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BAHN

Fortschritt ins Risiko

Fiinf Monate nach dem Bruch einer ICE-Achse tappen die Ingenieure bei der Ursachenforschung noch
im Dunkeln. Klar scheint nur, dass die Hersteller einen Stahl einsetzten, dessen Belastbar-
keit bislang nicht erforscht ist. Bahn-Chef Hartmut Mehdorn erwégt, die Ziige umriisten zu lassen.

ie fleifigsten Rader der Deutschen
DBahn AG legen derzeit etwa 2000

Kilometer pro Tag zuriick. Sie sol-
len fahren und fahren und fahren — fahren,
bis die Achse bricht.

Monoton surrt der Radsatz auf einem
Priifstand des Bahn-Technikzentrums in
Brandenburg-Kirchmdser, angetrieben von
zwei im Boden versenkten Riesenrddern,
belastet von Hydraulikpressen, die moglichst
realitdtsnah die Achse traktieren sollen.

Etwa 160 Angestellte arbeiten in der
ehemaligen Schiepulverfabrik, einer Art
Pathologie technisch bedingter Bahn-Ma-
laisen. Hier liegen gerissene Schienen, zer-
storte Rader, schadhafte Kupplungen und
nicht zuletzt — streng unter Verschluss —
der gebrochene Radreifen des ICE ,Wil-
helm Conrad Rontgen®, der am 3. Juni
1998 in Eschede das schlimmste Zugun-
gliick der deutschen Nachkriegsgeschichte
verursachte.

Unter den Ingenieuren von Kirchmoser
gibt es dieser Tage jedoch nur ein Thema:
Jener Radsatz eines ICE T, der Anfang Au-
gust bei einer Routinekontrolle der Bahn
im Berliner Betriebswerk Rummelsburg
aufgefallen war. Das Ultraschallbild for-
derte einen zwei Millimeter tiefen Anriss in
der Achse zutage. Genau mit diesem Scha-
densbild beginnen Ermiidungsrisse, die im-
mer tiefer ins Material der Achse dringen,
bis diese schlieflich bricht.

Seit gut drei Wochen rollt die Achse mit
dem Riss, iiber 40000 Kilometer hat sie
inzwischen auf dem Priifstand hinter sich
gebracht, und der Riss, sagt Katrin Méadler,
,,ist dabei kein bisschen gewachsen“.

Maidler, 43, leitet in Kirchmoser die
Abteilung Werkstofftechnik und Schwach-
stellenanalyse, und nun sucht sie die
Schwachstelle ausgerechnet am Prestige-
objekt ihres Arbeitgebers, jenem Symbol
deutscher Wertarbeit, Ingenieurskunst und
Innovationskraft: dem Intercity-Express,
kurz ICE.

Dass es eine Schwachstelle gibt, weifl
Katrin Médler seit dem 9. Juli, als der ICE
518 bei der Ausfahrt aus dem Kolner
Hauptbahnhof entgleiste — nachdem eine
Radsatzwelle an Wagen 23 in zwei Teile
geborsten war. Es war ein Bild des Jam-

mers, eine Peinlichkeit hohen Grades;

Wartung eines ICE 3 (in Dortmund)

Sparen zu Lasten der Sicherheit?

die Bahn versuchte anfangs, den Fall
klein zu halten, aber die Verunsicherung
wuchs mit jedem Detail, das in die Of-
fentlichkeit drang. Zum Beispiel, dass der
ICE 518 vor dem Achsbruch mit 300
Stundenkilometern iiber die Hochge-
schwindigkeitstrasse Frankfurt-Koln ge-
rast war; dass Reisende die Zugbegleiter
unterwegs auf ,regelmilige, klopfende
Gerdusche* aufmerksam gemacht hatten;
dass das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) be-

fand, der Achsbruch hitte bei voller Fahrt
leicht zu einem zweiten Eschede fiithren
konnen.

Fast fiinf Monate sind seitdem vergan-
gen, der Vorfall hat das Staatsunterneh-
men in eine schwere Vertrauenskrise ge-
stiirzt, er notigt die Bahn-Techniker auf
Anweisung des EBA zu Ultraschallkon-
trollen der betroffenen Achstypen alle
30000 Kilometer, er sorgt fiir tiberfiillte
Waggons und genervte Kunden, weil die
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Wartende ICE-Passagiere (im Oktober in Frankfurt am Main), Bahn-Chef Me

permanenten Inspektionsaufenthalte Fahr-
planausdiinnungen erfordern.

Die Vertrauenskrise beheben kann nur
eine iiberzeugende Aufklarung des Scha-
dens am ICE 518: SchlieBlich fragen sich
Laien wie Experten, warum eine an der
diinnsten Stelle 16 Zentimeter starke Achse
anreiflen und brechen kann. Und deshalb
beobachtet Katrin Médler, die iitber Wir-
mebehandlung und Ermiidungsverhalten
von Stahl promoviert hat, mit einem wi-

MICHAEL PROBST / AP

derspriichlichen Erwartungsgemisch den
stressigen Dauerbetrieb der beschddigten
Achse: Jeder Kilometer, den das Bauteil
trotz des Anrisses hilt, liefert Argumente,
die Inspektionsintervalle wieder auszu-
dehnen. Doch zugleich kommt Madler mit
jedem Kilometer, den die Achse weiter-
dreht, der Bruchursache von Kéln auch
keinen Millimeter néher.

Fiinf Monate Ungewissheit sind eine lan-
ge Zeit fiir ein Transportunternehmen, das
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hdorn, Verkehrsminister Tiefensee: Ziigig an die Borse

taglich finf Millionen Personen auf der
Schiene befordert. Menschen, die sich fra-
gen, wie sicher der ICE ist, und die sich
diese Frage mit einem noch viel mulmige-
ren Gefiihl stellen wiirden, wenn sie die
Briefe gelesen hitten, die der oberste Chef
der Bahn AG, Hartmut Mehdorn, in den
letzten Monaten so iibers Land schickte.

Denn wenn es einen Erkenntnisgewinn
in dieser Zeit gegeben hat, dann ist es der
Eindruck, Mehdorn sorge sich in erster
Linie um die Bilanzen des Unternehmens.
Die Bahn sollte ziigig an die Borse. Da
nimmt ein Achsbruch arg die Fahrt raus,
und sei es nur ein einziger Vorfall bei einer
Gesamtfahrleistung von 694 Millionen
Kilometern pro Jahr im Personenverkehr.

So beklagte der Bahn-Boss in einem
zweieinhalbseitigen Schreiben an Ver-
kehrsminister Wolfgang Tiefensee Mitte
August den vermeintlichen Ubereifer des
EBA. Die Behorde, heiflt es darin, stelle
unverhiltnismiBige Anforderungen im
Sinne eines ,restrisikolosen Eisenbahn-
betriebs“. Zudem moniert Mehdorn eine
,unsachliche Verschédrfung der Tonalitét
bis hin zu verbalen Entgleisungen mit zum
Teil ehrverletzendem Charakter*.

Die Bahn, schreibt deren Vorstandschef,
kontrolliere die Achsen ohnehin schon
ofter, als die Hersteller vorgeschrieben hét-
ten. Die Intervalle fiir Ultraschallunter-
suchungen seien bereits vor dem Unfall
von 480000 auf 300000 Kilometer herab-
gesetzt worden.

Dann versteigt sich der Briefschreiber
in Spekulationen iiber die Motive fiir die
unverhaltnisméQige Strenge der EBA-Mit-
arbeiter: ,,Ein Grund“, mutmaft Mehdorn,
,,konnten die staatsanwaltschaftlichen Er-
mittlungen sein®, die gegen Mitarbeiter der
Behorde in anderen Angelegenheiten lie-
fen. ,,Aus Sorge vor einer personlichen
strafrechtlichen Verantwortung* wiirden
EBA-Mitarbeiter nun ,,Sicherheitsanfor-
derungen hin zu einem Ausschluss mog-
lichst jeglichen Restrisikos iiberspannen®.
Der Bahn-Chef pldadiert deshalb dafiir,
,klare Leitlinien fiir die Tolerierung von
betrieblichen (Rest-)Risiken festzulegen®.

Achsbriiche als Restrisiken einzuschét-
zen, womoglich auch jene bei Tempo 300, ist
ein interessanter Standpunkt. Er wird nur
iibertroffen von einem weiteren Brief, den
der zu Brachialrhetorik neigende Mehdorn
am 8. Oktober dem Verkehrsministerium
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zustellt. Das EBA hat inzwischen die In-
spektionsintervalle auf bis zu 30000 Kilo-
meter herabgesetzt. Und der Bahn-Chef
schreibt: ,,Die jetzt geforderten Malnahmen
sind unverhéltnisméRig und versuchen, ein
nicht existentes Problem zu bewaltigen.*

Von einem nicht existenten Problem zu
sprechen, wenn eine gebrochene Achse zu
beklagen ist, zeugt von unterentwickelter
Sensibilitdt — oder von Nervositat. Selbst
wenn der Bahn-Chef in der Sache recht
behalten sollte.

Denn wie ernst die Bahn in Wahrheit
die Causa einschatzt, zeigt ein Blick in den
Prospekt fiir den Borsengang. Auf Seite 36
schildert der Konzern den Rechtsstreit mit
dem EBA. ,,Sollten die Anordnungen des
Eisenbahn-Bundesamtes gerichtlich bestétigt
werden, konnte das zu erheblichen Ein-
schrankungen des ICE-3-Verkehrs und damit
verbundenen Umsatzverlusten sowie erheb-
lichen Mehraufwendungen (z. B. fiir Ersatz-
beschaffungen) fithren.“ Zudem konnten
,weitere iiber die bisherigen Forderungen
des Eisenbahn-Bundesamtes hinausgehen-
de MaBnahmen fiir die gesamte ICE-3-
Flotte und andere ICE-Baureihen ergriffen
werden miissen, die einen erheblichen Kos-
tenaufwand oder Umsatzausfille fiir den
DB-ML-Konzern verursachen konnten®.

Mehdorns Unmut tiber das EBA ist un-
ter anderem damit erklarbar, dass der Top-
Manager seit einigen Jahren vor allem ein
Ziel verfolgt: die Bahn fit zu machen fiir
die Borse. Der Streit um Inspektionsinter-
valle kommt da zur Unzeit. Mit diversen
Kostenddmpfungsprogrammen hat Meh-
dorn versucht, das staatseigene Unterneh-
men auf eine Kapitalrendite von mindes-
tens zehn Prozent zu bringen. Seine Kri-
tiker in der Politik, bei Gewerkschaften

a

ICE-Achsbruch in Kéln, Analysefotos aus dem Unters

und Fahrgastverbinden werfen ihm vor, er
habe den Konzern in den vergangenen
Jahren kaputtgespart — auch zu Lasten der
Sicherheit.

Mehdorn beteuert zwar gern, ihm sei
die Sicherheit des Bahnverkehrs , heilig®,
doch dass im Unternehmen die Spielrdume
bei der Instandhaltung der Fahrzeuge und
des Schienennetzes so weit wie moglich
ausgereizt werden, dokumentieren selbst
interne Controlling-Berichte. ICE-Lokfiih-
rer erzdhlen davon, wie sie von Vorge-
setzten ,,regelmdllig Druck® bekidmen,
wenn sie Vorfille meldeten und eine Un-
tersuchung verlangten.

Frank Schmidt, Vorsitzender der Ge-
werkschaft Deutscher Lokomotivfiihrer
(GDL) in Nordrhein-Westfalen, hat unter
seinen Kollegen eine erhohte Vorsicht
ausgemacht. ,,In den letzten drei Monaten
haben sich mindestens vier Kollegen ge-
weigert, die Fahrt fortzusetzen, nach-
dem verdichtige Gerdusche oder merk-
wiirdiges Fahrverhalten festgestellt wor-
den war.“

Auch bei Mehdorns oberstem Dienst-
herrn, Verkehrsminister Tiefensee, ist das
Unbehagen iiber die Sicherheit der Perso-
nenziige gewachsen. Am 11. November
erbat er von der Bahn einen Bericht iiber
die zeitlichen Abldufe des Kolner Unfalls,
Erkenntnisse zu Sicherheitsproblemen und
mogliche Gegenmalnahmen.

Denn inzwischen lag dem Minister ein
Zwischenbericht der Bundesanstalt fiir Ma-
terialforschung und -priifung (BAM) vor,
das die gebrochene Radsatzwelle im Auf-
trag der Kolner Staatsanwaltschaft unter-
sucht. Die Priifer der Berliner Behorde ha-
ben ,,nichtmetallische Einschliisse* an der
Bruchstelle entdeckt. Solche Verunreini-

gungen sind nichts Ungewohnliches, sie
treten bei der Stahlproduktion auf, diirfen
aber nicht zu grol sein.

Die Autoren des BAM-Zwischenberichts
skizzieren einen ,,mutmallichen Scha-
densablauf”, der an einem nichtmetalli-
schen Einschluss begonnen haben konnte.
Aber ob so ein Einschluss zweifelsfrei als
bruchursiachlich zu bewerten ist? Die
BAM-Ingenieure haben sich noch nicht
festgelegt — und vielleicht werden sie es
auch nie tun.

Katrin Maidler, die Schwachstellenana-
lytikerin im Bahn-Technikzentrum, glaubt
nicht an die Theorie vom Materialein-
schluss. Der Normalfall, so selten er ist,
beginne mit einem Initialschaden an der
Oberflache, etwa einer mechanischen Be-
schiadigung infolge Steinschlags oder Kor-
rosion: ,,Dann wéchst der Riss langsam von
aulen nach innen.“ So wie ein Hautspalt
etwa an der Fingerkuppe immer tiefer ins
Fleisch dringt, wenn man ihn nicht in Ruhe
lasst und stdndig daran zupft, wird die Ver-
letzung im Stahl immer groQer.

Und Eisenbahnachsen werden nicht in
Rubhe gelassen. Durch die Last des Wagens,
der an den duBeren Enden der Welle an-
gebracht ist, biegt sich die Welle mit einer
minimalen Wolbung nach oben durch. Be-
ginnt der Zug nun zu rollen, erduldet das
Stahlgefiige an der Oberflache mit jeder
Umdrehung eine leichte Spreizung und er-
neute Quetschung.

Bleibt die Oberfliche unverletzt, sollte
das Material die Strapaze ein 30-jahriges
Zugleben lang aushalten. Fachleute spre-
chen hier von ,,Dauerfestigkeit*.

In den herkémmlichen Bahnachsen - sie
sind vergleichsweise weich und elastisch —
haben Ermiidungsrisse kaum eine Chance.

V.3/566 Schadensanalyse Radsatzwelle ICE-3, Stand 2008-09-22
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Ende der achtziger Jahre jedoch entschie-
den sich die Bahnentwickler fiir festere
Stahle. Die ersten Impulse dazu kamen von
Stralenbahnkonstrukteuren. Dem Trend
zum besonders niedrigen Fahrzeugaufbau
folgend sahen sie sich gezwungen, die Fahr-
werksteile zu verschlanken. Der Rest ist
physikalische Logik: Wird die Achse diin-
ner, muss der Stahl harter sein.

So hielten die deutlich festeren Chrom-
Nickel-Molybdén-Legierungen (CrNiMo)
Einzug in die Fahrwerkskonstruktionen —
und begeisterten bald auch die Entwickler
von Hochgeschwindigkeitsziigen. Die Ar-
chitekten des ICE 3 setzten unter anderem
die Sorte 34CrNiMo6 ein und begniigten
sich mit Wellendurchmessern von 160 Milli-
metern an der diinnsten Stelle — gut zwei
Zentimeter weniger als bei gleich starken
Konstruktionen aus konventionellem Stahl.

Hans Peter Lang, 50, war damals mit-
verantwortlich fiir die Entwicklung der
Drehgestelle des ICE 3. Das Motiv fiir die
Achsverschlankung, sagt er heute, war
schlicht Materialschonung: ,,Je leichter die
ungefederten Massen sind, umso geringer
ist die Belastung von Fahrzeug und Fahr-
weg.“ Der Einsatz des hochfesten Materials
spart pro Welle gut einen Zentner Gewicht.

Der Leichtbau passte gut in die Hightech-
Philosophie des deutschen Vorzeigezugs.
Und dass die Gewichtersparnis zu Lasten
der Sicherheit gehen konnte, hélt Lang, heu-
te Leiter der Systemtechnik bei der Bahn,
fiir undenkbar: ,,Die Achswellen sind dauer-
fest, sie erfiillen samtliche Anforderungen
der geltenden européischen Normen.*

Solange sie normgerecht unbeschadigt
rollen, ist also alles in bester Ordnung.

Wenn jedoch Schiden auftreten, die das
Normregelwerk gar nicht vorsieht, etwa
Steinschlag oder Rost, ist die Festigkeit nur
noch von kurzer Dauer. ,,Dass sich ent-
standene Risse in hochfestem Stahl schnel-
ler fortsetzen, ist unbestritten, sagt Lang.
,Deshalb werden ja auch Ultraschall-
untersuchungen gemacht.*

Das Problem ist nur, dass niemand auf
diesem Planeten weil3, in welchem Abstand
diese Kontrollen gemacht werden sollten.
Weil niemand weil3, wie lange es braucht,
bis aus einem millimetergroBen Riss
ein Achsbruch wird. ,,Die Berechnungen
stecken noch in den Kinderschuhen®, sagt
die Bahn-Werkstoffexpertin Madler. Sie
kennt Rechenergebnisse von Instituten mit
extremen Schwankungen: ,,Einige nennen
weniger als 10000 Kilometer vom Anriss
bis zum endgiiltigen Bruch, andere bis zu
einer Million.*

Ein Rétsel mithin, auf welcher Grund-
lage die Bahnhersteller seriose Inspektions-
intervalle vorgeben konnten. Es gibt eine
bose Parallele zum dunkelsten Moment der
jiingeren Bahn-Geschichte: Eschede.

101 Menschen kamen damals ums Le-
ben, weil deutscher Ingenieursgeist wieder
mal eine ganz besondere Losung fiir ein
marginales Problem gefunden hatte. Mit
gummigefederten Radreifen wollten Bahn-
entwickler die Zugfahrt komfortabler ge-
stalten, das sogenannte Bistro-Brummen
bekdmpfen — jene Vibrationen, die die
Kaffeetassen im Speisewagen leicht flir-
ren lassen.

Als einer dieser Reifen wenige Kilometer
vor Eschede brach, leitete das die Katastro-
phe ein. Die Konsequenz: Statt der gummi-

ICE-Havarie am 3. Juni 1998 in Eschede: Parallele zum dunkelsten Moment der jiingeren Bahn-Geschichte

gefederten Radreifen, jenes Ausflusses deut-
scher Technikverliebtheit, kommen seitdem
wieder klassische Monobloc-Riader zum
Einsatz. Und so wie ehedem Experten ur-
teilten, dass die Bahn den fragilen Radreifen
niemals hétte einsetzen diirfen, verfestigt
sich auch dieser Tage die Ansicht, dass die
Chrom-Nickel-Molybdidn-Achsen einfach
nicht hétten genehmigt werden diirfen.

Zumal auch unklar ist, was die diinneren
Achswellen fiir den Bahn-Kunden an Fort-
schritt bringen sollen. Ein Zug ist kein Ral-
lyeauto, kleinere ungefederte Massen sind
auf einem brettebenen Gleis kein wesent-
licher Gewinn an Dynamik oder Komfort.
Allenfalls schonen sie ein wenig das Gleis.

Man kann in diesen Wochen Bahn-Chef
Mehdorn eine Menge vorhalten, die Ent-
scheidung fiir den festeren Stahl ganz si-
cher nicht; sie wurde Ende der Achtziger
noch unter Bundesbahn-Chef Reiner Maria
Gohlke gefillt. Zudem ist die Verantwor-
tung fiir die Entwicklung der Fahrzeuge
langst an die Herstellerkonsortien iiberge-
gangen. ICE 3 und ICE T waren die ersten
Hochgeschwindigkeitsziige, die unter die-
sen neuen Vorzeichen konstruiert und in
Betrieb genommen wurden.

Doch solange die staatsanwaltlichen Er-
mittlungen laufen, hat sich das Hersteller-
konsortium — Siemens, Bombardier und
Alstom — zu Fragen der Rissbildungen ein
Schweigegeliibde auferlegt. Nicht einmal
ihr Kunde, die Bahn AG, fiihlt sich zufrie-
denstellend informiert.

Ende Oktober traf sich Mehdorn mit
Vertretern der Hersteller im Berliner Bahn-
Tower zu einer mehrstiindigen Krisensit-
zung. Er wollte die Zugproduzenten auf
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Hochgeschwindigkeitszug TGV: Uppig dimensionierte Achsen aus konventionellem Stahl

verbindliche Aussagen iiber Haltbarkeit
und Wartungsintervalle der problemati-
schen Radsétze festlegen. Doch die wichen
aus: Sie hitten schlicht noch nicht genti-
gend empirische Daten, berichteten sie
dem Bahn-Chef.

Der schrieb darauf einen Protestbrief an
den fiir Bahntechnik zustédndigen Siemens-
Vorstand Heinrich Hiesinger. Es dridnge
sich die Frage auf, heilt es darin, ,,nach
welchen Kriterien sie diese Ziige fiir uns
entwickelt und geliefert haben®. Dass die
Herstellervertreter erst in ,,vier bis sechs
Wochen“ verlédssliche Angaben in Aussicht
gestellt hitten, wies Mehdorn als ,,fiir uns
vollig inakzeptabel“ zuriick.

Am Willen scheint es den Zugbauern
nicht zu mangeln, wohl aber an validen
Resultaten. Sie haben eigens eine Art Task
Force zum Thema ,,Rissfortschrittsberech-
nung® eingerichtet. Deren zentrale Er-
kenntnis ist jedoch einstweilen, dass die
Risse bisher groRere Fortschritte gemacht
haben als die Rechner. ,,Jeder, der sagt, er
habe bereits ein Rechenmodell, der liigt“,
erklért einer der Beteiligten.

Offen sagt es noch niemand, doch intern
wichst in der Branche die Einsicht: Der
Leichtbau mit Chrom-Nickel-Molybdén ist
ein Irrweg gewesen — ein teurer und ein
gefahrlicher. Wie zum Beweis hat Siemens
den in Spanien eingesetzten S-103, eine
Weiterentwicklung des ICE 3, ebenso wie 13
Ziige der zweiten Baugeneration fiir die
Deutsche Bahn, mit konventionellen Stahl-
achsen vom Materialtyp EA4T ausgeliefert.
Sie sind an manchen Stellen iiber zwei Zen-
timeter dicker als die Wellen aus dem ha-
varierten ICE 518 — und bisher durch kei-
nerlei Rissbildung aufgefallen.

Als die spanische Bahngesellschaft Renfe
nach dem Kolner Unfall im Juli bei Sie-
mens anfragte, wie sicher ihre Ziige denn
seien, erhielt sie die schriftliche Antwort,
ein solcher Achsbruch kénne beim S-103
,»hie passieren“. Der Hersteller verwies un-
ter anderem auf das andere Material der
Achswellen.

Eine Umriistung der 54 betroffenen ICE-
3-Ziige vom heiklen Superstahl auf die
bewidhrten EA4T-Wellen hélt Mehdorn
inzwischen durchaus fiir eine denkbare
Option — freilich auf Kosten der Bahn-

industrie: ,,Wenn die Achsen nicht die ver-
einbarten Laufleistungen erbringen, ist es
Sache des Herstellers, hier fiir Abhilfe zu
sorgen. Wir erwarten, dass die Industrie
in den nichsten 14 Tagen endgiiltig fiir
Klarheit sorgt“, erklarte der Bahn-Chef dem
SPIEGEL am vergangenen Donnerstag.

Eine Riickrufaktion kdme die Hersteller
teuer: Allein die 16 betroffenen Antriebs-
achsen auszutauschen wiirde pro Zug gut
100000 Euro kosten. Hinzu kdmen mog-
liche Schadensersatzforderungen, die sich
die Bahn wegen der Zugausfille vorbehilt.
Ein weiteres Problem: Die Lieferzeiten fiir
die neuen Achsen, heiflt es Bahn-intern,
konnten bis zu einem Jahr betragen.

Einstweilen hofft Mehdorn, dass der
Laborversuch in Kirchmoser noch etliche
Wochen ohne Befund weitergeht — um das
ungeliebte EBA von der Lockerung seiner
Inspektionsvorschriften zu iiberzeugen.
Wenn des Weiteren zu Beginn des kom-
menden Jahres acht neue Ultraschallpriif-
gerdte in Betrieb gehen, erwartet der
Bahn-Chef auch einen halbwegs verliss-
lichen Fahrbetrieb der ICE-Flotte.

Mit unverhohlener Genugtuung wird
das Debakel der deutschen Bahnindustrie
in Frankreich verfolgt. Uber Jahre muss-
ten sich die Ingenieure des Hochge-
schwindigkeitszugs TGV anhoren, wie
riickstdndig ihr Vehikel im Vergleich zum
ICE sei. So speist der ICE beim Bremsen
Strom in die Leitung zuriick, der TGV ver-
brét ihn iiber Widerstdnde zu heiler Luft.

Auch beim Achsenbau haben sich die
Franzosen dem Fortschrittswettlauf ver-
sagt. Sie sind aus konventionellem, eher
weichem Stahl und {ippig dimensioniert:
An den Radsitzen messen sie bis zu 212
Millimeter. Ultraschallkontrollen halt Her-
steller Alstom im laufenden Betrieb fiir
iiberfliissig. Er empfiehlt eine Untersu-
chung beim Radwechsel, also etwa alle
zwei Millionen Kilometer.

,Die TGV-Flotte“, erkldrt Alstom-Spre-
cher Immo von Fallois, ,,hat mit diesen
Achsen schon zwei Milliarden Kilometer
echten Hochgeschwindigkeitsverkehr ab-
solviert, und es sind keine Probleme auf-

getreten.* NINA BOVENSIEPEN,
ANDREA BRANDT, BARBARA SCHMID,
JORG SCHMITT, CHRISTIAN WUST
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