»In letzter Zeit lauter Selhstmorder*

Unverriegelte Waggontiiren — Lebensgefahr fiir Bundesbahn-Reisende

Technische Mingel an den Tiren von Bundesbahn-
Waggons haben schon Dutzende von Todesopfern ge-
fordert. Weil drei Viertel aller Wagen nicht verriegelt
- werden kdnnen, 6ffnen sich Tiiren auf freier Strecke wie

Bahnbeamter bei Zugabfahrt
Oft klemmt die Tiir

Um 2.10 Uhr, erinnerte sich der
Schlafwagenschaffner, habe er ein
Gerdusch gehort, einen dumpfen Schlag
gegen die AuBenwand des Waggons.
Niemand bemerkte, daB der heimreisen-
de dinische Maschinenbautechniker
nicht mehr in seine Koje zuriickkam.
Um 5.45 Uhr entdeckte ein Triebwagen-
fithrer auf der Strecke Aschaffenburg-
Darmstadt, bei Kilometer 60,4, eine un-
bekannte méannliche Leiche.

Die Kripo Darmstadt untersuchte das
Ungliick. Mangels Kampfspuren wurde
ein Fremdverschulden ausgeschlossen.
»Wir miissen uns aufs Raten verlegen®,
erklarte Polizeihauptkommissar Werner
Rithl. Der Presse wird mitgeteilt, ein
40jahriger Diane, Vater von drei Kin-
dern, habe vermutlich Toiletten- und
Zugtir verwechselt und sei bei Baben-
hausen aus dem fahrenden Schlafwagen
gefallen.

Sechs Tage spéter, am 27. Juni, stiirzt
bei Freilassing in Oberbayern ein Mad-
chen aus dem E 3516. Die Siebenjahrige
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war mit den Eltern auf der Urlaubsheim-
reise von Berchtesgaden nach Berlin, die
Familie hatte nur auf Notsitzen Platz
gefunden. Plotzlich sieht der Vater, da
die Zugtiir offensteht, er zieht sofort die
Notbremse. Seine Tochter wird neben
den Gleisen gefunden, sie stirbt auf der
Fahrt ins Krankenhaus.

Polizei und Bundesbahn melden spi-
ter irrefithrend, das Kind sei ,,beim uner-
laubten Spiel im Gepickwagen auf die
Gleise gestiirzt“. Doch die Todestiir
stand mit dem Gepéickwagen nicht in
Verbindung.und war beschaffen wie jede
andere auch.

»oicher mit der Bahn*, werben die
deutschen Eisenbahner — doch nicht je-
der ihrer Fahrgiaste kommt auch an:
Durchschnittlich alle vierzig Stunden
stiirzt in der Bundesrepublik ein Reisen-

von Geisterhand, so daB Passagiere vom Fahrtwind
erfagt werden und, groBenteils todlich, verungliicken.
Die Bundesbahn spielt die Gefahr herunter, obwohi alle
40 Stunden ein

Reisender aus einem Zug stiirzt.

219, davon 39 mit tddlichem Aus-
gang.

Die Unfallforschung ist unergiebig.
Nie gibt es Zeugen, immer sind die
Ursachen, nach DB-Lesart, irgendwie
unergriindlich.  Hinterblicbene  wie
Uberlebende, meist Kriippel oder Hirn-
geschédigte mit Erinnerungsliicken, sind
oft in katastrophaler Beweisnot.

Ganz ,ritselhaft* blieb angeblich,
warum eine 78jahrige Bauerin aus dem
bayrischen Tutzing nachts aus dem Zug
fallen konnte und tot, aber nicht iiber-
fahren neben den Gleisen gefunden wur-
de. ,,Unerklarlich“ blieb, warum sich bei
Mender in Nordrhein-Westfalen plotz-
lich eine Waggontiir 6ffnete und ein
16jahriger Schiiler in den Tod stiirzte.

Anfang Mirz entdeckte ein Lokfithrer
700 Meter hinter der Bahnhofshalle in

Bahnunfall-Opfer*: In einem Jahr 39 Todesstirze aus Waggons

der aus dem fahrenden Zug, bei der
An- und Abfahrt oder auf offener
Strecke.

In den letzten fiinf Jahren gab es iiber
tausend solcher Unfille, 199 davon mit
todlichem Ausgang. Und entgegen den
Beteuerungen der Deutschen Bun-
desbahn (DB) werden es immer mehr
statt weniger: 1972, bei rund 1,6 Milliar-
den Passagieren, verungliickten 150
Menschen, 1982, bei nur noch einer
Milliarde Fahrgiste, waren es bereits

* Im Oktober 1981 bei Minchen.

Stuttgart neben den Gleisen die fiinf
Jahre alte Alexandra. Sie war aus dem
Hellas-Expref3 gestiirzt. ,,Es gab keine
Zeugen“, so Bahn-Sprecher Albrecht
Waltert, ,,wir konnten nicht kldren, wie
das Midchen da rausgefallen ist.”

Aus dem angeblich sichersten aller
Verkehrsmittel verschwinden Menschen
wie bei Varieté-Vorstellungen. Nach
Bundesbahn-Darstellung sind verbliif-
fenderweise alle Verungliickten an ihrem
Malheur selber schuld. Sie seien, so die
gingigen DB-Muster, entweder zu frith



Bundesbahn-Kritiker Biittner
Schienenstiirze {iberprift

ab- oder zu spat aufgesprungen, hitten
Schabernack getrieben, Tiren verwech-
selt oder sich selbst morden wollen.

»In keinem Fall“, behauptet der
Bahntechniker Hermann Bronninger,
Leiter des 1982 von der DB-Hauptver-
waltung eingesetzten  Arbeitskreises
»otiirze von Reisenden aus fahrenden
Ziigen“, ,konnte eindeutig ein Ver-
schulden der Deutschen Bundesbahn
nachgewiesen werden.“ Stolz vermerkt
das Unternehmen, daB nirgendwo ein
Staatsanwalt diesbeziglich gegen die
Bahn ermittle, daB8 nirgendwo ein Scha-
densersatz-Verfahren anhéngig sei.

Insgeheim aber geben seibst Bahnbe-
dienstete zu, daB ihr Betrieb ganz so

schuldlos nicht sein kann: Durch ein

mangelhaftes Sicherheitssystem der Tir-
verschliisse an den DB-Ziigen werden
Personenschdden zumindest begiinstigt;
durch nachlissige Uberpriffung, Mate-
rialschaden und fehlerhafte Gleisanlagen
kommt es immer wieder vor, daB Wag-
gontiiren von selbst aufspringen.

Auf die steigende Zahl der Unfille
reagierte die DB dennoch bislang nur
mit Stiickwerk, kostengiinstigen kosme-
tischen Korrekturen. So werden seit
1956 Tiir fir Tiir rote sogenannte Sicher-
heitsdriicker eingebaut, mit Schutzbiigel
und 90-Grad-Leerdrehung, Ausstiege
wurden mit roter Farbe markiert und
Griffe an den Toilettentiiren aufgrund
der Hypothese Tiirverwechslung ausge-
tauscht — MaBnahmen ohne Erfolg.

Von den 14 000 Reisezugwagen kon-
nen noch immer nur die wenigsten ver-
riegelt werden: Gerade 3000 Waggons
sind mit einer wirksamen elektromagne-
tischen Tiirblockierung ausgeriistet, die
den Wagen so lange verschlossen halt,
bis der Zug funf Kilometer pro Stunde
fahrt. Alle anderen 11 000 Waggons las-
sen sich nicht dichthalten, sie konnen
jederzeit wihrend der Fahrt geoffnet
werden.
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Die unverriegelten Tiiren verfithren
dazu, auf schon abfahrende Ziige aufzu-
springen oder von rollenden Wagen ab-

.zuspringen. Im Januar etwa wurde der

ehemalige Vizeprisident des Bundes-
bahnzentralamtes Minchen fuBampu-
tiert, weil er versucht hatte, einen verse-
hentlich bestiegenen Intercity zu verlas-
sen, und mit dem FuB zwischen Tiirbrett
und Bahnsteig geraten war.

Selbstverschulden dieser Art aber er-
klart nicht die Vielzahl der Ungliicksfal-
le. Zwar werden einer DB-Statistik zu-
folge 50 Prozent der Unfille durch ver-
spatetes Aussteigen verursacht, 21,6
Prozent durch ,,Unvorsichtigkeit und
sonstigen Vorsatz*, aber die Zahlen ba-
sieren allesamt mehr auf Annahme und
Interpretation. ,,Passieren tut ja bei uns
dauernd was“, weiB der Miinchner DB-
Sprecher Manfred Adler. ,In letzter

SR L et

Toiletten-, Waggontiir
Verwechseln mdglich?

Zeit*, munkelt er, ,haben wir lauter
Selbstmoérder. <

Nach dem tédlichen Unfall-ihres Soh-
nes Mathias begannen die Miinchner

‘Schauspieler Eleonore und Wolfgang

Biittner, die obskuren Schienen-Stiirze
selbst nachzurecherchieren. Ganz anders
als die Bahn-Offiziellen fanden die bei-
den nach Auswertung von hundert Un-
glicksmeldungen heraus, daB die mei-
sten Unfille auf offener Strecke passie-
ren — und daB die DB in vierzig von
hundert Fillen behauptet, Passagiere
hitten Tiiren verwechselt, obwohl es bei
99 Prozent der Unfille keine Zeugen
gab. :

Der 19jahrige Mathias Biittner war im
Juni 1971 auf der Fahrt zur Schule im

Bahnhof Pasing aus dem einfahrenden
Zug gestiirzt und verblutet. , Fahrlassig-
keit“, urteilte die Bahn; der Junge sei
»unvorsichtig vom Zug abgesprungen®.
Nur: Mathias hatte ein Hiiftleiden, er
konnte nur mithsam Treppen steigen und
verhielt sich daher mehr tiber- als unvor-
sichtig.

Ungereimt blieb fiir die Eltern nicht
nur die offizielle Unfallerklirung. So
woliten die Ermittler nicht zur Kenntnis
nehmen, daB Mathias selbst noch kurz
vor seinem Tod ausgesagt hatte, er sei
nicht abgesprungen. Ein Bahnbeamter,
der iiber Lautsprecher am Bahnhof nach
weiteren Zeugen gesucht hatte, wurde
nach wenigen Tagen versetzt.

Als sich herausstellte, daBl ausgerech-
net der Unfallwagen fiir die vom Staats-
anwalt angeordnete Zugiiberpriifung
nicht aufgestellt worden war, war die
Untersuchung bereits abgeschlossen.
Eleonore Biittner befragte daraufhin
iiberlebende Opfer oder Angehérige von
Opfern, photographierteé ein- und aus-
laufende Ziige, stelite Vermessungen an
- mit verbliiffenden Erkenntnissen.

»Die Tir muf im Tiirrahmen dicht
anliegen®, hatte das Bundesbahn-Zen-
tralamt Minden ihr zu der Frage mitge-
teilt, wann eine Tur als gesichert gelte.
Und: ,,Der AuBendriicker muB . . . iiber
die waagerechte Stellung hinaus schrig
nach oben stehen.“ Mit Hunderten von
Photos konnten die Biittners indes doku-
mentieren, daB Turgriffe oft eben nicht
in der vorgeschriebenen VerschluBstel-
lung sind, daB zeitweise zwischen Tiir
und Angel breite Fugen klaffen.

Innerhalb von drei Monaten erhielt
das Ehepaar nach einem entsprechenden
Aufruf mehr als vierzig Briefé von Rei-
senden, die allesamt einen Verdacht er-
harteten: daB Menschen in Gefahr gera-
ten, weil sich wihrend der Zugfahrt
Tiiren wie von Geisterhand 6ffnen und
der Fahrtwind die Passagiere aus dem
Waggon reiit. Brief-Ausziige:

»Als der Zug in die Station einfuhr,
standen auBer uns noch viele Menschen
auf der Plattform. Auf einmal ging die
Tir auf, und ich konnte meinen Mann
gerade noch festhalten.«

»Ich hatte mein Baby trockengelegt
und wollte mit der Windel auf die Toilet-
te gehen, aber ich kam nicht dazu. Wire
nicht die Zwischentiir zu den Abteilen
gewesen, dann wire ich durch den Sog
hinausgezogen worden. So geriet nur die
Windel in den Sog, und im Bruchteil
einer Sekunde war sie verschwunden.

,sJich wollte zur Toilette gehen, dabei
sehe ich, daB die Waggontiirklinke auf
halb, also zwischen, ,auf* und ,zu‘, steht.
Ohne lange zu iiberlegen, fasse ich den
Haltegriff. Im gleichen Moment &ffnet
sich die Tiire, ich will sie halten und
werde mit nach vorne gerissen, lasse
instinktiv die Klinke los und werde von
dem hereinstiirzenden Fahrtwind zu-
ritckgeschleudert gegen die Seitenwand.
Waire ich hinausgestiirzt, hitte.es gehei-
Ben: ,Sie hat wohl die Zugtiir mit der



Ungesicherte, gesicherte Tir (Kreise):

-WC-Tir verwechselt!!!* — denn ich hatte
" nicht mehr reden konnen!“

,.Ich fuhr mit dem D 550 von Munchen
nach Frankfurt, als mir plétzlich Zugluft
entgegenschlug. Ich trat durch die letzte
Pendeltiir vor dem Speisewagen, dann
ging alles sehr schnell: Die Zugtiir stand
offen, der eisige Fahrtwind machte das
Atmen unméglich; meine Jacke pluderte
sich auf und flog vor mir her; nur etwa 50
Zentimeter trennten mich von der Tiir,
und ich muBte mich festhalten, um nicht
hinauszustiirzen.

Wie sicher die ,Sicherheitsdriicker*
an den Tiren sind, konnte die Kriminal-
polizei Weilheim in Oberbayern in der
»leichensache RoBler Ridiger“ ermit-
teln. Der Gymnasiast hatte sich bei einer
Ausflugsfahrt seiner Klasse an eine Zug-
tiir gelehnt, die sich bei 95 Stundenkilo-
meter Geschwindigkeit plotzlich 6ffnete.

In einer Untersuchung notierte der
TUV Bayern iiber zwei von acht Tiiren
des Zuges, ,,deren eine die ist, an der der
Unfall geschah“: , Diese beiden.Tﬁren
konnten mit verringertem Schwung so
zugeschlagen werden, daB zwar die Tur
ganz geschlossen war“; eine ,,iiblicher-
weise zu erwartende selbsttitige SchlieB-
funktion“ aber konnte ,nur dann voll
erreicht werden, wenn die Tir mit er-
heblichem  Schwung  zugeschlagen
wurde“.

Im Fall RéBler reichte ,ein geringer
Druck mit einem Betitigungsweg von
unter 1 cm, um die Tir schlagartig zu
offnen.

Ein Bahnbeamter, der anonym blei-
ben will, erkldrte den Bittners in einem
aufgezeichneten Telephongesprich die
vielfaltigen Ursachen der platzlich auf-
springenden Tiiren:

Ich bin zeitweise fast jeden Tag weite

Strecken gefahren. Ich kenne die Verhalt-
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nisse, und es kotzt mich an. Ich personlich
habe sehr oft erlebt, daB AuBentiren
pldtzlich aufsprangen oder daB sie, wenn
ich sie vorher erst zugeschlagen hatte,
plétzlich nicht mehr verschlossen waren.
Ich weiB ebenfalls, wie das Personal unter
sich spricht. Also: daf die Tir sehr oft
kiemmt und nicht zugeht; oder beim
SchiieBen schnappt sie nicht ganz ein;
oder daB selbst verschlossene Tiiren un-
ter bestimmten Voraussetzungen auf-
springen.

Eine Ursache dafir liegt in den Verspan-
nungen des Wagenaufbaus wahrend der
Fahrt. Notieren Sie hier den Begriff ,Ver-
windungen". Das rechte Vorderrad und

das linke Hinterrad meinetwegen stehen -
hoher oder niedriger als die beiden ande-
ren Rader. Auf diese Weise verspannt sich
mitunter der Wagenkasten. Treften diese
Verspannungen auf bestimmte andere
Gegebenheiten wihrend der Fahrt, dann
wird der Tiirriegel abgequetscht, er ist

,,AuBendrUcker muB schrdg nach oben stehen®

dann nicht mehr in SchiuBsteliung, oder
die Tiren springen gleich auf.

Mit ,anderen Gegebenheiten“ meine ich
vor allem Fahrterschiitterungen jeder Art.
Normalerweise miiten diese ja durch die
Federungen ausgeglichen werden, aber
das ist eben oft nicht mehr so. Es sind
Erschiitterungen beim - Durchfahren von
Kurven oder beim Uberfahren von Wei-
chen, letzteres besonders haufig im Ein-
fahrtbereich von Bahnhéfen, Da gibt es die
sogenannten Gleisecken. Die Gleisecken
sind sowohl radial wie horizontal. Wenn
der unbelastete Zug dariiberfahrt, ist das

‘Gleis schon grad. Fahrt aber der belastete

Zug dariiber, dann merken Sie an den
vielen StoBen, wo die Laschen durch-
schlagen. Das Herzstick und die Fahrt-
schienen sitzen oft locker, da haut's die
Wagen richtig rum, und bei diesen Gele-
genheiten kann sich bei verschlossenen
Tiren der Riegel lockern, so daB sie im
néchsten Augenblick aufspringt.

Eine weitere Ursache fir die beschriebe-
nen Fahrterschiitterungen fiegt oft in der
unzureichenden Federung der Zughacken

und der schlechten Verfederung der Puf- -

fer, die dann nicht ausreicht. Dadurch
konnen zum Beispiel Tiiren aufspringen,
dadurch kénnen Ziige sogar zum Entglei-
sen kommen. )
Und was so eine Untersuchung hinterher
angeht — wenn Sie die Tir fest zuschla-
gen, da kann es durchaus sein, daf3 die
Tir hélt. Die Gefahren kann man eben am
stehenden Wagen gar nicht erkennen.
,»Berichte von Unfillen“, so der Bahn-
beamte weiter, ,,werden von der Bun-
desbahn in schuldabwilzender Richtung
manipuliert, schori vor der Aufnahme
des ersten Protokolls. Es soll sich ja
keiner vom Personal erwischen lassen,
der sich anders benimmt.“ Wer etwas
beobachtet habe, das zu Lasten der Bahn
gehe, werde vom Vorgesetzten ,,amtsbe-
lehrt®.

Kein Zug darf abfahren, so die DB-
Fahrdienstvorschrift, wenn die AuBenti-
ren nicht geschlossen sind. Das Zugper-
sonal ist verpflichtet, die Tiiren genau zu
kontrollieren. In der Praxis allerdings

_1aBt sich die Regel heute kaum noch

einhalten.

Fiir den Reisenden bleibt einerseits
aufgrund der unterschiedlichen Waggon-
typen unklar, ob er die Tir selbst schlie-
Ben muB oder ob sie automatisch ge-
schlossen wird. Er kann irrtiimlich auch
annehmen, daB die Tiiren wihrend der
Fahrt fest verriegelt bleiben.

Das Zugpersonal wiederum hat wih-
rend der immer kiirzer werdenden Auf-
enthalte im Bahnhof — durchschnittliche
Verweildauer: sechzig Sekunden - kaum
noch Zeit, die Tiiren ordentlich zu iber-
pritfen. Die DB hat allein in den letzten-
zehn Jahren die Zahl der Zugbegleiter
von 21700 um etwa die Hilfte, auf
12 600, reduziert. Auf etlichen Bahnho-
fen wurde auch schon der Aufsichtsbe-
amte eingespart.

Warum, fragt Eleonore Biittner, ,,un-
terbleibt von der Bundesbahn die War-
nung, daB das Stehen in der Nihe von -
Tiiren gefahrlich ist? Weil damit die
Gefihrlichkeit der Zugtiiren zugegeben
werden miiBte. Dabei wiirde eine Auf-
kliarungsaktion die Unfille reduzieren®.

Womdglich miite die Bahn jedoch
bei einem Schuldeingestindnis Scha-
densersatz- und Schmerzensgeldprozes-
sen um Millionenbetrige entgegensehen.
Sie liefe auch Gefahr, von Gerichten
gezwungen zu werden, umgehend ein
tadelloses Sicherheitssystem einzufiih-
ren, dhnlich etwa dem der U- und S-Bah-
nen, wo Tiiren sich nur bei Stillstand des
Zuges offnen lassen.

Bereits 1972 hatte die DB Reisewagen
mit Tirblockierung - angekiindigt; bis
1980 sollten alle Reiseziige mit elektro-
magnetischer Tiirverriegelung-ausgestat-
tet sein. Doch es wird wohl bis ins dritte
Jahrtausend dauern, bis alle Zugtiiren
wihrend der Fahrt geschlossen gehalten
werden konnen.

»Technisch wire ja alles moglich“,
erldutert der Frankfurter DB-Sprecher
Gerhard Scheuber, ,,aber das kostet halt
‘ne Menge Geld.*
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