Rettungsarbeiten an einer E-Lok der OBB,
Type 1142

Seitens der Ostereichischen Bundesbahnen ergab sich im September 2002 die Mdglichkeit
Rettungsarbeiten an einem Triebfahrzeug der Type 1142 durchzufiihren. Bei dem
Triebfahrzeug handelt es sich um jene Unfalllok, welche im heurigen Jahr beim Zusammenstol}
zweier Guterzlge in Wien beteiligt war.

Ziel des Versuches war es, Geratschaften fur die Ausristung eines neuen Wechselaufbaus fir
Schwerwerkzeug (WSW) auszutesten und Erfahrungen auf dem Gebiet von Eisenbahnunfallen
und dem damit verbundenen Befreien von Eingeklemmten zu sammelin.

o Beschreibung der Lokomotive

Die Lokomotive weist im Frontbereich eine starke Deformation des Fiihrerstandes auf; der Sitz
des Lokflhrers ist vom Fuhrerstand und den dortigen Armaturen nach hinten auf die Rickwand
gedrickt worden.

Der Heckbereich der Lok ist total zerstort.

Die Maschinen und der Transformator sind bereits ausgebaut worden.

8 Frontbereich

. MaRnahmen des Lokfiihrers

Das Sicherheitskonzept der OBB schreibt den Lokfiihrern vor, dass sie im Falle eines
bevorstehenden Frontalzusammenstosses mit einem anderen Zug die Notbremsung einleiten,
den Hauptschalter abschalten, in den Gang des Maschinenraum laufen und sich dort auf den
Boden werfen.

. Versuch 1:

Sollte der Lokflhrer nach dem Zusammenstoss nicht mehr Uber die Tiren aus dem
Maschinenraumteil selbststandig das Triebfahrzeug verlassen kdénnen, so muss die Rettung
Uber die Seitenfenster erfolgen. Deshalb wurde im ersten Versuch eine Rettungso6ffnung
zwischen dem ersten und zweiten Seitenfenster durch Abschneiden der Holme durchgefiihrt.
Der Arbeitsablauf umfasst das Entfernen der Fensterdichtung (Keildichtungen) und der
nichtbeschadigten Scheiben, anschlieRend das Abschneiden der Holme. Bei diesem Versuch
wurden Rettungsscheren neuerer Bauart mit einem herkédmmlichen Hydraulikaggregat
verwendet.



Der Versuch verlief problemlos, die Holme
lassen sich mit einmal nachsetzen
durchtrennen. Einzige Schwierigkeit bestand
in der zu niedrigen Hbéhe der
Rettungsplattform. Eine Standhéhe von
mindestens 2m ware far diese
Befreiungsform unbedingt erforderlich.

Die Standardrettungsscheren der Berge- und
Rustléschfahrzeuge waren fiir diesen Einsatz
von der Offnungsweite und der
Schneidleistung zu schwach gewesen.

. Versuch 2:

Beim zweiten Schneideversuch wurde angenommen, dass der Fahrer verletzt aus dem
Maschinenraumgang gerettet werden muss. Hiezu ist es erforderlich eine Rettungséffnung in
die Seitenwand im Bereich der Einstiegsture der Lok zu schneiden.

Vorerst wurden mit einem Trennschleifer vier Ausschnitte in das Seitenwandblech als
Angriffspunkte fur den Rettungsspreizer geschnitten. AnschlielRend konnten mit dem Spreizer
die Schnitte erweitert (aufgeschalt) werden. Die aufgeschélten Stél3e wurden dann mit einer
Sabelsage bzw. mit der Rettungsschere aufgeschnitten. Der ausgeschnittene rechteckige
Blechteil konnte dann handisch heruntergeklappt werden. Auch diese Variante funktionierte
grundsatzlich sehr gut.

. Versuch 3:

Als Annahme flir den dritten Versuch wurde der Front-Flhrerstand der Lok herangezogen. Bei
der bestehenden Deformation ware es unweigerlich zu einer schweren Einklemmung des
Lokfuhrers auf dem Sitz gekommen, wenn sich dieser nicht in den Maschinenraum gerettet
hatte.



Um die Befreiung des ,Lokfuhrers® durchzufiihren,
wurden die zwei Rettungszylinder in der 120 kN
Kategorie eingesetzt. Bei der Befreiung dermallen
stark eingeklemmter Personen nach Zugsunfallen hat
sich neuerlich der Grundsatz bewahrt, die Deformation
auf umgekehrtem Weg wieder herauszudricken. Dies
funktioniert bei Lokomotiven aber nur dann, wenn
wirklich ein massiver Auflagepunkt vorhanden ist. Das
ist beim Loktyp 1142 mit Sicherheit der
Aufnahmerahmen des Triebwagenantriebs bzw. des
Transformators (U-Stahlprofil). Uberall anders ist der
Rettungszylinder am Auflagepunkt durchgedriickt
worden.

Zusatzlich wurde versucht, den eingedriickten Frontbereich mit der 50 kN-Seilwinde des RLF
unter Einbau einer losen Rolle (100 kN Zugkraft) herauszuziehen. Mit beiden Varianten konnte
der Frontbereich des Fuhrerstandes um ca. 50 cm vom Sitz weggedruckt werden. Die Winde
war mit einer Zugkraft von ca. 80 kN belastet.
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. Versuch 4:

Beim vierten Versuch wurde der vollstandig zerstérte Heck-FUhrerstand der Lok ebenfalls mit
den zwei 120 kN Rettungszylinder fast vollstandig wieder herausgedruckt. Ein Eingeklemmter
hatte mit dieser Methode in fast 10 Minuten befreit werden kdénnen. Die
Uberlebensmdglichkeiten eines Eingeklemmten bei einer derartigen Verformung des
Fahrerstandes sind aber nach Ansicht der Teilnehmer gleich Null.

. Versuch 5

Bei diesem Versuch handelte es sich um das Offnen der Tire zum Fiihrerstand. Das Offnen mit
dem Spreizer funktionierte ohne Problem.



Sicherheitstechnische Besichtigung von anderen
E-Triebfahrzeugen

Parallel zu den Schneideversuchen wurde eine Besichtigung von anderen Triebfahrzeugtypen
mit dem Schwerpunkt auf Sicherheitstechnik und Gefahren im Feuerwehreinsatz durchgefuhrt.

Hauptgefahr ist eine Entgleisung eines Triebfahrzeuges bei gleichzeitig angelegtem
Blgel. Es besteht hierbei absolute Lebensgefahr bei der Berlihrung der Lok, da das
gesamte Fahrzeug durch die fehlende Stromrickleitung Uber die Fahrschiene isoliert
sein kann und selbst unter Spannung steht!

Die Hebestellen der Triebfahrzeuge sind gekennzeichnet, es kénnen aber aufgrund der
massiven Bauweise des Fahrzeugrahmens und der Drehgestelle auch alle anderen
Punkte verwendet werden. Das Problem bei den herkdmmlichen Hebepunkten liegt
darin, dass bei deren Verwendung nicht die Drehgestelle mitgehoben werden.

Die Masse der gangigsten Triebfahrzeuge der OBB betragt in etwa 83 Tonnen.

Alle Typen haben eine Not-Aus-Schalter am Fuhrerstand (roter Schlagtaster). Mit
diesem senkt sich sofort der Stromabnehmer ab und der Hauptschalter schaltet sich
aus. Diese MalRnahmen sind unabhangig von einer Stromversorgung.

Die neuen Typen 1014, 1016 (Taurus) und 1116 (Taurus-Mehrfrequenziokomotive)
haben alle Federspeicherbremssysteme, die im spannungslosen Zustand das
Fahrzeuge einbremsen. Im Maschinenraum dieser Typen kénnen selbst bei angelegtem
Blgel alle sichtbaren Bauteile gefahrlos berihrt werden. Eine Gefahr besteht dann,
wenn verschlossene E-Schranke gedffnet werden missen. In diesen Kéasten befinden
sich Kondensatoren, welche im spannungslosen Zustand automatisch entladen werden
(Entladezeit ca. 1min). Im Falle eines Fehlers kann eine Entladung auch nicht erfolgen
und an den Kondensatoren verbleibt eine Restspannung von bis zu 1500 Volt!

Zusatzlich haben diese Triebfahrzeugtypen Notausstiegsluken an jedem Fihrerstand.
Bei den é&lteren Triebfahrzeugen vom Typ 1042, 1142 und 1044 koénnen im
Maschinenraum bei abgeschaltetem Hauptschalter und abgesenktem Bulgel alle

sichtbaren Teile gefahrlos beriihrt werden.

I Achtung: Bei anliegender Spannung diirfen jene Teile die von Gittern und
sonstigen Abdeckungen geschiitzt sind nicht beriihrt werden - Hochspannung!!

Alle Triebfahrzeuge haben eine Schaltautomatik, die bei Auftreten eines Systemfehlers
sofort die Abschaltung des Hauptschalters bewirkt.

Weiters besitzen alle Triebfahrzeuge CO,-Ldscher.



Einsatztaktische MaBnahmen vor dem Betreten von
Gleisanlagen der OBB

Um die zuvor beschriebenen Mallnahmen auch sicher durchfiihren zu kénnen, sind die
nachstehenden Punkte zur Sicherung durchzufuhren.

Fir jedes Gleis gibt es einen zugeordneten Notfallbahnhof. Der hier tatige Fahrdienstleiter ist in
der Regel noch vor dem Betreten einer Gleisanlage der zustédndige Ansprechpartner. Die
Zustandigkeit wechselt in weiterer Folge auf den Einsatzleiter der OBB vor Ort der (iber das
Notfallmanagement der OBB zur Einsatzstelle beordert wird.

Mit dem OBB Fahrdienstleiter ist der Gefahrenschwerpunkt des Zugsverkehrs zu koordinieren
und etwaige Verkehrseinstellungen zu vereinbaren.

Sollte ein Eingreifen noch vor der Bestatigung der Verkehrseinstellung durch den Fahrdienst-
leiter OBB erforderlich sein, z.B. bei eingeklemmten Personen in einem Pkw, so missen
Sicherungsposten zwingend in beiden Richtungen aufgestellt werden. Der Abstand der
Sicherungsposten sollte mind. 1000m und bei Freilandstrecken mit Hochgeschwindigkeits-
verkehr mind. 2000m von einem mdglichen Hindernis betragen.

Die Posten sollten neben dem Gleiskorper stehend, herannahende Ziige mit kreisenden
Bewegungen durch eine Lampe, oder auch nur mit der Hand vor dem Hindernis warnen.

Nach Absichern der Verkehrssituation kann an den
zweiten bahnspezifischen Gefahrenschwerpunkt, die
spannungsfuhrenden Leitungen, herangegangen
werden.

Die Sicherheitsabstdnde zu Hochspannungs-
leitungen dirfen erst dann unterschritten werden,
wenn die Anlage abgeschaltet und geerdet wurde.
Absolute Sicherheit flir das gefahrlose Arbeiten an
einer Gleisanlage bietet nur das Erden vor und nach
der Einsatzstelle. Die Erdungsstangen werden

ausschlieBSlich von Organen der OBB gesetzt. )
Erdungsstange durch
OBB Personal eingelegt.

In der Vergangenheit hat es sich als zweckmafig erwiesen wenn bei gré3eren Einsatzen ein
Feuerwehrfahrzeug in der Anfangsphase den Fahrdienstleiter des Notfallbahnhofes kontaktiert.

Diese MaRnahme dient einem gezielten Verbindungsaufbau zwischen OBB und Feuerwehr.
Darlber hinaus koénnen z.B. Erdungstangen mit OBB Personal wesentlich rascher zur
Einsatzstelle gebracht werden.




Zusammenfassung

Gefahren erkennen und die richtigen Sicherungsmal3nahmen einleiten muss bei Bahneinsatzen
ebenso zwingend erfolgen wie bei allen anderen Einsatzen. Dies klingt zwar recht einfach kann
aufgrund des Zeitaufwandes der Verkehreinstellung und dem Setzen der Erdungsstangen zu
belastenden Situationen vor Ort fuhren.

Fur das Schneiden der Rahmenteile sind Rettungsscheren alteren Datums weniger geeignet.
Gerade in letzter Zeit wurden auf diesem Sektor einige neue Gerate auf den Markt gebracht die
in Bezug auf Offnungsweite, Schneidleistung und Schneidgeometrie starke Verbesserungen
aufweisen. Ein Umstieg auf neuere Rettungsscheren wird bei Neuanschaffungen bereits
vorangetrieben.

Die Rettungszylinder mit einer Spreizkraft von 120 kN waren absolut ausreichend. Das
entscheidende sind die Ansatzpunkte. Diese miuissen teilweise durch Unterlagsplatten erst
hergestellt werden oder freigelegt bzw. freigeschnitten werden.

Eine Rettungsplattform mit mindestens 2m Standhoéhe ist fir ein zielfihrendes Arbeiten
unerlasslich.

Die Kenntnis des Materialaufbaues der Aullenhaut (Rahmenaufbau, Lage der Verstrebungen)
ist fur die rasche und effiziente Durchfliihrung des Einsatzes wichtig. Ein kurzes Absprechen des
Arbeitsablaufes sollte daher einem unkoordiniertem Probieren von Rettungsgeraten vorgezogen
werden.
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