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Wer mit dem Riss lebt

Abbau der Sicherheitsstandards
bei Eisenbahnen und

Winfried Wolf

2. Dezember 2009. Im Verkehrsausschuss
des Bundestags sprach Ulrich Homburg,
Vorstand bei DB Mobility Logistics, wo der
Personen- und Giiterverkehr der Deut-
schen Bahn gebiindelt wird, Klartext: ,Im
Eisenbahnbetrieb muss (...) jedes Bauteil
im Bereich Rader und Achsen grundsitz-
lich dauerfest sein. Was wir im Augen-
blick tun, ist letztlich, dass wir bei Bautei-
len, die nachgewiesenermaBen nicht dau-
erfest sind, quasi mit einer Hilfslosung
diese (so) in Betrieb halten, dass die
Sicherheit gewihrleistet ist (...) Wir mis-
sen heute feststellen, dass wir beim ICE
und auch beim ICE-T Achsen haben, die,
wenn man sie heute berechnet, nicht
dauerfest sind.”

RUckBLICK —9.JuLl 2009 Bei einem aus
dem Kélner Hauptbahnhof ausfahrenden
ICE brach eine Achse (,Radsatzwelle"). Die
Aufsichtsbehorde Eisenbahn-Bundesamt
(EBA) verlangte eine Uberpriifung aller
Radsatzwellen des betroffenen Typs, ein
ICE-3. An anderen Wellen wurden einzel-
ne Risse entdeckt, auch solche an Neige-
technik-ICE-Garnituren (ICE-T). Ein vor-
ausgegangener - vertuschter - Achsbruch
eines Diesel-Neigetechnik-ICE (ICE-TD)
wurde bekannt. In der Folge setzte das
EBA durch, dass die Intervalle zur Ultra-
schall-Kontrolle aller ICE-3-Radsatzwellen
von 300000 km auf 60000 und teilweise
auf 30000 km verkiirzt wurden. Ver-
gleichbar restriktive Auflagen galten bald
darauf auch fiir die ICE-T-Garnituren.

Der Bahnvorstand argumentierte zu-
nachst, es handle sich bei all dem um Ein-
zelfalle, fiir die ,besondere Vorkommnis-
se" — wie Steinschlag im Gleisbett - ver-

antwortlich seien. SchlieBlich sollte die
Bahn noch in der Legislaturperiode der
groBen Koalition privatisiert werden.
Auch Siemens wiegelte ab; fir die Her-
stellerfirma des ICE-3 standen groBe
Exportauftrage fiir den ICE-3-Nachfolger
.Velaro" auf dem Spiel.

Anfang 2009 stellte das Blindnis gegen
die Bahnprivatisierung Bahn fiir Alle den
(internen) Bericht der Bundesanstalt fiir
Materialpriifung (BAM) zur Untersuchung
der in KéIn gebrochenen ICE-3-Achse auf
ihre website (www.bahn-fuer-alle.de). Aus
diesem geht hervor: Es handelte sich
nicht um das Ergebnis eines Sonderfalls,
sondern um einen sogenannten Ermii-
dungsbruch. Damit war klar: Alle Rad-
satzwellen des vorliegenden Typs werden
lange vor dem Ende des rund 30jahrigen
Lebenszyklus eines solchen Zuges Risse
bekommen, und, wenn diese nicht ent-
deckt werden, brechen.

ALARM — ABER GEMACH! Da die meisten
betroffenen Radsatzwellen bereits sieben
bis acht Jahre im Einsatz sind, war klar: Es
muss flr die bisher eingesetzten Achsen
kurze und extrem teure Kontroll-Interval-
le geben. Eigentlich missten die Radsatz-
wellen bereits aus wirtschaftlichen Griin-
den zligig ausgetauscht werden. Bei neu-
en Hochgeschwindigkeitsziigen missen
neu konstruierte Radsatzwellen mit einer
Lebensdauer, die der der Ziige selbst ent-
spricht, eingesetzt werden.

Der damalige Bahnchef Mehdorn im Ja-
nuar 2009: ,Unsere Experten schlieBen
nicht mehr aus, dass wir bei der ICE-T-
Flotte alle Achsen austauschen miissen."

ihre Ursachen

(Bild am Sonntag, 18.1.2009). Der aktuel-
le Bahnchef Grube im Februar 2010: ,Es
miissen tausende Rader und Achsen aus-
getauscht werden... Rund die Halfte unse-
rer 252 ICE-Ziige ist betroffen.” (Bild vom
22.2.2010).

Dumm nur: Mehdorn kiindigte an, dass
die Aktion Ende 2011 beendet sei. Grube
kiindigte an, dass die Achsen-Austausch-
Aktion bis 2013 dauern konne.

Um was Es GEHT Achsen und Rader sind,
was leicht nachvollziehbar ist, entschei-
dend fiir die Sicherheit von Ziigen. Es war
ein falsch konstruiertes - und gegen er-
klarte Bedenken im eigenen Unterneh-
men von ,ganz oben" durchgesetztes -
Rad, das den Eschede-Unfall mit 101 To-
ten verursacht hatte. Was rund 100 Jahre
als erprobt und sicher galt, verdnderte
sich: Die Belastungen, denen die Radsatz-
wellen in den modernen Ziligen ausge-
setzt sind, sind weit groBer, als bis vor
kurzem angenommen. Die Griinde dafiir
sind: die gegeniiber den 1970er Jahren
fast doppelt so hohe Gechwindigkeiten;
ein oft schlechter bis katastrophaler
Zustand der Trassen und die spezifische
Belastungen im Fall der Neigetechnik.

Eigentlich ist die Losung einfach: Die real
existierenden Belastungen fiir die Achsen
miissen ermittelt und danach neue Rad-
satzwellen berechnet und gebaut werden.
Dies geht nur durch Praxistests oder Tests,
die die Praxis optimal abbilden. Nun gibt
es langst offizielle Berechnungen, die
deutlich hohere Belastungen dokumen-
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e Achsen des bosen

tieren. Sie erfolgten 2004 in einer Studie
des Bundesforschungsministeriums und
der TU Clausthal bei Beteiligung der
Deutschen Bahn. Im Abschlussbericht
wird darauf verwiesen, dass die ,Fahrzeu-
ge im heutigen Betrieb die EN- (Euro-
Norm-)Lasten erheblich tiberschreiten
konnen". Dabei tberschritten die ermittel-
ten Hochstwerte der Spannungen diejeni-
gen, die die Norm als Maximalwerte
nennt, um 19 Prozent am Laufradansatz
und um 17 Prozent am Triebradansatz.

Spatestens jetzt hatte man Alarm schla-
gen miissen. Die Wissenschaftler Prof.
Vatroslav Grubisic und Dr. Ing. Gerhard
Fischer taten das (siehe S. 64/65). Doch
fir die Bahn und die Bahnindustrie. galt:
wegducken, durchwursteln, die Kritiker
denunzieren.

Grubisic identifiziert im LP21-Interview
als Ursache fiir den allgemeinen Abbau
von Sicherheitsstandards im Schienenver-
kehr die ,neuen Organisationsstrukturen”
und einen allgemeinen ,Kostendruck". Das
ist ebenso zuriickhaltend wie zutreffend.
Die allgemeine Ursache fiir die Misere
besteht im Folgenden: Der Bereich Eisen-
bahnbau und Eisenbahnbetrieb war ein
Dreivierteljahrhundert lang (1825 bis
1900) iiberwiegend privatkapitalistisch
organisiert - hinsichtlich der Sicherheit
und Effizienz oft mit katastrophalen Er-
gebnissen. Er war dann knapp ein Jahr-
hundert lang (1900-1995) weitgehend
von offentlichem Eigentum bestimmt -
hinsichtlich der Sicherheit und der Effi-
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zienz meist mit guten Ergebnissen. Seit
Mitte der 1990er Jahre wird dieser Be-
reich erneut unter privatkapitalistisches
Regime gestellt. Kurz: Es ist die nun er-
neut vorherrschende Orientierung auf
Kurzzeitprofite, die die katatrophalen Fol-
gen zeitigt.

Das konkretisiert sich auf drei Ebenen:
Erstens arbeitete die Bahnindustrie jahr-
zehntelang in engem Verbund mit den
staatlichen Bahnen und trat bei GroBauf-
tragen in Konsortien auf. Der Verbund
wurde getrennt; vorherrschend sind nun
Konkurrenz und Preisdumping. Hunderte
Hersteller verschwanden. Der Markt wird
nun von drei weltweit agierenden Kon-
zernen beherrscht. Einer von ihnen - Sie-
mens - wird stark von der Autoindustrie
beeinflusst. Ein zweiter - Bombardier - ist
maBgeblich vom Flugzeugbau bestimmt.

Zweitens befinden sich die meisten gro-
Ben Eisenbahnunternehmen in Europa in
einer fatalen Zwitterposition: Formal ist
das Eigentum noch in 6ffentlichen Han-
den; das innere Regime ist mit dem Kurs
auf Privatisierung jedoch weitgehend pri-
vatkapitalistisch bestimmt. Das weitge-
hend fachfremde Top-Management per-
sonalisiert oft die Interessen von Auto-
branche und Airlines. Die aktuellen Struk-
turen sind so organisiert, dass sich die
schlechtesten Eigenschaften des 6ffentli-
chen und die schlechtesten des privatka-
pitalistischen Sektors kombinieren.
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Drittens gibt es eine EU-Liberalisierung
im Schienenverkehr, die zu enormen
Synergieverlusten und zu einer wachsen-
den Gefdhrung von Sicherheitsstandards
flihrt. Das wird mit dem folgenden Bei-
spiel deutlich: Am 10.7.2007 erlieB die
deutsche Bahnaufsicht, das Eisenbahn-
Bundesamt (EBA), eine ,Allgemeinverfii-
gung" Zwei Jahre vor dem desastrosen
Guterverkehrsunfall im italienischen Via-
reggio (21 Tote) schwante den EBA-Ver-
antwortlichen, dass sich auch die rund
600000 Achsen der europdischen Giiter-
ziige in einem bedenklichen Zustand
befinden. Die Behdrde forderte von allen
Betreibern von Giiterbahnen das ,Vorhal-
ten von Instandhaltungsprogrammen fiir
die Radsétze der Giiterwagen". Sie verwies
dabei auf ,sieben Giiterzugentgleisungen”
in jlingerer Zeit, die ,auf Radsatzwellen-
briiche zuriickzufiihren sind".

Die Behorde griff zur Form der ,Allge-
meinverfligung"” - zu einer Art ,Anschlag
am Schwarzen Brett im Internet” - weil
man schlicht nicht weiB3, wer alles im
deutschen Gleisnetz unterwegs ist. Das
EBA wortlich: ,Der potentielle Adressa-
tenkreis dieser Anordnung ist (...) nicht
hinreichend bestimmbar. Nicht alle Adres-
saten sind dem Eisenbahn-Bundesamt
bekannt oder fiir das Eisenbahn-Bundes-
amt auch nur zu ermitteln."





