sein, wenn sie
gine bauliche Einheit bilden und jeweils
innerhalt des Hauses emeicht werdsn
ldnnen.

Beispiele fir versicherte

Wegeunfiile

u Sturz auf der Auflentreppe.

® Der Versicherte stirzt durch die
Glasiullung der AuBentr, talit auf die
Aufientrappe und verletzt sich durch
die Glassplitter auBerhalb des hdus-
lichen Bereichs,

Der dritte Ort

Die Rechtsprachung spricht vom .dritten
Ort*, wenn der Wea zum Ort der Tatigkeit
nicht von der Wohnung aus angetreten
wird bzw. wenn der Weg nicht in der
Wohnung des Versicherten, sondern an
einem anderan Ort endet

Weann an Stelle der Wohnung einanderer
Anfangs- und Endpunkt tritt, so darf die
ser Weg nicht wesentlich l&nger sein als
der normale Weg von der Wohnung zur
Arbeitssiatte bzw. von der Arbeitsstatie
2ur Wohnung, da der Versicherte durch
die Wahl gines anderen Anfangs- oder
Endpunktes dasVersicherungsisiko nicht
beliebig vergrdBern darf,

So kinnen z.B. die Wege vom oder

Zum

= Besuch der elterlichen Wohnung,

® \Waschsalan zum Waschen der sige-
nen Wasche oder

m Arzt

als Wege zwischen dem Ort der Tatig-

keil und dem so genannten dritten Ort

versichert sein,

Zusammenhang mit der
versicherten Tatigkeit

8 inneren,
® raumlichen und

Wahrend sich das Erfordermis des .in-
neren’ Zusammeanhangs zwischen der
versicherten Téligkeit und dem damit
verbundenen \Wegaus dam Gesstz ergibl,
wird der raumliche® und der ,zaitliche®
ZusammenhangimWesentlichen von der
Rechtsprechung bestimmt,

Der .innere Zusammenhang” zwischen
der versicherten Tatigkeit und dem un-
fallbringenden Weqg ist dann gegeben,
wenn der Weg unternommen wurde, um
a) die versicherte Tatigksit aufzunehmen,
bj die Arbeitsstatte nach Beendigung der
versicherten Tatigkeil zu verlassen.

Der réumiiche Zusammenhang” zwi-
schen der versicherten Tatigkeit und dem
unfallbringendan Weg zum und vom Ort
der Tatigkeit ist in der Regel dann gege-
ben, wenn der geographisch kirzeste
Weg benutzt wird.

Der Antritt des Weges zum bew. vom
Ort der Tatigkeit muss zum Beginn baw.
Ende der versicherten Tatigkeit .zeitlich®
In ginem angemassanan \erhaltnis ste-
hen.

Das bedeutet:

= Bleibt der Versicherte nach Beendi-
gungderversicharien Tatigkeit aus pn-
vaten Griinden an seiner Arbeitsstelle,
steht er auf dem sich anschlieBenden
Heimweg nur dann unter Unfaltversi-
cherungsschutz, wenn der Aufenthalt
i.d.R. nicht langer als zwei Stunden
dausrte,

® Unterbricht der Versicherte ssinen
versicherten Weg aus eigenwirtschaft-
lichen Grinden, lebt der Versiche-
rungsschutz fir den restichen Teil
des Heimwegs nur dann wieder auf,
wenn die Unterbrechung weniger als
Zwel Stunden daverte.

Begibt sich der Versicherte zum Ort
sainer Tatigheit, staht er auf dem Weg
dorthin nicht unter Unfallversiche-
rungsschutz, wenn er dort ldnger als
unden vor Beginn seiner ver-
-herten Tatigkeit eigenwirtschaftlich

Eisenbahn-Unfallkasse
Ihr Partner fiir Sicherheit

‘Quelle: eigenes Bild

Der Wegeunfall

Ein Wegeunfall wird vom der Unfallver-
sicherungstrager als Versicherungsfall
anerkannt, wenn bestimmte Spielregeln
eingehalten werden. Dann werden die
Kosten fur lhre Heilbehandlung, bei gro-
Beren Verletzungen Verletztengeld bis hin
zu Rentenleistungen gezahlt.

EinWegeunfall liegtimmer dann vor, wenn
Sie sich auf dem direkten Weg zur Arbeit
befinden. Dies kann auch der gewohnlich
genutzte Weg sein, der etwas langer, aber
beispielsweise aufgrund von Verkehrs-
lagen gunstiger ist. Dieser beginnt an
der Haustlr und endet am Zugangstor
des Betriebsgelandes. Ein Abweg, um
zum Beispiel Broétchen zu holen, ist nicht
versichert. In der Regel beginnt der
Versicherungsschutz dann erst wieder,
wenn der urspringliche Weg wieder
eingeschlagen wird. Weitere detaillierte
Informationen erhalten Sie bei der EUK.

Fazit

Durch frihzeitige Planung und Organisa-
tion kdnnen sowohl Unternehmer als auch
Beschéaftigte dazu beitragen, Verkehrs-
wege und innerbetriebliche Platze sicher
zu machen und Unféllen vorzubeugen.
Vorbereitungen im privaten Bereich sowie
ein entsprechend angepasstes Verhalten
kénnen dazu fuhren, dass die Wege von
und zur Arbeit sicherer werden. Denn
auch wenn die EUK Schaden aus einem
Arbeits- oder Wegeunfall zahlt und Sie
gut versorgt sind, gehen Unfalle immer
mit Schmerzen und oftmals mit groBem
Leid fur Betroffene und Angehdrige ein-
her. So ist Pravention das bessere Mittel
als die Leistungen zur Behandlung und
Versorgung. Daflr stehen lhnen neben
den genannten Informationen auch weitere
Schriften zur Verfligung, mit denen sich
Versicherte informieren und Unterneh-
mer Unterweisungen zu diesem Thema
vorbereiten kénnen. Diese finden Sie in
unserem Medienverzeichnis oder auf un-
serer Homepage (siehe QR-Code unten).

Damit ALLE unfallfrei durch den Herbst
und Winter kommen und die schénen Sei-
tender ,dunkleren Jahreshalfte” genieBen
kdnnen. u
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