Fernverkehr

Die Verbesserung der Zugsicherung: vor alem ein i b o T )

Fahrgastbediirfnis i ===
st

Mehr Fahrkomfort in den ICE 1-Zugen sollen laut

Aussage der Deutschen Bahn AG vorrangig

durch Verbesserungen an den

. . . . Schnellfahrstrecken erreicht werden (ICE im
Im Signal 4/99 wurde auf verschiedene Aspekte der Sicherheit im Bereich Wustermark) (Foto: Christian Schultz)

IGEB, Abteilung Fernverkehr

Schienenverkehr eingegangen. Mit der DB AG wurde zu diesem Thema
zwischenzeitlich ein Gesprach gefiihrt, dessen Ergebnisse im folgenden
zusammengefalit sind.

Das Zugsicherungssystem »lndusi" steht inzwischen in der neuesten Bauform
"PZB90" zur Verfiigung. Seit wann erfolgt die entsprechende Umr iistung und
wann wird sie abgeschlossen sein (sowohl fahrzeug- als auch streckenbezogen)?

Von der PZB90-Fahrzeugumristung sind 4 PZB-Bauformen betroffen. Nach Abschlul3
der jeweiligen Erprobungsphase fr die Software hat in 1998 die Serienumriistung
begonnen und wird mit bauartbezogenen Endterminen in 2001 abgeschlossen sein.
Abgesehen von wenigen Einzelféllen wird die PZB-Streckennachriistung mit rund
10.000 zusétzlichen 500-Hz-Gleismagneten noch in 1999 abgeschlossen sein.

Weélche Fahr zeugbaur eihen werden von dieser Umr listung ausgenommen sein?
Sind im Fall der nicht vollzogenen Umr Gistung Er satzmafRnahmen, zum Beispiel
in Form eines zweiten Mitarbeiters auf dem betroffenen Triebfahrzeug oder
Steuerwagen geplant?In die derzeitige Umristkonzeption sind Alle rund 8.000
Lokomotiven, Triebkdpfe, Triebwagen und S-Bahnen einbezogen. Fur
Rangierlokomotiven wird derzeit eine Konzeption erarbeitet.

Welche M 6glichkeiten der Mittelumschichtung sind gegeben, um den Zeitraum
der notwendigen Umr dstungsmaf3nahmen fir die PZB90 zu verkirzen?

Es geht nicht um Mittelumschichtungen, denn es gibt ein in sich schllissiges VVorgehen
fur die angesprochene Aufgabe, dal3 auf die technischen und betrieblichen
Notwendigkeiten und insbesondere flr die Umbaukapazitéten abgestimmt ist. Im
Ubrigen ist die PZB90-Umriistung eines von einer Reihe Programmen, mit denen wir
zentrale Investitionen in die Modernisierung von Fahrweg oder Fahrzeug steuern.

Das ganzeist ein laufender Prozef3, mit dem wir die Erneuerung unserer Technik
intensiv und mit hohem finanziellen Aufwand vorantreiben.

Diefortschreitende Erhéhung der Wirtschaftlichkeit bzw. der Produktivitat darf
nicht mit einem hoheren Sicher heitsrisiko fiir die Fahrgaste verbunden sain.
Werden aufgrund des Unfallgeschehens per sonelle K onsequenzen gezogen, zum
Beispiel langer e Erholungsphasen fir das L okpersonal, langere Wendezeiten der
Zugein den Endbahnhéfen, MaRnahmen zum Abbau der Uberstunden?

Diein der Frage aufgeworfenen Zusammenhange bedirfen der Klarstellung. Die Bahn
macht keine Konzessionen zu Lasten der Sicherheit. Das wére nicht nur
verantwortungslos, es wilrde auch das Vertrauen unserer Kunden erschiittern und in
der Folge zu geringerem Erfolg am Markt fuhren.
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Also selbst unter dem Blickwinkel, sich als Unternehmen wirtschaftlich und effizient
verhalten zu miissen, kédme eine solche V orgehensweise nicht in Betracht. Im Ubrigen
gibt es eine enge Zusammenarbeit mit dem Eisenbahn-Bundesamt a s der fir die Bahn
zustandigen unabhéangigen Genehmigungs- und Aufsichtsbehorde.

Wir stehen dartiber hinaus in stdndigem Austausch mit Experten aus der Wissenschaft,
aus der international en Bahnwelt, aus benachbarten Branchen, wie dem Flugverkehr
und nattrlich mit unseren eigenen Erfahrungstragern, zum Beispiel Betriebsréten und
Gewerkschaften.

Als Fahrgastverband erreichen uns haufig Beschwer den beziiglich des
Fahrkomfortsin den I CE 1-Zigen (relativ schlechte L aufruhe der Fahr zeuge bei
hohen Geschwindigkeiten, Drdhnen im Fahrzeug-Innenraum).

Nach dem Unfall von Eschede ist die Forderung des Eisenbahn-Bundesamtes
hinsichtlich der Ausriistung oben genannten Ziige mit Monobloc-Rédern entsprochen
worden; trotzdem ist unserer Meinung nach die Hochstgeschwindigkeit von 280 km/h
- zumindest im planméf3igen Fahrgastbetrieb - kritisch zu beurteilen.

Mit welchen Kosten ist die Ausristung aller 59 | CE 1-Ziige mit luftgefederten
Drehgestellen (zum Beispiel Bauart SGP 400 wie beim I CE 2) inclusive der
erforderlichen Anpassungsmal3nahmen an den Wagenkasten zu rechnen?

Gibt esbereits Planungen flr eine entsprechende Umrlistung? Einederartige
Umr Gistung wér e, abgesehen von dem spiirbaren Komfortgewinn, ein
wesentlicher Beitrag zum Sicher heitsempfinden fur den Fahrgast.

Das Dréhnen tritt nur auf wenigen Streckenabschnitten auf. Ursache hierfur ist ein
sehr »steifer” Oberbau. Um hier entsprechende Abhilfe zu schaffen, werden bei der
Instandhaltung auf Briicken Unterschottermatten bzw. auf dem gesamten
Streckenverlauf der Neubaustrecke elastische Zwischenlagen zwischen Schwelle und
Schiene eingebaut. Dadurch werden Brummgeréusche, wie das Dréhnen, vermieden.

Planungen flr eine Umristung der | CE 1 auf luftgefederte Drehgestelle gibt es zur
Zeit nicht, dawir aus der laufenden Uberwachung und Beseitigung der Unrundheiten
und der durchgangigen Ausristung der Neubaustrecken mit weichen Zwischenlagen
eine entschei dende V erbesserung erwarten, die das Entstehen der Vibrationen an der
Quelle bekémpft. Fur die DB AG antwortete Dr. Stephan Heimbach, Sprecher der DB
AG.

Anmerkung der Redaktion

Die Antworten belegen, dal3 nach dem I CE-Ungltiick von Eschede viele Konsequenzen
gezogen wurden. Technik ohne jegliches Risiko hat es nie gegeben und wird es
sicherlich nie geben. Dieses Risiko einzuschéatzen und es soweit wie maglich zu
begrenzen, ist und bleibt aber eine Aufgabe, damit der Schienenverkehr seine
anerkannte Spitzenposition hinsichtlich des Scherheitsstandards im Interesse aller
Kunden ausbauen kann.
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