Im féderalistischen System Deutschlands liegt die Zustandig-
keit fiir Mainahmen der Gefahrenabwehr grundsitzlich bei
den Bundesténdern. Diese Zustindigkeit umfasst auch die
Malinahmen zur Brandbekampfung und zur Technischen Hil-
feleistung, der so genannten nicht polizeilichen Gefahrenwehr.
Per Gesetz {iberfragen die Bundeslénder die Zustindigkeit
hierfiir auf die kommunale Ebene. Stadte und Gemeinden ha-
ben entsprechend den jeweiligen regionalen Anforderungen
leistungsstarke Feuerwehren aufzustellen und zu unterhalten.
Derzeit existieren in Deutschland rund 25.000 kommunafe Feu-
erwehren.

Die Zusténdigkeit der Kommunen umfasst auch alle Verkehrs-
wege, d. h. alle Straflen, WasserstralRen und auch Eisenbahnen
bzw. die Nulzer dieser Verkehrswege sowohl| private als auch
kommerzielle Nutzer, wie Transport- und Reiseunternehmen.
Wahrend StraBen- und WasserstraRennutzer die Leistungen
der Feuerwehren in aller Regel ohne Eigenleistung in Anspruch
nehmen kénnen, haben alle Eisenbahnen in Deutschland laut
allgemeinem Eisenbahngesetz (AEG) § 4 Absatz 1 eine ge-
setzliche Mitwirkungspflicht bei den Manahmen der Brandbe-
kémpfung und der Technischen Hilfeleistung:

~Sie {die Eisenbahnen) sind auch verpflichtet, an Maftnahmen
des Brandschutzes und der Technischen Hilfeleistung mitzu-
wirken.

Als Bundesgesetz ist das AEG von allen Eisenbahnen in
Deutschland umzusetzen. Tatséchtich existieren bereits heute
mehrere Hundert Eisenbahnuniernehmen. Das Gesetz enthilt
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keine Angaben zu Art und Umfang der Mitwirkungspflicht. Die
Deutsche Bahn AG als gréfltes Eisenbahnunternehmen und
derzeit einzige Eisenbahn des Bundes (EdB) erflilit den pau-
schalen gesetzlichen Auftrag durch ihr Notfallmanagement.

Elemente des Notfallmanagement

Die Besonderheiten und Eigenschaften des Systems Eisen-
bahn, das von dem System Strafle grundlegend abweicht,
sind dem Uberwiegenden Teil der Bevélkerung nicht be-
kannt. Obwohl das sicherste Verkehrsmittel Uberhaupt, ge-
hen auch vom Betrieb der Eisenbahn Gefahren aus. Dies gilt
selbstverstandlich auch fir einen méglichen Unfall im Bahn-
bersich. Das Ziel des Notfalimanagement besteht daher in
erster Linie in der fachlichen Unterstliitzung und Beratung
der Einsatzkrafte von Feuerwehr und Rettungsdienst sowie
deren Schutz vor Gefahren aus dem Bahnbetrieb, schlieft
jedoch auch den Einsatz von bahneigener Notfalltechnik mit
ein.

Der Notfallmanager

Der Einsatzleiter ist im Ereignisfall auf einen Ansprechpartner
angewiesen, der ihm schnell und gezielt Auskiinfte zu eisen-
bahnspezifischen Fragen und Problemen geben kann. Dieser
Fachberater steht in der Person des Notfalimanagers zur Ver-
figung. Der Notfallmanager ist der Einsatzleiter fiir den Bereich
der DB AG. Als solcher sind thm gegentber alle Angehorigen
der am Ereignis beteiligien Eisenbahnunternehmen weisungs-




gebunden. Als Fachberater ist er Mitglied einer zu bildenden
Einsatzleitung bzw. Technischen Einsatzleitung und vertritt hier
- auch die Interessen der Bahn. Zu seinen Aufgaben gehéren in
erster Linie, den Schutz der am Ereignisort tatigen Kréfte vor
Gefahren aus dem Bahnbetrieb sicherzustellen und die erfor-
derlichen Maflnahmen mit dem Einsatzleiter abzustimmen. Dies
schlieft auch eine ggf. erforderliche Bahnerdung der Oberlei-
tung mit ein, die der Notfallmanager in der Regel selber durch-
fihrt. Weiterhin sorgt er fUr die Anforderung eventuell erforder-
licher bahneigener Notfalltechnik sowie weiterer technischer
~ oder nichtiechnischer Fachberater. Er untersucht das Ereignis
aus Sicht der DB AG und sorgt flr eine méglichst schnelle ggf.
auch eingeschrinkte Wiederaufnahme des Betriebs. Hierdurch
erfullt-er einen Anspruch den alle Nutzer eines Verkehrssys-
tems haben und dem im StraRenbereich stets Rechnung ge-
tragen wird: Die Freigabe wenigstens einer Fahrspur, um mit
Schrittgeschwindigkeit eine Unfallstelle zu passieren. Die Ei-
senbahn ist hierauf in besonderem Mafe angewiesen, da die

Maglichkeit von Umleitungen hier weniger gegeben ist als im

Stralkenbereich.

Der Notfallmanager ist erkennbar an orangeroter Warnkleidung
mir Rickenaufdruck ,Notfallmanager” Bei Bedarf kann er sich
mit einem Lichibildfirmenausweis legitimieren.

Das Streckennetz der DB AG ist in Uber 150 Notfallbezirke ge-
gliedert. Diese Bezirke sind so zugeschnitten, dass der Noffall-
manager in der Rege! in maximal 30 Minuten zur Verfiigung
steht, normale Strafien- und Witterungsverhiltnisse vorausge-
seizt. Um diese Eingreifzeit einhalten zu kénnen, verflgt der
Netfallmanager ber ein als Unfallhilfsfahrzeug ausgeriistetes
und gekennzeichnetes Firmenfahrzeug, das u. a. mit einer
Sondersignalanlage ausgeristet ist. Diese gestattet ihm das so
genannte Wegerecht gemaR § 38 StVO einzufordern, d. h. alle
Ubrigen Verkehrsteilnehmer haben unverziglich freie Bahn zu
schaffen. Das Sonderrecht gemal § 35 StVO steht ihm nicht
zu. Die Ausriistung des Fahrzeuges besteht neben dem erfor-
derlichen Erdungsgerat for die Oberleitung in erster Linie aus
erforderlichen Unterlagen, Handlampen, kleineren Werkzeu-
gen und einer Kamera.

Schutz der Einsatzkrifte

Um die Einsatzkrafte vor Gefahren aus dem Bahnbetrieb zu
schiitzen, werden im Falle eines notwendigen Einsatzes von
Ereigniskraften mit Verstindigung der kommunalen Leitstellen
alle Gleise im Bereich der Ereignisstelle gegen das Befahren
mit Z{igen gesperrt. Diese Sperrung darf aus- g :
schileRlich durch den Notfalmanager und mit
Zustimmung des Einsatzleiters : aufgehoben
werden. Den kommunalen Leitstellen wird
schriftlich per Fax die Sperrung bestatigt. Zu-
'sétzlich werden alle Sicherungsmalinahmen
vom Notfallmanager in einem so genannten
Sicherungsplan dokumentiert.

Die Oberleitung fithrt eine Spannung von
16.000 Volt. Sofern der Sicherheitsabstand
zu unter Spannung stehenden Teilen ge-
malk DIN VDE 0132 nicht unterschritten §
wird, ist eine Ausschaltung und Bahnerdung #
der Oberleitung nicht erforderlich. Auch ein §&
lL.&schmitteleinsatz ist unter Beachtung der §
DIN VDE mbglich. Wird der Sicherheitsab-
stand unterschritten bzw. besteht die Gefahr,
dass er unterschritten wird, muss die Oberlei-
tung ausgeschaltet und bahngeerdet werden.
Fir die Sicherstellung ist der Notfallmanager
verantwortlich.

~Zentrale Melde- und Alarmierungsstellen

Gegenseitige Verstandigung und Information ist bei jedem Er-
eignis von besonderer Bedeutung. Hierfiir hat die DB AG im
Bereich der DB Netz AG, dem Betreiber der Gleisanlagen, bun-
desweit sieben so genannte Notfallleiistellen eingerichtet. lhre
erste Aufgabe besteht in der Entgegennahme erster Ereignis-
meldungen, dem Einleiten der ersten Schuizmalinahmen so- -
wie der Versténdigung der kommunalen Leitsiellen sowie des
Notfallmanagers. Als zentrale Melde- und Alarmierungsstelie ist
die Notfallleitstelle iber eine bundesweit einheitlich Rufnummer -
fiir kommunale Leitstelien rund um die Uhr erreichbar. Dadurch
ist sichergestelit, dass Meldungen Dritter an den Notruf 112 die
zustindige Stelle der Bahn schnell erreichen. Dies ist in Zeiten
des Mobilfunks unerlasslich. Die Notfallleitstelle hingegen hat
bundesweit einmalig die Méglichkeit, jede Notrufabfragestelle
im Bundesgebiet direkt Uber Ortskennzah! {Vorwahl} und den
Notruf 112 bzw. 110 zu erreichen. Eine schnelle gegenseitige
Verstandigung und im Ereignisverlauf erforderliche Informati-
onsweitergabe ist so gewéhrleistet. Aufierdem gibt es bei dem
Betreiber der Personenbahnhdie, der DB Station & Service, so-
genannte 3-S-Zentralen in groRen Bahnhdfen. Diese alarmie-
ren direkt, wenn ein Ereignis auferhalb der Gleisanlagen auf
dem Bahnhofsgeldnde stattfindet.

Einsatzunterstiitzung

Im Gegensatz zu kommunalen Einsatzstellen kénnen mdg-
liche Ereignisorte im Eisenbahnbereich selten Gber dffentliche
Strafen und Wege erreicht werden, da sie abseits der entspre-
chenden Infrastrukiur liegen. Dieses ist auch aus betriebssi-
cherheitlichen Griinden nicht erwiinscht. Daraus resultiert
aber auch, dass sine Orisangabe mit Strallennamen hier nicht
méglich ist. Um eine Auffindung des Ereignisortes dennoch zu
erméglichen, stellt die DB AG in Abstimmung mit den Innenmi-
nisierien der Lander Kartenmaterial zur Verfligung. Grundlage
des Kartenmaterials sind Topographische Karten im Mafstab
1:25.000 (TK 25-Karten), in denen die bereits vorhandenen
Eisenbahninfrastrukturdaten nochmals besonders hervorge-
hoben werden. Diese Karten werden den Leitstellen kostenfrei
zur Verfligung gestelli und unteriiegen einer regelméfRigen Ak-
tualisierung. Die Mdglichkeit diese Karten zu kopieren und bei
Bedarf in Einsatzfahrzeugen zu hinterlegen, besteht ebenfalls.
Um den Transport von Material im Bereich der Schiene zu ver-
bessern und zur Unterstiitzung der Technischen Hilfeleistung
wurde auflerdem einmalig von der DB AG ein Rustsatz Bahn
beschafft, der aus zwei schienenfahrbaren Rollpaletten, einer







