ICE-3-Komplettausfall

Undramatische ICE-Entgleisung oder ein extrem gefattiches, fir die
Borsenbahn typisches Gefahrdungspotential?

von Winfried Wolf

Ein verlangertes Wochenende lang — vom 11. bis ZBnduli 2008, zog die Deutsche Bahn AG
fast alle Einheiten ihres Flaggschiffes, des nemekEE-Modells, ICE-3, aus dem Verkehr. Dabei
herrschte das bei dem Konzern in solchen Fallearbgk Chaos. Beispielsweise konnte man zwar
im Internet eine viereinhalbseitige Liste mit alisfaden oder nur auf Teilstrecken verkehrenden
Fernverkehrsziigen ausdrucken. Doch auf diesen wagjeweils die Zuggattung, die Zugnummer
und die Verbindung angegeben; nicht jedoch dieptaheeiten. Wie sollte ein Fahrgast erkennen,
was die Zeile ,ICE 502 Basel SBB — Hannover falis'aim konkreten heif3en sollte? Wann fiel da
ein solcher ICE aus? Und was wollte uns die DB AiGder Zeile sagen: ,ICE 104 Basel SBB —
Amsterdam C beschrankt auf Koln Hbf“? Fuhr die€# bls Pendelzug zwischen Kéln Deutz und
Ko6In Std? Oder ,nur* zwischen Basel und KoIn? Oelezntuell zwischen Koln und Amsterdam?
Natirlich waren das nur oberflachliche Erscheintorgsen. Sie sind jedoch Ausdruck dafur, dass
das Topmanagement, das ja eigentlich nur den FahBirse kennt, auf derlei katastrophale
Vorkommnisse schlicht nicht vorbereitet ist. Derattmlich ist es katastrophal, wenn derart
umfassend Fernverkehrsziige aus dem Verkehr gexgggelen missen — und dies mitten in der
Urlaubssaison. Vergleichbares gab es in Frankmaitlden TGV-Hochgeschwindigkeitsziigen oder
in Japan mit den Shinkansen-Hochgeschwindigkeitzingch nie.

Trotz dieses schwerwiegenden Ereignisses wurdevindcerneut flachendeckend abgewiegelt. DB
AG-Vorstandsmitglied Karl-Friedrich Rausch: ,Mitm@usatzuntersuchungen gehen wir auf
Nummer sicher.” Tatsache ist, dass die EntgleislesglCE-3 auf der Hohenzollernbriicke in Koln
am Mittwoch, dem 9.7., erfolgte. Die Bahn liel3 diggige gut eineinhalb Tage weiter fahren,
teilweise mit Topgeschwindigkeit 350 km/h, um danst am Freitag (11.7.) die genannte
drastische Malinahme zu ergreifen. Und sie wird Guisnde haben, wenn sie nun auch im
Ubertragenen Sinn die Notbremse zog (der ICE-3lauK6lner Hohenzollernbriicke entgleiste,
nachdem ein Fahrgast die Notbremse zog), fastGite3-Einheiten flr zwei Tage stillegte und
diese nicht etwa Zug um Zug und damit ohne groBergriffe in den Fahrplan solchen
»<Zusatzuntersuchungen* unterzog.

Die ,Welt" titelte: ,Kein Vergleich mit Eschede”. &turlich kann man die Zugkatastrophe von
Eschede mit 101 Toten bei Tempo 200 nicht mit deglgisung des ICE-3 bei Koln bei Tempo 20
und mit keinen Toten und keinem Verletzten gleithse Das tut auch niemand. Doch der Verweis
auf Eschede wird ja meist angefiihrt, um zu behawpten sei alles im griinen Bereich. So
argumentierte der Sprecher von pro Bahn, Hartmyk8&u: ,Die Bahn hat aus Eschede
gelernt“.Ich gestatte mir darauf zu verweisen, dess ICE-Ungllick in Eschede mehrere
Fahrgaste zwolf Minuten vor der Entgleisung zwegHegleiter auf ,mahlende Gerdusche” und
»heftiges Rumpeln* unterhalb des Wagenbodens himggem hatten. Sogar als der Radreifen sich
in das Innere eines Abteils gebohrt hatte, kamad au der erforderlichen sofortigen Reaktion:
dem Griff zur (im Ubrigen oft schwer auffindbarétbremse. Damit hatten man schlicht und
einfach 101 Menschenleben retten kdnnen.

Doch das Fahrpersonal nahm diese Hinweise aufxtlieree Gerauschentwicklung nicht ernst und
verwies darauf, dass es sich um ,nicht untblichedgerausche” handeln wirde. Just so verhielt es
sich nun aber erneut bei dem ICE-3 am vergangent#wdt¢h. Mehrere Fahrgéste — bei der
Staatsanwaltschaft meldeten sich sechs — hattersreits in Frankfurt/M.-Flughafen bei
Zugbegleitern mit den Hinweisen auf ,Rumpeln” ustihyke, ungewdhnliche Gerausche* unter
dem Waggon mit der Nummer 23 gemeldet. Diese Hissveiurden eine gute Stunde lang nicht



ernst genommen; der Zug startete nach diesen Wgenwauf seine Hochstgeschwindigkeitsfahrt
nach Kéln. Wohlgemerkt: Das Zugpersonal kann inz&linen kaum verantwortlich gemacht
werden. Es stimmt ja, die ICE aller Baureihen ruimpdt enorm. Dartber hinaus wurde das
Zugpersonal seit Eschede um rund 20 Prozent abggebdumit neuen Aufgaben wie einem
Rundumsorglos-Service fur das Wohlbefinden derertlasse-Fahrgéaste betraut. Allein die
Veréanderungen bei der Ausbildung und beim Einsatzfdhrenden Personals stellt einen Abbau an
Sicherheitsstandards dar. In friheren Zeiten hateischaffner in der Regel ein profundes Wissen
Uber die Ablaufe bei der Bahn; sie kannten dierthiain auch von ihrer technischen Seite. Die
heutige Ausbildung der Zugbegleiter ist jedoch @nirtService orientiert” und in diesem Sinne
eindimensional. Damit wird aber in Kauf genommeassiZugbegleiter in gefahrlichen Situation
nicht angemessen reagieren konnen.

Oftmals heil3t es unter dem Stichwort, man habdesukede gelernt, die Technik im aktuellen
ICE-3 sei nicht mit der im ICE-1 vergleichbar. &dte Jirgen Siegmann, Verkehrswissenschaftler
an der TU Berlin, der ,Welt* (12.7.) mit: ,Damals, Eschede, brach ein Radreifen, der heute nicht
mehr eingesetzt wird. Es ist eine ganz andere Tethdie Sicherheitsstandards der Bahn seien
»sehr hoch®, da gebe es ,nichts zu meckern®. AudiBahn-Chef Karl-Peter Naumann schwang
sich zum GrolRverteidiger der Deutschen Bahn AGarkldirte: ,Das war ein Einzelfall. Die Bahn
Uberprift ihre Zige regelmaldig und mit grofzem Aunfeva

Demgegeniber ist festzustellen: Nattrlich wird gédper den ICE-1 aus der Zeit ,vor Eschede” im
ICE-3 eine ,vOllig andere Technik” eingesetzt; tighst auch, dass in Koln "nicht ein Rad". Doch
es passierte rein technisch gesehen ja mehr: EB bnae Radachse, wodurch schlie3lich zwei
Rader aulRer Gefecht gesetzt wurden. In Eschedeckette sich aus dem Abreif3en des Radreifens
vor allem deshalb eine Katastrophe, weil sich diemsgeldste Radreifen in einer (konventionellen)
Weiche und deren "schienenférmigem Bauteil, denesagnten Radlenker, verhakte" und die
Weiche "auf Rechtslage umstellte". Zu ICE "Wilhéftonrad Réntgen” wurde dadurch
auseinandergerissen; mehrere Waggons prallten gagemricke. Zuvor verkehrte dieser ICE-1
sechs Kilometer mit dem abgerissenen Radreifeffémipo 200 km/h, ohne zu entgleisen.

Der Bruch der Achse im ICE-3 in der vergangenen Néogar, rein technisch gesehen,
maoglicherweise kritischer; auch ohne eine "Verkegtunglicklicher Umstande" hatte dieser
Achsbruch katastrophale Auswirkungen haben kdnBerde Rader waren dadurch
funktionunfahig; sie hétten sich verkeilen konnelas Drehgestell hatte abrei3en oder sich im
Schienenstrang verklemmen kdnnen. Vor allem spseht viel daftir, dass der Achsbruch weit vor
Kdln erfolgte; dass der ICE-3 also mit Hochstgesohgkeit mit einer solchen gebrochenen
Achse verkehrte. Eine solche Auffassung vertritthda Hecht, Professor fur Schienenfahrzeuge
an der Technischen Universitat in Berlin. Er auBgegeniber dem "Tagesspiegel”: "Ein solcher
Defekt ist das Gefahrlichste, was es gibt." imisshisten Fall hatte "die Achse in einer Kurve
brechen kénnen. Dann wére der Zug entgleist unddeorstrecke abgekommen.” Im Gbrigen, so
Hecht, miusse die Achse "schon langst beschadigtégen sein. "Stahl reif3t nur langsam.” (hier
zitiert nach der Frankfurter Allgemeinen Zeitungrv@4.7.2008).

Was die ,regelmaRigen Uberpriifungen mit hohem Anfittavon denen Naumann von pro Bahn
zu berichten weil3, betrifft, so sei auf drei Taksatverwiesen: Erstens wurde vergleichbares auch
,vor Eschede” und in den ersten Tagen nach diesefallyjesagt. Die Untersuchung des Ungliicks
ergab dann, dass die vereinbarten Ultraschalluntbtsrgen der ICE-Einheiten seit Jahren schlicht
und einfach abgesetzt worden waren — weil sie @ufig“ (!) reale oder vermeintliche Schaden an
den Radsatzen registriert hatten. Zweitens wurdeRddsatze und Achsen bis zur Entgleisung in
K&In nur nach einer Laufleistung von 240.000 kmraach einem Dreivierteljahr mit Ultraschall
auf Schaden Uberprift. Bei den ICE-1-Radern wasriirgylich einmal festgelegt worden, dass
Untersuchungen nach dem System ,ULM* (,UltraschaLichtschnitt-Vermessung“ und
.Melbalken-Feststellung®) alle 5000 Kilometer od#e drei bis vier Tage erfolgen sollte. Wenn
der Bahnvorstand nach der Kdlner Entgleisung &le-8 einer ,Zusatzuntersuchung” unterziehen



liel3, so deutete er bereits dadurch selbst an,di@$810.000 km-Intervalle unzureichend sein
kénnten. Am Montag nach diesen "Zusatzuntersuchingar zwar viel die -rede davon, dass die
Bahn bei den Untersuchungen keine weiteren schithAthsen oder Rader entdeckt habe. Dabei
ging aber weitgehend unter, dass gleichzeitig besstn wurde, in Zukunft alle 60.000 Kilometer
Ultraschalluntersuchungen vorzunehmen. Das is¢i@iteutiger Hinweis darauf, dass auch das
Topmanagement der Bahn davon ausgeht, dass derigesiPraxis der sehr weiten
Untersuchungsintervalle unzureichend ist. Allerdirg hier bereits wieder zu fragen : Warum
werden nur ICE-3 solchen deutlich verkirzten Unielnsingsintervallen unterzogen. Warum nicht
alle ICE und gegebenenfalls alle IC/EC-Zugeinhéiten

Schlielilich gibt es drittens modernere, zuverl@ssig allerdings auch teurere — Kontrollverfahren
als Ultraschall, um die Sicherheit von Radern uictigen zu kontrollieren. Bereits wahrend der
Debatten zum Eschede-Unglick wurde auf die Insiatiaszon ,Beschleunigungsaufnehmern an
jedem Drehgestell, die UnregelméRiigkeiten bei dimpkrschallabstrahlung von Rad und
Laufflache dem Bordcomputer des ICE melden” verame\uf diese Vorhaltungen der "VDI-
Nachrichten" (vom 12.6.1998) hin musste damalBdiensprecherin Christine Geil3ler-Schild
einrAumen, dass der Bahnvorstand von dieser MaglitKenntnis hatte. Sie flugte hinzu, dass sich
ein solches ,Raduberwachungs-System noch in depBupgsphase” befinden wirde. Damals
befand sich bereits ein vergleichbares System Beirostar und bei einer neuen Version des TGV
im Einsatz.

Das war vor exakt einem Jahrzehnt.

Der bereits zitierte Professor Hecht konstatienh zkktuellen Stand: Es gebe auch heute "keine
automatischen Systeme bei den ICE-Einheiten, um solche gefalatichchaden frihzeitig zu
erkennen."”

Grundsatzliche Kritik am Hochgeschwindigkeitsverkehr

Es gibt gute Grinde, den Hochstgeschwindigkeit®rarker Bahn — also Schienenverkehr mit
mehr als 200 km/h — grundsatzlich in Frage zuestelhuch wenn die DB AG am Sonntag (13.7.)
eilfertig kundtat, es seien “keine weiteren Schadenuntersuchten ICE-3 aufgetreten (warum sagt
uns das ein Unternehmen, das wegen des Borsengaingsschlechten Nachrichten brauchen
kann? Wo bleibt die Aufsichtsbehdrde Eisenbahn-Bsatht?), so bleibt doch die Tatsache
bestehen, dass der Achsbruch stattfand und ddégsaiesen keine plausiblen Erklarungen als
Abnutzung und/oder unzureichende Wartungs- Intengibt. Die Belastungen eines mit Tempo
300 und 350 km/h hinrasenden Zugs sind enorm. Salibsler Neubaustrecke Kaln-Frankfurt/M
kommt es bei den relativ neuen ICE-3-Garnituresa@ahen Erschitterungen und Vibrationen,
dass wahrend der Rennfahrt beispielsweise ein tbelmr@er Hand oft nicht mehr méglich ist. Die
Strecke weist inzwischen auch eine Art “Schlagldthaf. Stefan Bornecke schrieb dazu in der
“Frankfurter Rundschau”; “Wer Dauergast auf denrigtlifahrtstrecken ist, dem gelingt es sogar,
relativ prazise jene Stellen vorherzusagen, anrdeimePassagier ein wenig aus dem Sitz gelupft
wird. Der Untergrund aus Beton ist nicht Uberaltgofeben wie einst versprochen.” (12.7.)
Hinzu kommt der in Deutschland als einzigem LandWlelt vorherrschende Mischverkehr:
Hochgeschwindigkeitszlige verkehren auch auf komweglten Strecken. Dort gibt es erheblich
mehr Belastungen als im Hochgeschwindigkeitsneiav&den im Hochgeschwindigkeitsnetz
spezielle Schnellfahr- Weichen eingesetzt, die digich grél3ere Laufruhe und héhere
Spursicherheit auszeichnen. Konventionelle Weidirergen fur die passierenden Zuggarnituren
weit gréf3ere Belastungen mit sich, sodass die Racdtur beispielsweise bei der Querung von
“zwei bis maximal drei Weichen (eines Zugs, demstler als 140 km/h fahrt) ... eine
Beruhigungsstrecke” vorsieht.

Vor allem aber spricht gegen den Hochstgeschwirgligkerkehr das System Schiene als



Flachenbahn. Topgeschwindigkeiten sind immer miee Abhdngen von Regionen verbunden.
Die Neubaustrecke Koln-Frankfurt/M fuhrte dazu,sdBsnn und Koblenz kaum noch in den
Fernverkehr eingebunden sind, die Ziige HannovezrirBrerkehren meist wie die alten
Interzonenzuge (letzter Stopp auf Westgebiet = Btoifg; erster Stopp auf nach Feindesland
erneut auf Westgebiet = Berlin/Spandau) und fiihdeeru, dass u.a. die Landeshauptstadt
Magdeburg in den Fernverkehr nicht mehr eingebuigteDie Masse des Schienenverkehrs findet
selbst heute noch auf eher kurzen Relationen 8&aferozent aller Bahnfahrten liegen im Bereich
bis zu 50 km; 45 Prozent aller im Schienennetzdtgélegten Personenkilometer entfallen auf
solche Nahverkehrsfahrten. Selbst im Fernverkemuf4E und IC/EC) liegt die durchschnittliche
Reiseweite bei rund 270 km. Als es noch den IntgidRals Zuggattung gab, lag sie bei 220 km.
Auf den Distanzen von 200 oder 300 Kilometer bridgthstgeschwindigkeit nur den Gewinn von
wenigen Minuten. Das ist angesichts des immensamiiellen Aufwands und vor dem
Hintergrund der Gefahrdung elementarer Sicherhaitgdards ausgesprochen fragwirdig. Letztlich
ist es auch im Schienenfernverkehr fur die groRarkiet der Bahnfahrgaste weit wichtiger, dass
die Zuge punktlich verkehren, dass sie sehr reg&m@um Beispiel im Halbstundentakt) fahren,
dass die Fahrpreise sich auf einem akzeptableraNiBewegen, dass man so gut wie immer einen
Sitzplatz erhélt (auch ohne Reservierung!), dassresangemessen Fahrtgastbetreuung und ein
Zugrestaurant mit tberzeugenden Angeboten zu adaiept Preisen gibt.

Eschede als Lehre

Als am 3. Juni 2008 Dutzende Medienberichte zume@kein an das ICE-Ungliick von Eschede
erschienen, gab es als Erklarung des bisher sctemetsutschen Eisenbahnungliicks in der Regel
den Verweis auf eine “unglickliche Verkettung zudalken”. Diese Erklarung ist falsch. Die
Verantwortung fur die Katastrophe ist in ersterikibei denjenigen zu suchen, die 1992 das
Ersetzen der urspringlich auch im ICE-1 eingesetiztenoblock- Rader (Vollrader) durch die
Radkonstruktion der "Bauart 064" (= Rader mit RigHfa, Radreifen und einer dazwischen
liegenden Hartgummieinlage) beschlossen und gemgimaiten. Sie ist auch bei denen zu suchen,
die dafur in der 1994 gegrindeten Deutschen Bahml&Gr verantwortlich waren, dass diese ICE-
Zuge weiterhin mit diesen Radern verkehrten, obbles Dutzende Warnungen gab, mit der diese
Radkonstruktion als fur den Hochgeschwindigkeitkgbr ungeeignet charakterisiert wurde und
obgleich es regelmé&Rig Untersuchungsberichte di€$ed -Radtyps gab, die Anlass zu einem
umgehenden Ausbau dieses ungeeigneten Radtyps kéttemissen.

Noch am 17. Juni 1998, zwei Wochen nach der Zugkaiahe, stritt der damalige Bahnchef
Ludewig vor dem Verkehrsausschuss des Bundestatpab,der Radtyp Unglucksursache war und
behauptete, alle ICE-1 wirden nach den “Zusatzsmtdiungen” erneut mit demselben Radtyp
ausgerustet. Tatsachlich wurden dann alle ICE-hkiheimlich wieder auf Monoblock-Rader
“zuriickgerustet”. Und alle spateren ICE-Garnituned neuen Modellreihen fahren mit
Monoblock- Radern, wie dies auch bei allen andélechgeschwindigkeitsziigen in Frankreich,
Belgien, Spanien, Italien und Japan der Fall istutlicher konnte das Eingestandnis von Schuld
kaum ausfallen. Das Unverzeihliche besteht allgslotarin: Der Austausch der Monoblock-Réader
erfolgte auf das Betreiben eines einzelnen Mitgtled Bahnvorstands, der bis vor kurzem noch
Verantwortung im Unternehmen trug. Dieses Vorstamtigied als Individuum, aber letztlich der
Bahnvorstand als Ganzes, hatten dabei vorliegetie®eitsbedenken (u. a. solche der DB-
Versuchsanstalt in Minden und der Kasseler Thy3seter fir Messtechnik und Qualitat)
Ubergangen.

Fur den 3. Juni 2008 hatte der WDR-Rundfunk mitemrInterview zum Eschede-Jahrestag
vereinbart. Im Vorgespréach, das am 2.6. zwischeeraVDR-Kollegin und mir geftihrt wurde,
vereinbarten wir, dass ich im Interview etwas zmden damaligen Bahnvorstand verantwortlichen
Manager Roland H., der die Monoblock-Rader austarstiel3, sagen wirde. Das Interview wurde



dann so geflhrt, dass es dazu keine Frage un@éiiflilema Ungliicksursache keinen Raum gab.



