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,,ber kriegt doch die Kurve nie

Das vierte schwere Eisenbahn-Ungliick in diesem Jahr
(seit Februar 102 Tote) zeigt, wie wenig die Deutsche
Bundesbahn auf eine schnelle und sichere Zukunft vorbe«
reitet ist: Ein-Mann-Betrieb auf Superloks und keine

Die Elektro-Lokomotive 103 ist die
schnellste und stirkste Serien-Lok,
die je auf deutschen Gleisen lief. Sie
kann auf Tempo 200 beschleunigen und
14 000 PS auf die Schienen bringen —
soviel Kraft, wie der Ozean-Liner
»Europa” der Hapag-Lloyd.

Rund hundert solcher Schnellaufer
hat die Deutsche Bundesbahn (DB) seit
dem vergangenen Jahr in Betrieb ge-
aommen. Es sind die ersten von insge-
samt 170 Loks dieser Baureihe, die
wiihrend der siebziger Jahre die Bahn
schneller und damit stirker machen
sollen filr den Wettbewerb mit Auto
und Flugzeug.

»1980 ist der Himmel verstopft”, sagt
der Bundesverkehrsminister und oberste
Bundesbahndienstherr Georg Leber.
.In zehn bis 20 Jahren wird sich der In-
dividualverkehr auf der StraBe restlos

~ festfahren*, sagt Dr. Ing. Hermann Zil-
ler, Prisident der Bundesbahndirektion
Stuttgart. Also scheint sie gewi}, ,die
Renaissance der Eisenbahn™ (Ziller).

Die Bundesbahn, so heiflt es im Ver-
kehrsbericht 1970 der Bundesregierung
an das Parlament, 1&3t ,;mit Beginn des
Winterfahrplans 1971/72 auf allen der-
zeitigen F-Zug-Strecken einen dichten
Intercity-Verkehr anlaufen”: besonders
schnelle Schnellverbindungen 1. Kliasse
zwischen zunichst 29 GroBstidten, alle
Zzwei Stunden, achtimal am Tag.

Daf} ein Reisender mit dem Zug nur
50 Minuten Hnger fir die Strecke
Frankfurt—Miinchen braucht als mit
dem Jet {(Abfertigungszeiten und den
Weg zum und vom Flughafen einge-
rechnet), dal} er mit der Bahn auf den
Strecken Koln—Frankfurt und Diissel-
dorf--Hannover sogar ein paar Minu-
ten schneller sein kann - diese Zukunft,
detailliert beschrieben in einem internen
Gutachten der Deutschen Lufthansa,
hat fiir die Bundesbahn mit der In-
betricbnahme der Super-Loks 103 be-
reits begonnen. ,,Dies wird die Reisege-
schwindigkeit wesentlich anheben®, kon-
statierte die Bundesregierung 1970. Sa-
lopper ein Bundesbahner bei der Vor-
stellung des Typs: ..Schnelle Brocken*,

Ein solcher Brocken von 117 Tonnen
flog am Mittwoch letzter Woche,
13.21 Uhr, bei Rheinweiler in Stidbaden
aus der Kurve. Die Lok stiirzte die fiinf
Meter hohe Bischung hinab und riBf
sechs der acht Wagen vom ,Schweiz-
Expref3* Basel—Kopenhagen mit.
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»Es war wie ein Gewitterschlag”, be-
schreibt die Augenzeugin Eva Haver-
mann, .eine Wolke von Staub ging
hoch, und gestunken hat es wie ver-
branntes Gummt.* Und einer, der im
Zuge war, berichtete spiter verstort,
wie eine Frau plétzlich an ihm ,.vorbei-
geflogen* sei — ,und als ich sie wieder-
gesehen habe, da lag sie da ohne Kopf*.

Die entgleisten Metallmassen zerfetz-
ten ein Haus am Bahadamm, fegten
Mauern, Masten, Biume weg: 23 Tote,

Auvtomatik-Bremsen — dazu ein Defizit von zwei Milliar-
den Mark im Jahr. Lokfiihrer-Gewerkschafier Hermann
Knipfer: ,Was sich in Rheinweiler zugetragen hat, kann
jeden Tag auch anderswo in Westdeutschland passieren.”

lich, da3 Modernisierung es Bahnbe-
triebes auch bedeuten mifte, die Ge-
fahr eben solchen menschlichen Versa-
gens zu verringern. So aber meint Her-
mann Knipfer, 37, Vorsitzender der
Lokomotivfiihrer-Gewerkschaft des Be-
zirks Augsburg: ,,Was sich in Rheinwei-
ler zugetragen hat, kann jeden Tag auch
anderswo in Westdeutschland passie-

“

ren.

© Mit einem Male war es sicher, dal} die
Bundeshahn nicht so sicher ist, wie sie

Elekiro-Lok 103 bei der Jungfernfahrt: Schnelle Brocken

120 Verletzte, die E 103 — Schrott im
Garten der Eva Havermann.

Es war das vierte schwere Eisenbahn-
Ungliick in diesem Jahr — nach Aitrang
(9. Februar: 28 Tote), Illertissen (18.
Mai: sechs Tote) und Radevormwald
(28. Mai: 45 Tote). Und diese blutige
Summierung machte Rheinweiler nach-
gerade zum Desaster.

Es zeigte, wie miserabel die Bundes-
bahn vorbereitet ist auf die in Selbst-
verheilungen so gepriesene schnelle,
komfortable wund sichere Zukunft
(., Fahr lieber mit der Bundesbahn“);
wie fragwiirdig es fiir sie ist, sich auf
eine Tempo-Konkurrenz mit den schnel-
leren Verkehrsmitteln einzulassen.

Die Floskel vom ,menschlichen Ver-
sagen’, die auch diesmal wieder herum-
gereicht wurde, machte lediglich deut-

sein sollte. . Bild” benutzte die pgroBte
Drucktype seit Bestehen fiir die Schlag-
zeile: ,,Bremst die Bundesbahn'. ,Si-
cherheit zuerst”, forderte die ,,FAZ".
,Die Sicherheit Fihrt hinterher*, mo-
nierte die . Sliddeutsche Zeitung®.

Und das seit l]angem:

Weil die Strecke nach Gleisoberbau-
Reparaturen zu friih wieder freigegeben
worden war (einige Schienen waren
noch provisorisch mit Schraubenzwin-
gen verbunden), entgleiste am 8. Juni
1970 bei Alfeld im Leinetal der Schnell-
zug D 588 (ein Toter, 81 Verletzte).
Weil bei Gleisbauarbeiten geschludert
worden war, sprang am 5. Juni im Cel-
ler Bahnhofsbereich der D) 47 , Konsul*
bei Tempo 155 aus den Schienen (fiinf
Tote, 40 Verletzte).



Mit erwiesenermafien uberhohter
Geschwindigkeit (132 km/st) entgleiste
in diesem Jahr der TEE , Bavaria*”
{Miinchen — Ziirich) bei Altrang in
einer filr Tempo BO zugelassenen Kur-
ve: in einer jener Kurven, die eisen-
bahnerisches Erbe der Altvordern sind.
Super-Loks mit dem Look der Jahrtau-
sendwende auf den Trassen des 19,
Jahrhunderts — das ist so typisch wie
die Zahl von 11480 schienengleichen

Straflenlibergingen allein  auf den
Hauptstrecken.
Das Ungliick bei Radevormwald

schlieifich offenbarte — auch dies ein
Uberbleibsel aus der Dampfrofizeit —
groteske Kommunikationsmingel im
zweitgrifiten westdeutschen Unterneh-
men (420000 Beschiftigte, fiinfzehn
Milliarden Mark Umsatz): Mundpfeife
und Kelle anstelle von Sprechfunk-Kon-
takt zwischen Fahrdienstleiter und Lok-
fihrer, was die Katastrophe mit Sicher-
heit verhindert hitte.

Die Werbe-Idylle vom Schalterbeam-
ten, der ,ohne mit der Wimper zu zuk
ken eine Fahrkarte nach Istanbul ver-
kauft”, erinnert denn auch an Kaisers
Zeiten, und nach altpreullischer Art
diirfen in der Welt der Bundesbahn
an  Hauptlokomotiviithrer  Befehle,
selbst wenn es um Leben oder Tod geht.
nur schriftlich weitergegeben werden.
Als Fahrdienstleiter Eckhard Grahl in
Meckelfeld bei Hamburg am 12, August
1969 den Lokfilhrer des F-Zuges 33
~Gambrinus® iiber ein Streckentelephon
anrief, die Fahrt fortzusetzen, obwohl
ein  defektes Signal auf  Hait"
stand, beharrte der Lokfiihrer. der Vor-
schrift gemif, darauf, den Befehl dik-
tiert zu bekommen. Und noch wihrend
des Diktats prallte der Eilzug 1737 auf
den wartenden ,.Gambrinus™: vier Tote,
60 Yerletzte,

Daf3 bei der Bahn Vorschriften zu-
weilen mehr als Vorsicht gelten, erfuhr
der Augsburger Lokfiihrer Fritz Blank,
58. Auf der Fahrt von Niirnberg nach
Miinchen drosselte er das Tempo seines
Eilzugs E 356 von 120 auf 95 Stunden-
kilometer, weil er ,starke Schiittel-
schwingungen® ausmachte, Fiir die
neun Minuten Verspiitung. die der Zug
bis Miinchen hatte, bescheinigten ihm
seine Vorgesetzten: ,.Sie haben die Ver-
spitung vorsitzlich verschuldet und da-
mit ein Dienstvergeiien degangen.® Als
Blank im Juli 1970 nahe Donauworth
seinen vollbesetzten Eilzug kurz vor
einem Giliterzug zum Stehen brachte
und damit Menschenleben retiete und
die Bundesbahn vor Millionen-Schaden
bewahrte, zeigte sich die DB allerdings
generds: Blank bekam 50 Mark.

So ein Fast-Unfall taucht in der DB-
internen Unfallstatistik nicht anf. Sie ist
gleichwohl aufschluBreicher, als sich
vermuten lieBe, und weist weit mehr als
ein paar spektakutire Unfille auf: fir
1969 insgesamt 350 Entgleisungen (164
davon bei Zugfahrten, 186 bei Rangier-
fahrten) — 22,8 Prozent mehr als 1968,
Und: 347 ZusammenstBe (98 bei Zug-
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fahrten, 249 bei Rangierfahrten) — 44,7
Prozent mehr als 1968.

Auch dies ist Alltag in der ,,anflerge-
wohnlichen, gewaltigen und erregenden
Welt auf Schienen™ (DRB-Slogan), von
der noch immer Knaben triumen.
Wenn sie wirklich Lokfiihrer wiirden,
bekdmen sie ,einen Job, dessen Stref3
enorm ist” (Knipfer). Lokfiihrer gehen
im Durchschniit schon it 57 Jahren
in Pension — die Hilfte mit starken
Herz- und Kreislaufbeschwerden, wie
das Dortmunder Max-Planck-Institut
fiir Arbeitsphysiologie ermittelte.

»Wenn die Reisenden wiiBten,
wie miide wir oft sind.”

Die Minner auf der Lok, in deren
Ziigen bis zu 1000 Reisende sitzen, wer-
den alle fiinf Fahre von Amts wegen
irztlich untersucht (Lufthansa-Piloten
alle sechs Monate), Monatlicher Durch-
schnittsverdienst eines Lokfiihrers: 1320

nicht einmal eine Scheibenwaschanlage
hat — peschweige denn eine Waschge-
legenheit oder eine Toilette. Der Sicher-
heitsbeauftragte der Bundesbahn, Pro-
fessor Ernst Kockelkorn, 62, der nach
dem Aitranger Ungliick in Pension ging,
weiB auch, .warum auf Lok-Hygiene
verzichtet werden kann: ,,Bevor ich auf
die Reise gehe, pflege ich mich ja auch
entsprechend einzurichten.”

Normal ist auch, dafl ein Lokflihrer
beim Dienst rund um die Uhlr zwi-
schendurch pausiert. Doch den Kurz-
schlaf nach Verschrift, der nach Fahr-
plan auch fiir den hellichten Tag ver-

ordnet wird, mull er womdglich
innerhalb des Betriebsgelindes ab-
solvieren — gestért durch das Rum-

peln der Giiterziige und den Lirm der
Loks beim Rangieren. Lokfithrer Fritz
Blank aus Augsburg: ,Wenn die Rei-
senden wii3ten, wie miide wir oft sind
und wie stark wir mit dem Schlaf kimp-
fen, wiirden sie nicht so ruhig im Zug
mitfahren.”

Entgleiste Elektro-Lok 103 bei Rheinweiter: Schrott im Garten

Mark brutto; Verdienst eines Luft-
hansa-Piloten: zwischen 5000 und 9000
Mark,

Lokfiihrer sind — bis auf fiinfstiin-
dige Ruhepausen — oft 24 Stunden im
Dienst, Als der Siidwestfunk-Reporter
Franz Alt, 34, einen Tag und eine
Nacht lang im Filhrerstand einer E-Lok
filmte, notierte er: ,.24 Stunden waren
wir dabei. In dieser Zeit mullten wir
aus arbeitsrechtlichen Griinden das
Kamera-Tearn austauschen. Der Lok-
fithrer muflite jedoch weiterfahren.
Auch dje beiden Herren der Bundes-
bahn, die uns fiir diese Filmaufnah-
men betreut haben, wurden ausgewech-
selt. Nicht aber der Lokfiithrer. Er ver-
sah seinen ganz normalen Dienst.”

Normal ist, dafl eine E-Lok, die an-
derthalb Millionen Mark kostet, noch

Wenn die Minner bei Tempo 120 al-
lein, ohne Begleiter., auf der Strecke
sind, kommt noch etwas hinzu. ,Diese
Vereginsamung”, so klagt der Hambur-
ger Hauptlokomotiviiihrer Otto Neu-
fang, 49, ,ist eine ungeheure Belastung.
Man steht unter einem nervlichen
Druck, den man bis in die Haarspitzen
zu fiihlen glaubt. Jede Sekunde ist man
auf einen Schock gefal3t.”

Allein war, am Mittwoch letzter
Woche, auch der Lokfithrer Karl
Mitsch, 52, auf der E 103, die den
wSchweiz-ExpreB ab Basel zog. Der
Hauptlokfiihrer aus Mannheim — seit
1950 auf Dampf-Loks, seit 1956 auf
E-Loks, seit kurzem auf der E 103 —
kannte die Strecke am Oberrhein ., wie
seine Westentasche® (so der Karlsruher
DB-Direktionsprisident Heinrich Giin-
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Lokfiihrer, Fahrstand
Normalfalt: Rund um die Uhr

thert), cr fuhr sie seit 1958 fast jeden

zweiten Tag.

Laut Lok-Plan fiir den I3 370 mubte
Mitsch innerhalb von zwanzig Kilome-
tern achtmal das Tempo zwischen 80
und 120 wechseln und bei einer Gleis-
Baustelle bis auf 50 Stundenkilometer
abbremsen. NMNach dem Normalfahr-
plan mufite er .
> von Kilometer ,2663 — 2655

Tempo 105 fahren, von Kilometer
»264.2 (Haltingen)” bis Kilometer
»202,2 (Eimeldingen)’ auf Tempo
120 steigern,

[> von Kilometer ,,257,3“ bis Kilome-
ter ,,256,3 (Bk Istein Hst)* auf 80
heruntergehen, von K ilometer
#2552 — 2538 wieder Tempo 85
fahren, von Kilometer 2527
(Kleinkems)" bis Kilometer ,252,4"
wieder auf Tempo 105 gehen,

[> von Kilometer ,,252.4“ bis Kilome-
ter ,,250,4e" wieder auf Tempo 120
steigern, von Kilometer ,,250,4e” bis
Kilometer ,.2499 (Rheinweiler)"
wieder auf Tempo 75 drosseln.

Kilometer ,.250,4e“ bis Kilometer
2499 - das ist die Todeskurve. Als
sich thr Mitsch mit seinem 450-Tonnen-
Zug niherte. | flogen®”, so eine Reisende,
»die Koffer aus dem Gepiicknetz®. Und
wihrend das Gepiick polterte, sagte sich
die Frau des Stationsvorstehers von
Rheinweiler: ,.Der kriegt die Kurve
nie."

So war es. Warum er sie nicht kriegte,
blieb 52 Stunden lang ein Ritsel — bis
zum Freitag, um 17.50 Uhr, als der nach
pausenlosemn Buddeln unter Triimmern
schlieBlich aufgefundene Fahrtenschrei-
ber im Bundesbahnbetriebswerk Frei-
burg ausgewertet war: Die Lok, so er-
gab sich, war mit Tempo 140 in die
Kurve gerast. Oberstaatsanwalt Kurt
Geier: ,Ich habe es fast geahnt.”” Aber:
~Uber die Ursache der zu hohen Ge-
schwindigkeit ist damit nichts gesagt.*

Tatsache ist: Erst bei Kilometer
+237.3 (Miillheim/Baden)*, 12,6 Kilo-
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meter hinter der Katastrophen-Kurve,
so der ,,Buchfahrplan®, hitte Lokfiihrer
Mitsch seine Maschine zum erstenmal
auf die zugelassene Hochstgeschwindig-
keit von Tempo 140 beschleunigen diir-
fen.

Auch dem Mitsch-Sohn  Walter
(.Mein Vater war ein 200prozentiger
Lokfiihrer), ebenfails als Lokfithrer
fir die Bundesbahp auf deutschemn
Gleis, war das viiterliche Desaster my-
sterits. Zusammen mit DB-Hauptvor-
standsmitglied Franz Eichinger ging er
die Ungliicksstrecke Meter um Meter ab.

Mitsch sagt, beide hitten in der
Gleis-Geraden vor der Kurve ,,Brand-
spuren an den Schwellen™ entdeckt, , die
offenbar von blockierten Ridern her-
rithren”. Sohn Mitsch schliefit daraus,
.dal} Riader des Zuges schon vor der
Kurve, che die Zentrifugalkraft wirkte,
nicht mehr auf den Schienen waren®,

Fir die Gewerkschaft der Lokomo-
tivfiihrer jedenfalls hitte das Unghliick
von Rheinweiler vermieden werden
konnen, wenn die Deutsche Bundesbahn
auf ihre Kritiker gehirt hitte. Gewerk-
schaftler Knipfer: ,Wir liegen dem
Verkehrsministerium und der Bundes-
bahn sction seit Jahren im Ohr, an ge-
tihrlichen Strecken eine ganz bestimm-
te Sicherung einzubauen.*

»Mensch, bauen Sie
den Gleismagneten ein.”

Die ganz bestimmte Sicherung: ein
Gleismagnet (1000 Hertz), der Ziige
durch Vollbremsung stoppt, wenn der
Lokfiihrer auf ,gefihrlichen Strecken®
(Knipfer) versiumt, eine Wachsam-
keitstasie zu driicken — zum Zeichen
dafiir, daB er ¢ine durch Signal ange-
zeigte  Geschwindigkeitsbeschrinkung
erkannt hat und befolgen wird, Kosten
des Sicherheitsmagneten fiir die Kurve
von Rheinweiler: 1000 Mark, der Wert
einer Stereo-Anlage.

q el

Simplicissimus
«Beruhigen Sie sich! Der Weichenstel-
ler ist bereits verhaftet.”

' Problem

Weil er nach dem Eisenbahn-Ungliick
von Aitrang im Aligiu ,,das neue Un-
gliick kommen* sah, insistierte Knipfer
damals beim Bundesbahn-Sicherheits-
beauftragten Professor Ernst Kockel-
korn: ,.Mensch, Herr Professor, bauen
Sie den Gleismagneten ein.* Daravof der
Herr Professor laut Knipfer: . Aitrang
war ein Jahrhundert-Ungliick, das pas-
siert nicht wieder .

Daf es doch passierte, lag womdglich
auch daran, dafl Karl Mitsch die Lok
allein lenkte. Und auch iiber dieses
liegt  Lokfiihrer-Sprecher
Knipfer mit der Bundesbahn seit lan-
gem iiber Krewz, Ab Tempo 90, so
meint Knipfer, miisse jede Lok doppelt
besetzt  sein.  Bundesbahn-Sprecher
Schreiber dagegen taxiert, erst ,zwi-
schen 140 und 160 mull ein zweiter
Mann drauf sein*. Bundesbahn-Praxis:
ab 140 kmy/st,

Bundesverkehrsminister Georg Leber
mochte sich, als er nach dem Ungliick
aus dem Urlaub in Osterreich herbeieil- -
te, hinsichtlich der Lok-Doppelbeset-
zung nicht festlegen. Jedoch: ,.Das ge-
samte Streckennetz der Bundesbahn
wird in den niichsten vier Wochen iiber-
priift, ob die zur Zeit gefahrenen Ge-
schwindigkeiten eingehalten werden
konnen. Das wird eine Kommission
vornehmen, zu der auch zwei erfahrene
Lokfithrer gehdren. Notfails miissen
die Geschwindigkeiten fiir einzelne
Zige herabgesetzt werden und auch
die Fahrpline iiberpriift werden."

Dal} der Minister die Bundeshahn
wieder einmal als das sicherste Ver-
kehrsmittel bezeichnete, war auch jetzt,
nach Rheinweiler, eine richtige Behaup-
tung. Denn auch diese 23 Toten verin-
dern kaum die Relation der Risiken:
Nach wie vor werden in der Bundes-
republik bei einer statistischen Trans-
portleistung von einer Milliarde Kilo-
metern auf den StraBlen 20, im Luft-
verkehr sechs und bei der Bahn zwei
Verkehrsteilnehmer getétet,

Allein im Jahr {970 starben 19000
Bundesbiirger durch Autounfille auf
verstopften StraBen, 530 000 entkamen
verletzt . dem Gemetzel des Guerilla-
Krieges, den wir euphemistisch ,Ver-
kehr* nennen™ (so der Soziologe Helmut
Schelsky). Und die Lawine chromblit-
zender Blechkarossen, die in der Tat den
Namen Verkehr lingst nicht mehr ver-
dient und die seit 1960 naheza 176 000
Tote auf westdeutschen Strallen zu-
titcklieB, soll weiterrollen.

1980 wird, wie die Verkehrswissen-
schaftler voraussagen, jede westdeut-
sche FFamilie wenigstens ein Auto besit-
zen. Bis 1985, so erwarten Analytiker
des Benzinproduzenten Shell, wird die
Motorisierung fast dreimal so schnel
zunehmen wie der Verkehrsraum.

Obwohl Bundesverkehrsminister Le-
ber Ende vergangenen Jahres das Di-
lemma erkannte, daf} , wir uns auf den
FernstraBlen so festfahren, wie wir in
den Stadten schon festgefahren sind“,
fallen die politischen Entscheidungen
noch immer gegen das Massenverkehrs-



mittel Eisenbakn. Bis 1975 wird der
StraBenbau dreimal soviel &{fentliches
Geld verschlingen, wie fiir die Renovie-
rung des Schienennetzes bereitsteht.

Zwilf Milliarden Mark sollen allein
im kommenden Jahr fiir den Ausbau
und die Erneuverung von Autostrallen
ausgegeben werden, bis 1985 ist der
zwilffache Betrag eingepiant — 147
Millizrden Mark. Als jedoch die Bun-
desbahn ,unter dem Eindruck der Ka-
tastrophe von Radevormwald" 1.8 Mil-
liarden Mark fiir zusidtzliche technische
Einrichtungen forderte, zeigte sich das
Verkehrsministerium liberrascht®.

In: falscher Konkurrenz zum
Luftverkehr.

Und bei der Uberraschung wird es
moglicherweise bleiben. Denn dal} mehr
Sicherheit mehr Geld kostet — diese
Wahrheit mochte, vier Wochen vor
Rheinweiler, selbst Bundesbahn-Chef
Heinz Maria Oeftering den erstaunten
Parlamentariern nicht  prisentieren:
Aych ohne die nachgeforderten Mil-
Harden kétne, so Qeftering, der Bahnbe-
trieb ,villig sicher' abgewickelt werden.

Vollig sicher freilich ist der Bundes-
bahn vorerst nur eines: ihre permanente
finanzielle Misere. Die Bilanz des bun-

deseigenen Unternehmens fiillt Jahr fiir
Jahr so erbiirmlich aus, daf} sie — wiir-
de die Bahn als private Firma gefithrt
— Fingst zum Bankrott gefithrt hitle.
Der Schuldenberg des chronisch kran-
ken Konzerns hat inzwischen die Héhe
der lahreseinnahmen (1971: knapp 15
Milliarden Mark) iibertroffen.

Allein in diesem Jahr mul} der pen-
sionsreife Prisident Qeftering seinem
Dienstherrn Leber das hochste Defizit
der Nachkriegszeit melden. In einem
Nachtrag zom Wirtschaftsplan 1971 er-
rechneten die Frankfurter Bahnbeam-
ten einen Fehibetrag von 2,024 Milliar-
den Mark,

Und obgleich der Staat einen groflen
Teil der Darlehnszinsen und -tilgungen
iitbernommen hat, mul} die Bundesbahn
Tag fiir Tag noch etwa 2.8 Millionen
Mark fiir das Leihgeld aufbringen —
alle 4 Tage eine Mittelpunktschule,

Die Griinde fiir die fortwihrende
Talfahet sieht Bundeshahn-Finanzchef
Ministerialdirektor Gerhard Weisen-
béhler in ,.einer Addition verschiedener
negativer Entwicklungen®™., Wichtigster
Posten: Lohne und Gehilter. Da bereits
ein Prozent Zulage die Bahnkasse um
100 Millionen erleichtert, konnte der
Konzern die letzte ‘Tariferhohung
(1971: mehr als 10 Prozent) fiir die
420 000 Beamten, Angestellten und Ar
beiter nur schwer verkraften.

Nach Weisenbohler sind die 1,8 Mil-
liarden Mark, die fiir das Sicherheits-
programm der DB nachgefordert wer-
den, notwendig fiir die Erneverung von
Gleisanlagen, fiir Zugbahnfunk und
automatische Stellwerke. Weisenbohler:
.Es wird sich zeigen miissen, ob der
Staat diesen Dingen hihere Priorititen
beimifit* — oder ob es bei der Be-
vorzugung von Auto und Strafle bleibt,

Solange die unterfinanzierte Bundes-
bahn gegen den reichlich geforderten
Individualverkehr andampfen soll, so-
lange sie im Iatercity-Verkehr mit dem
Bundesunternehmen Lufthansa konkur-
riert, muf} sie zwangstaufig unterliegen.
Eine technisch zuriickgebliebene und
unter Finanznot leidende Bahn aber
wird schwerlich jene Zukunftsaufgabe
bewiltigen konnen, die ihr zukime:
umweltfreundlicher, schneler, komfor.
tabler Massenverkehr.

Regierungsdirektor Ernst-Wilhelm
Eickhoff aus dem Verkehrsreferat des
Finanzministeriums erspiht denn
auch nur eine ,Patentlésung, die nicht
durchzusetzen ist: Jeder, der verreisen
will, miifite gezwungen werden, die
Bundesbahn zu nehmen®. MiiBlte nicht:
Es geniligte, wenn die Bundesbahn so
attraktiv und sicher wire, dal} die
Fahrgiste aus den Jets und Autos von
sich aus umstiegen.

»Langsam bedeutet auch nicht immer sicher*

SPIEGEL-Gespriich mit Bundesverkehrsminister Georg Leber iber Sicherheit bei der Bundesbahn

SPIEGEIL,: Herr Minister, vier Fisen-
bahnkatastrophen innerhatb von fiinf
Monaten mit mehr als 100 Toten und
200 Verletzten haben im BewufBtsein
ciner breiten Offentlichkeit den guten
Ruf ,.Sicher mit der Bundesbahn®“ auf
die Unverbindlichkeit einer Werbephra-
se reduziert. Geben Sie fiir die Zukunft
die Parole aus: ,Langsam, aber sichere?

LEBER: Nicht ,Langsam, aber
sicher”, sondern: ,Sicherheit zuerst™,
Langsam bedeutet auch nicht immer
sicher. Aber im selben MaBe, in dem
der Verkehr schneller wird und moder-
ne Techniken eingesetzt werden, miis-
sen wir selbstverstiindlich auch immer
neue Uberlegungen anstellen, wie man
die Sicherheit steigern kann.

SPIEGEL: Wenn Sie mehr Geld aus
dermn Bundeshaushalt bekiimen, wire die
Bundesbahn dann sicherer zu machen
— schneller sicherer zu machen?

LEBER: Hitten wir mehr Geld zur
Verfiigung, so kinnte man zwar die
Ursachen fiir eine Reihe von Unfillen
minimieren, aber nicht villig beseitigen,
Man konnte beispielsweise die Bahn-
ibergiinge beseitigen, die hiufig zu Un-
fillen fithren. Hitten wir genug Geld,
dann liefe sich das alte Streckennetz der
Eisenbahn so begradigen, daB es schon

* Mit Hans.Wolfgang Sternsdorff, Sterograph Heinz
Paenicke, Peter Stdhle.
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von der Gileisanlage her einen hiheren
Sicherheitskoeffizienten hitte. Viele
Sicherheitsvorkehrungen, die wir jetzt
notig haben, sind ja nur ein Ersatz da-
fiir, dah die Beseitigung der Ursachen
von Grund auf zu kostspielig ist und
nicht auf einmal iiberlegt werden kann.
Die Beseitigung der Bahniibergiinge

wiirde viete Milliarden kosten, der Um-
bau des Streckennetzes und die Beseiti-
gung der Kurven nicht weniger. Man
mul} sich aber einstweilen mit Techni-
ken behelfen, die die Gefahren an sol-
chen Stellen minimieren.

SPIEGEL: Zausdtzliche Sicherhert
kingt also ab vom Zuwachs an Geld;

Leber (r.) beim SPIEGEL-Gespriich in Frankfurt®
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