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In diesem Juli 2010 sind in mindestens 48 ICE-Ziigen
die Klimaanlagen ausgefallen. Die Hintergriinde fiir
dieses neuerliche Bahn-Desaster werden hier aus-
flhrlich ausgeleuchtet. Dass die Deutsche Bahn AG
auf ihrem Privatisierungskurs ,kaputt gespart® wurde,
ist inzwischen Allgemeingut. Der Verkehrsminister
sagte im ZDF: ,Ein Sparzwang war die Folge, um
betriebswirtschaftliche Zahlen zu erzeugen, die den
Borsengang ermdglichen sollten.“Was aber folgt aus

dieser Erkenntnis? Peter Ramsauer muss jetzt schwit-
zen, denn nicht mehr und nicht weniger steht auf der
Tagesordnung, als den Kurs der Bahn grundlegend zu
andern!

Andere Themen Die geplante Flugticket-Abgabe //
Kein Ende der Bahn-Bespitzelungsaffaire? (Anfragen
und Antworten) // Die linke Autokonferenz //
Maritime Konferenz
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Drama mit Schwerverletzten, oder Sommertheater

mit Happy End?!

Am 10.07.2010 endete die
Fahrt des ICE 846 von Berlin
nach Kéln im Bahnhof Biele-
feld. Der Grund: Klimaanlage
und Liftung waren ausgefal-
len, die Temperatur im Zug
stark angestiegen - auf

50 °C (laut Frontal2 1 auf
70 °C). Hierdurch wurden
35 Personen leicht verletzt,
die vor Ort behandelt werden
konnten. Neun Personen

Sabine Leidig i
wurden schwer verletzt in
- ein Krankenhaus eingeliefert.
=, Das Eisenbahnbundesamt
I stellt bohrende Fragen, die
N = } Zweifel am ,Instandhaltungs-
L T = ' regime® der Deutschen Bahn

AG zum Ausdruck bringen und
die nahelegen, dass da kein
~bedauerlicher Ausnahmefall®
vorliegt, sondern dass solch
fahrlassige Korperverletzung
System hat.

Herbert Behrens

Herr Grube redet seit den
desastrosen Pannen bei der
Berliner S-Bahn gerne davon,
dass vor einer (Teil)Privatisie-
rung, das ,,Brot-und-Butter-
Geschaft® in Ordnung zu
bringen sei. Das klingt nicht
schlecht; lasst der Spruch
doch hoffen, dass Infrastruk-
tur, Wartung und Service der
Bahn verbessert werden,
dass die einst sprichwortliche
Plnktlichkeit und Zuverlassig-
keit wiederkehrt ...

Thomas Lutze

Allerdings: Brot-und-Butter ist fast so karg wie
Wasser-und-Brot. Die siiBen Friichte hangen flir den
Bahnchef offenbar anderswo: zum Beispiel am euro-
paweiten Fernbusverkehr - wofiir der Kauf von Arriva
steht. Und ,haute cuisine“ genieB3t er, wenn der ICE
dem franzdsischen TGV Konkurrenz macht.

Die wirklichen Verhaltnisse hinter der Kulisse zeigen,
dass hierzulande Schmalhans Kiichenmeister ist: ,,...
Die Rede ist von der Flotte. Die Flotte wird jedoch von
Tag zu Tag storanfalliger. Sie wird auch nicht groBer,
sondern eher kleiner. Da wird zusammengekratzt, was

noch da ist. ...“ (Zitat aus dem Interview mit einem
Zugbegleiter, hier im Heft). Dass kaputte Toiletten oder
Stérungen am Triebfahrzeug ebenso zum DB-Alltag
gehdren wie Weichenstorungen oder sonstige Verzo-
gerungen im Betriebsablauf, davon kdnnen Vielfahre-
rinnen ein Lied singen. Da kann ich es nur begriBen,
dass im nachrichtenarmen Sommerloch nun die defek-
ten Klimaanlagen offentlichkeitswirksam wurden!

Immerhin mit bemerkenswerten Ergebnissen: der
verkehrspolitische Sprecher der FDP, Patrick Doring,
denkt laut darlber nach, dass der Alleineigentimer
Bund dem Unternehmen eine andere Strategie vorge-
ben muss (was bis dato als unzuldssige Einmischung
abgekanzelt wurde) und Verkehrsminister Ramsauer
stellt fest, dass die Bahn in Vorbereitung auf den ge-
planten Borsengang kaputtgespart worden sei.

Wenn diese spate Einsichten einen Sinn haben sollen,
dann mussen jetzt endlich Konsequenzen gezogen
werden! Noch gilt der Vorratsbeschluss fir Teilpriva-
tisierung aus dem Mai 2008 und im Koalitionsvertrag
ist der Vollzug ,,so bald wie méglich® vorgesehen.
Regierung und Parlament miissen den Borsengang
der Bahn endgliltig absagen und endgiiltig auf die
Bahnprivatisierung verzichten, so wie sich das 78%
der Bevolkerung wiinschen!

Aber das ist nicht alles. Der 100%ge Eigentimer Bun-
desrepublik Deutschland (vertreten durch den Ver-
kehrsminister), muss dem Unternehmen neue, andere
Ziele vorgeben: Sicherheit, Plinktlichkeit, Ertlichtigung
der Infrastruktur, mehr und zufriedene Fahrgaste,
Erweiterung des Angebots in der Flache, CO2-Redu-
zierung, Larmschutz usw. Und der Minister miisste
daflir sorgen, dass im Vorstand und im Aufsichtsrat
Fuhrungskrafte mit unterschiedlichen Kompetenzen
sitzen, die die Eisenbahn kennen und lieben, und die
neben den unternehmerischen, auch dkologische,
soziale und demokratische Entwicklungsperspektiven
auf dem Schirm haben.

Reine Kapitalorientierung, Konkurrenz und Betriebs-
wirtschaftlerei war gestern. Volkswirtschaftlicher
Horizont, Kooperation und Gemeinwohlorientierung
sind zeitgeméaBe Vorgaben (nicht nur) flr 6ffentliche
Unternehmen. Auf der Tagesordnung steht die Reform
der Reform, mit der die Bahn 1994 als Aktiengesell-
schaft aufgestellt worden ist.

So konnte das immer wiederkehrende Pannentheater
zu einem ,,happy end“ kommen.

S éw@ Vood Boctrer %"

Sabine Leidig Herbert Behrens

Thomas Lutze



»Herr Grube bleibt die Antwort schuldig,
wo ein Ersatzzug herkommen soll«

Interview mit einem Zugbegleiter

Frage: Kamen die Vorfélle mit ausgefallenen Klimaanla-
gen, die sich am Wochenende vom 9., 10. und 11. Juli ge-
héuft hatten, fiir Sie und fiir Ihre Kolleginnen und Kollegen
(iberraschend?

Antwort: Nein - keineswegs. Bei uns heift es: Das
musste ja so kommen. Zu behaupten, man sei - gar

als Bahnchef - da "véllig liberrascht" worden, ist wenig
glaubwirdig. Mit den Klimaanlagen - und zwar mit den-
jenigen in allen Fernverkehrsziige - gibt es nicht erst seit
heute Probleme. Das wird schon daran deutlich, dass sie
ein zentraler Bestandteil der Schulungen zur Wagen- bzw.
Bordtechnik sind. Die Stérhinweise zur Bordtechnik, die
die Zugbegleiter mit sich flihren, beinhalten auch Hinwei-
se zur Klimaanlage. Es gibt auch Weisungen zum Thema.
AuBerdem wurden nicht nur Wagen, sondern auch Ziige
schon vor den Ereignissen vom 9., 10. und 11. Juli vom
Zugpersonal oder vom Bordtechniker wegen defekter
Klimaanlage ausgesetzt. Natirlich auch im Winter. Denn
die Klimaanlage hat ja zu jeder Jahreszeit ihre Aufgabe zu
erfiillen. SchlieBlich diirfte es kaum einen elektronischen
Zugbericht und kaum ein Bordbuch geben, die keinen
Eintrag zur Klimaanlage enthalten. Es schien einmal
Anfang 2010 kurzzeitig so, als hatte sich die Situation
etwas stabilisiert. Aber dann traten die alten Probleme
wieder auf. Und diese sind sehr verschiedenartig, da es
bei Storungen an der Klimaanlage nicht unbedingt um
die Anlage selbst gehen muss. Denken Sie nur an die ver-
minderte ZS-Leistung' eines ICE (75 Prozent, 50 Prozent)
- sofort wirkt sich das auf die Klimaanlage als einem der
groBten Energieverbraucher im Zug aus. Das Problem
tritt auch beim IC auf, wenn es Probleme mit der Ener-
gieversorgung gibt. Und die Klimaanlagen selbst besitzen
ebenfalls viele Bauteile, die storanfallig sind und deshalb
regelmaBig gewartet oder erneuert werden missen. Dazu
gehdren auch die Filter. Also hier greifen viele Dinge in-
einander. Deshalb ist es auch nicht falsch zu sagen, dass
die Orientierung auf den Borsengang mit ihren verheeren-
den Folgen fiir Wartung, Instandsetzung und Erneuerung
letztlich doch der eigentliche Verursacher der Probleme
ist. Einige Bauteile, die unter Mehdorn ausgebaut wurden,
sind im IC bis heute noch nicht wieder eingebaut. Dass
die Klimaanlagen unterdimensioniert sind, kommt hinzu
und ist seit Jahren fiir Reisende und flir uns ein offenes
Geheimnis, das jetzt bei extremer Hitze zu besonderen
Problemen fiihrt. Sehen Sie, wenn es so wére, wie Bahn-
chef Grube gegeniiber der Presse kundtat (beispielsweise
im "Stern") - ndmlich, dass ihm davon beim ICE bisher
gar nichts bekannt gewesen sei, dann fragt sich jeder
Eisenbahner, was aus den ganzen Meldungen geworden
ist, die im EZB (elektronischen Zugbericht) abgesetzt
wurden. Wir fragen uns da auch, was denn die Testfahrer

! Zugsammelschiene - ein Kabel, das alle Wagen eines Zugs unter-
einander und mit der Lokomotive verbindet, um alle Einheiten von
zentraler Stelle mit elektrischer Energie zu versorgen. Den Riickleiter
der einpoligen Zugsammelschiene bilden die Gleise.

so melden, die ja auch schwitzen, und wie die Berichte
von Exzellenzfahrten aussehen, die ja dazu eine konkrete
Frage enthalten. Und Herr Grube lieB selbst verkiinden,
dass die ICE-Ziige aufgrund der vielen Storhinweise des
ZUB griindlich gewartet werden sollen.? Auch das Notfall-
wasser und das Hitzegetrank als Kulanzleistung der Bahn
sind schon sehr lange Bestandteil des Krisemanagements
zur gestorten Klimaanlage. Warum bloB - wenn das alles
"bisher vollig unauffallig" war?

Die entscheidende Frage ist doch: Wie sehen unsere
Zlge aus? Die Rede ist von der ,Flotte“. Die Flotte wird
jedoch von Tag zu Tag storanfélliger. Sie wird auch nicht
groBer, sondern eher kleiner. Da wird zusammengekratzt,
was noch da ist. Der Wagen 8 im IC fehlt schon lange. ICE
mussten auch ausgesetzt werden, weil die Klimaanlage
beim Lokfiihrer nicht funktionierte. Dann die Uber-
besetzung durch Verspatungen und Ausfall von Ziigen -
kurz: da wird es eng mit dem "Umsetzen von Reisenden",
wie die grundlegende AbhilfemaBnahme beim Ausfall von
Klimaanlagen zunéchst lautet. Da helfen dann auch keine
Hinweise zur Vermeidung von Uberbesetzungen, wie wir
sie im Februar dieses Jahres u. a. aufgrund eingeschrank-
ter Fahrzeugverfiigbarkeit erhielten. Da helfen nur intakte
Fahrzeuge und mehr Fahrzeuge. Bedenken Sie bitte: Bei
einem Besetzungsgrad (iber 200 Prozent diirfen Zugfahr-
ten nicht mehr durchgefiihrt werden. Da muss man sich
doch fragen, wie solche Zusténde, die solche Grenzset-
zungen erfordern, zustande kommen kénnen. Doch sie
gehoren zu unserem Zugbegleiter-Alltag.

Frage: Bahnchef Grube erklarte im Interview mit dem
"Deutschlandfunk” vom 16. Juli, die Klimaanlage in den
ICE-2-Garnituren sei "bisher nie aufféllig" gewesen. Daher
sei bisher nicht vorgesehen, bei der Generaliiberholung
dieser Ziige, die noch 2010 beginnt, die Klimaanlage zu
erneuern. Konnen Sie diese Erfahrung bestétigen - nicht
aufféllige Klimaanlagen im ICE-27

Antwort: Zundchst mochte ich sagen, dass sehr viele
Kollegen im ZUB den ICE 2 fiir den schonsten ICE halten,
den wir haben. Dass er iberhaupt nicht aufféllig war, kann
ich nicht bestatigen. Vielleicht nicht ganz so aufféllig wie
der ICE-T oder der IC. Und da nunmehr enthiillt wurde,
was doch schon lange bekannt ist - namlich die Unterdi-
mensionierung der Klimaanlage, die offenbar noch unter
30 Grad liegt, diirfte es straflicher Leichtsinn sein, wenn
die Klimaanlagen bei der Generaliiberholung nicht ausge-
tauscht und nicht durch leistungsfahigere ersetzt werden.

2 Testfahrer = gewissermaBen verdeckte Ermittler, die im Auftrag des
Bahnmanagements die Arbeit der Kolleginnen und Kollegen kontrol-
lieren und bewerten. Exzellenzfahrten = angemeldete sogenannte Ex-
zellenzmanager, die insbesondere die Arbeit des Zugpersonals in der
"S-Klasse" - in der Ersten Klasse im ICE - kontrollieren und bewerten.
Unter anderem ist vorgeschrieben und wird von den Exzellenzmana-
gern kontrolliert, dass die in der Ersten Klasse zur Verfligung gestell-
ten vier Zeitungen (Welt kompakt, Siiddeutsche Zeitung, Frankfurter
Allgemeine Zeitung und Bild) im Zeitungshalter in der vorgeschriebe-
nen Reihenfolge aufgereiht sind. ZUB = Zugbegleitpersonal.



Frage: Eine Reihe von Kommentatoren und Bahnexper-
ten sehen beim Ausfall der Klimaanlagen einen Zusam-
menhang mit einem Abbau von Wartung und mit einem
Sparkurs, den es vor allem seit dem Beschluss zum Bahn-
bérsengang - seit 2005 - gab. Der Vorstand der Bahn
widerspricht dem strikt. Man habe nie bei der Wartung ge-
spart. Im Gegenteil - es habe 2009 im Vergleich zu 2005
héhere Ausgaben fiir Wartung gegeben. Ist das auch Ihr
Eindruck - sind die ICE-Garnituren, in denen Sie arbeiten,
in der Regel in einem einwandfreien Zustand?

Antwort: Diese ICE-Garnituren sind in sehr unterschied-
lichem Zustand. Uberhaupt macht die ganze Bahn den
Eindruck eines sich sehr ungleichmaBig entwickelnden
Unternehmens. Das war jetzt liebevoll formuliert. Oft
haben wir den Eindruck, dass es sich um ein Unterneh-
men handelt, das sich Stiick um Stiick oder Zug um Zug
zerlegt bzw. das zerlegt wird. Fiir die Zugfahrt besonders
nachteilig ist das Zerschlagen der Bahn im Zuge der
Bahnreform in einzelne Bereiche, die nur noch schwer
gemeinsam handeln konnen, denn nach der Konzern-
richtlinie ,,Ziige fahren und Rangieren® steht die Zugfahrt
im Mittelpunkt. Dann kommt es eben auch zu solchen
Verspatungsgrinden wie ,,hohe Streckenauslastung®
oder ,,UnregelmaBigkeiten im Betriebsablauf®, Grin-

de, (iber die die Reisenden wegen ihrer Allgemeinheit
lacheln, die aber in Wahrheit sehr ernst zu nehmen sind,
weil sie viele Probleme biindeln. Sehen Sie, wenn eine
Transportleitung nicht allein in den Nachtstunden nur
sehr stark eingeschrénkt handlungsfahig ist, weil auf
Bahnhofen das Personal fehlt, das bestimmte Auftrage
liberhaupt erst ausflihren kann, dann wird es ernst. Zur
Zugfahrt gehort eine exakte Planung und ein reibungslo-
ses Zusammenspiel aller Bereiche - besonders wichtig
ist dabei das Netz: einerseits die Verantwortlichen im
Bereich Netz, andererseits die Schieneninfrastruktur als
solche, die sich nach unseren Erfahrungen und nach den
Berichten des Bundesrechnungshofs in einem zuneh-
mend kritischen Zustand befindet.

Doch zuriick zum ICE. Es gab kurzzeitig Ziige, die waren
wirklich stérungsfrei. Aber das ist Geschichte. Dass

es 2009 hohere Ausgaben gegeben hat, ist doch ganz
klar - z. B. hatten sich beim ICE sicherheitsgefahrdende
Probleme angestaut. Die Kosten sagen hier vor allem et-
was Uber die fahrldssigen Versaumnisse aus. Nicht mehr.
RegelmaBig treten als Mangel auf: defekte Toiletten,
defekte Klimaanlagen, Probleme mit Tlren, Probleme mit
der Kommunikation, gestortes FIS (Fahrgastinformations-
system), Storungen an der Technik der Bordgastronomie,
andere Zugbildung mit Auswirkung auf die Reservierung,
Kupplungsprobleme von Teilziigen, defekte Bugklappen,
EBULA-Storungen (elektronischer Buchfahrplan und
Langsamfahrstellen - eine unabdingbare Voraussetzung
fir die Zugfahrt), ausgeschaltete Bremsen, verminderte
ZS - Leistung bzw. verminderte Fahrleistung. Die ausge-
schaltete GNT (bogenschnelles Fahren bei ICE-T) sei hier
nur der Vollstandigkeit halber erwahnt. Aus den Werken
hort man immer wieder, dass die Materialbevorratung
unzureichend ist. Dass nach wie vor entscheidende Vor-
aussetzungen - auch personelle - fehlen, um die Wartung
ordnungsgemal durchzufiihren - zumal die Intervalle
bedeutend verkiirzt wurden, aber nicht mehr Fahrzeuge

- somit auch nicht mehr Zeit - zur Verfiigung stehen. Sie
missen immer sehen, dass kein Mangel fiir sich allein
steht, sondern im Zusammenhang mit anderen Mangeln
und Folgen zu sehen ist. Wenn z. B. bestimmte Wagen

im Zug nicht mehr vorhanden sind, weil sie ersatzlos
ausgesetzt werden mussten, dann fehlt unter Umsténden
das behindertengerechte WC. In diesen Féllen werden
Weisungen erlassen, wie nun zu handeln ist. Aber diese
und andere Weisungen, die auf Stdrungen reagieren,
I6sen kein Problem, denn am Zustand der Fahrzeuge
oder der ,Flotte® insgesamt @ndert sich gar nichts. Der
ist und bleibt miserabel. Und so werden den Kollegen im-
mer mehr Verantwortlichkeiten hinsichtlich Meldungen,
Bestellungen, Kenntnis von Weisungen usw. aufgebiir-
det. Damit aber wird alles immer uniiberschaubarer,

die Handlungsfahigkeit vor Ort wird immer mehr einge-
schrankt anstatt gefordert zu werden. Wir haben immer
weniger Zeit flir Routineaktivitdten und Eigeninitiative.
An den entscheidenden Problemen dndert sich nichts -
auBer, dass es nun vermeintlich ,,Schuldige® gibt.

Frage: Herr Grube hat sich am 14. Juli - also am Mittwoch
nach dem Ausfall der Klimaanlagen in mehreren Ziigen

- in einem Brief an "alle Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter"
gewandt. Dort heil3t es: "Fiir die Dauer der Hitzeperiode
werden wir fir unsere Kunden zusétzlich verfiigbare Mit-
arbeiter auf den Bahnhdfen und Service Points einsetzen.
Selbstverstandlich werden auch die Getrénkevorréte an
Bord der Ziige erhdht." Hat das geklappt - gab es danach
mehr Personal in den Bahnhdfen und ausreichend Getréan-
kevorréite?

Antwort: Diese MaBnahmen laufen jetzt erst an, wie es
in der Information fiir den Bordservice 41/2010 vom

16. 07. heiBt. Nach meiner Erfahrung wird das auch
umgesetzt. Problematisch ist eben immer wieder, dass
alles erst passiert, wenn es zum Krach kommt. Sie
wissen - im Zusammenhang mit Verspatungen gab es
eine ganze Weile den standig eingesetzten MBS (Mobilen
Bahnsteigservice). Also man greift hier nur auf vorher
schon Vorhandenes zuriick. Doch der Bereich Station
und Service (das Personal auf den Bahnhofen; W.W.)
kann eine personelle Starkung unbedingt vertragen.
Diese Kollegen erleichtern wesentlich die Durchfiihrung
der Zugfahrt, indem sie bereits auf dem Bahnhof Voraus-
setzungen fir die Lenkung der Reisenden schaffen. Der
Servicepoint ist in der Regel der einzige Rettungsanker
fiir die Reisenden und auch fiir das ZUB, das die Reisen-
den dorthin verweist.

Frage: In der Richtlinie 680.0050 ff. "UnregelméBigkeiten
im Betriebsverlauf - Fahrgastbetreuung" ist das Verteilen
von Freigetrénken geregelt. In neuen Weisungen fiir die
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der DB Fernverkehrs AG
heiBt es jetzt, das Zugpersonal solle im Fall des "Ausfalls
der Klimaanlage" und bei "starken Komforteinschrénkun-
gen" fiir die Reisenden "kulant" vorgehen bei der "Vertei-
lung von Freigetrénken"? Ist das realistisch?

Antwort: Hinsichtlich der Kulanz ist es unbedingt realis-
tisch. Das war schon friiher so. Die Fiirsorgepflicht flr

die Reisenden umfasst hier auch die Fiirsorgepflicht fir
das Zugpersonal, das jetzt ebenfalls kostenlos Mineral-



wasser erhalt. Es wird auch gewahrleistet, dass ausrei-
chend Notfallwasser auf den Zligen vorhanden ist - die
nichtbewirtschafteten Ziige sind da besonders wichtig.
Eine ganz andere Frage ist es, ob die Besetzung der
Logistikstandorte mit Logistikpersonal ausreichend ist,
um alle Anforderungen der Belieferung der Ziige erfiillen
zu kénnen. Da darf man sicher sein, dass auch hier eine
Aufstockung mit Personal und Technik notwendig ist.
Ebenfalls eine andere Frage ist es, welche personellen
Voraussetzungen hinsichtlich des ZUB im Zug bestehen,
um alle diese Weisungen und Regelungen umzusetzen.
Sehen Sie - das klingt alles sehr gut: ,Mitarbeiter gleich-
maBig entlang des Zuges verteilen® - insbesondere dort,
wo Stoérungen auftreten. Aber die Besetzung der Ziige
mit Zugbegleitern ist in der Regel vollig unzureichend.
Wenn ich 1:13 fahre, kann ich diese Regelung verges-
sen, zumal die Zugaufsicht besondere Anforderungen
mit sich bringt. Selbst bei 1:2* ist die Umsetzung dieser
Anforderung so gut wie unmdglich. Und sie benétigen die
Kollegen auch zur Verteilung der Hitzegetranke im Zug.
Also - man kann sich durch so einen Zug, zumal in der
Hauptreisezeit, nur schrittweise vorarbeiten. Mich wun-
dert immer wieder, dass kein Testfahrerbericht jemals
die Frage nach dem ,Warum?“ (warum geschieht etwas
nicht?) auslost. Es fehlt nicht an Regelungen. Es fehlt
schlicht an Personal und Technik.

Frage: Fahrgéste im Katastrophen-ICE, der an dem besag-
ten Wochenende in Bielefeld strandete, sagten, man habe
auf dem Bahnhof selbst "ganz schén lange auf die Ret-
tungskréfte gewartet". Und: "Es stimmt auch nicht, dass
da Notérzte schon da gewesen waéren." Wie sieht die Lage
hinsichtlich Arzten und Rettungskréften in der Regel aus,
wenn ein Zug auBerplanméaBig zum Halten gebracht wird?

Antwort: Das ist von der Bahn klar geregelt. Zunachst
muss man sagen, dass sich ja im ICE und auch im IC
Notarztkoffer befinden, die immer aktuell bestickt sind.
Fiir den Fall, wo sich bereits im Zug nach dem Ausrufen
ein Arzt findet (und es wird immer sofort ausgerufen),
der das ZUB unterstiitzt - und diese Hilfe gibt es haufig.
Ansonsten ist der Meldeweg eindeutig: Bei Bedarf eines
Notarztes wird der Zugchef das dem Lokflhrer Gbermit-
teln und dieser meldet weiter an den Fahrdienstleiter
und die Kette wird vervollstandigt. Es erfolgt die Riick-
meldung, wo der Halt durchgefiihrt wird. Dort ist dann
auch der Notarzt vor Ort bzw. er kommt an den Zug. Ob
weitere Rettungskréfte erforderlich werden, hangt vom
Ereignis ab; das ergibt sich also aus der Vormeldung,
den Umstanden usw. Natiirlich wird der Zugchef auch
mit der Transportleitung sprechen. Aber der Meldeweg
ist aus gutem Grund eindeutig festgelegt. Zur Lage in
Bielefeld habe ich keine Informationen. Bekannt ist aber,
dass die Bahn mit dem Technischen Hilfswerk Vertrage
zur Mitwirkung abgeschlossen hat. Das hat allerdings vor
allem damit zu tun, dass wir zuwenig Personal haben,
dass Leistungen ausgelagert wurden, um Personal der
Bahn, das sich immer noch besser vor Ort auskennt und

3 Ein Zugchef und ein Zugbegleiter.

* Ein Zugchef und zwei Zugbegleiter. Fahrten 1:0 sind im
"Unternehmen Zukunft" allerdings auch Teil der ZUB-Praxis:
nur ein Zugbegleiter, der oder die Madchen fiir alles und unter
anderem Zugchef oder Zugchefin ist.

6

standig prasent sein kann, einzusparen. Die Servicemit-
arbeiter mussen mittlerweile unter Umsténden zwischen
mehreren Bahnhdéfen hin und her pendeln in einer
Schicht. In diesem Zusammenhang sei erwahnt: Es ist
seitens der Bahn unverantwortlich, die Trennung der Auf-
gabenverteilung im Zug so zu straffen, dass nur noch der
Zugchef und der 1. Betreuer, der auch zugchefberechtigt
ist, eine Ersthelferausbildung zu absolvieren hat und fir
betriebliche und bestimmte wagentechnische Handlun-
gen geschult wird. Das ist ein eindeutiger Riickschritt,
der sich nur durch Einsparung erklart. Das ware friher
undenkbar gewesen.

Frage: Wie ist allgemein die Lage der Zugbegleiter in
diesen Tagen und bei solchen Ausféllen der Klimaanlagen?
Der Bahn-Vorstandschef sagt: "Es gibt da klare Richtli-
nien, nach denen miissen sich die Lokfihrer und unser
Zugpersonal verhalten. Wenn bestimmte Werte (iberschrit-
ten werden, dann missen sie selbst entscheiden, dass
dieser Zug auch dann im néchsten Bahnhof zum Stillstand
kommt." Wie lautet denn der "bestimmte Wert"? Und was
heit dann da "selbst entscheiden"?

Antwort: Die Storung wird vor Ort wahrgenommen. Die
Lage muss zunéchst vor Ort eingeschatzt werden. Ist ein
ganzer Zug von dem unverantwortbaren Zustand - in un-
serem Fall der ausgefallenen Klimaanlage - betroffen, das
heiBt alle Wagen - und dies ist aus dem elektronischen
Zugbericht oder auch einer fernmiindlichen Meldung
allen ersichtlich, die mit der Zugliberwachung befasst
sind, dann wird der Zug am néchsten geeigneten Bahn-
hof anhalten bzw. der Zugchef und der Lokfiihrer dazu
den Auftrag erhalten - schon durch ein ,Halt“ zeigendes
Signal, natirlich parallel zum Gesprach. Sind einzelne
Wagen betroffen, wird das ebenfalls geschehen, wenn
der Zugchef dies fordert - in der Regel gibt es Riick-
fragen z. B. von der Bordtechnik, die der Zugchef auch
selbst mit dem Absetzen der Meldung einfordern kann.
Ich kenne keinen Lokfiihrer oder Zugchef, der sich vor ei-
nem unvorhergesehenen Halt oder einer Forderung nach
einem Halt flirchten wiirde. Der Halt ist nicht das eigent-
liche Problem - auch bei anderen technischen Stérungen:
offene Tir, Gerdusche am Fahrwerk etc. sind unvorher-
gesehene Halte notig: da wird informiert und abgestimmt
mit dem Fahrdienstleiter und der Transportleitung, aber
nicht lange beantragt. Zieht jemand die Notbremse, halt
der Zug auch. Viel wichtiger ist der Halteplatz bzw. der
Ort, an dem gehalten wird. Denn das muss dort moglich
sein - auch hinsichtlich der Sicherung der Reisenden. Da
miissen dann schon andere mitwirken. Und im Falle von
HilfemaBnahmen, ist der Halt natdirlich nur dort sinnvoll,
wo die Hilfe am schnellsten eintrifft und am effektivsten
gewahrleistet ist. Also es gibt verschiedene Stdrungen,
die einen Halt am nachsten geeigneten Bahnhof oder
einen sofortigen Halt erzwingen - ein Zug kann aus tech-
nischem Grund auch liegen bleiben. Richtwerte gibt es
da in den entsprechenden Konzernrichtlinien - je nach
Art der Stoérung oder nach Art der Situation. Vereinfacht:
Es geht um die Frage, wann ein Wagen oder ein Zug
auszusetzen sind. Allerdings eine Richtlinie hinsichtlich
der Klimaanlage, bei soundsoviel Grad haben Sie das und
das zu veranlassen, gibt es nicht.



Frage: In den "Weisungen fiir die Mitarbeiter/innen im
Bordservice der DB Fernverkehr AG" vom 12. Juli 2010 -
das war ein Tag nach dem erwédhnten Wochenende - heilt
es: "Falls nach einem starken Temperaturanstieg in ein-
zelnen Wagen die Umplatzierung von Reisenden in Wagen
mit funktionierender Klimaanlage nicht moglich ist oder
die Klimaanlagen in mehreren Wagen oder im ganzen Zug
ausgefallen sind, informieren Sie telefonisch umgehend
die Transportleitung und stimmen mit ihr das weitere Vor-
gehen ab. Dabei kommt insbesondere die Unterbrechung
der Fahrt an einem Bahnsteig in Betracht, so dass die
Reisenden ins Freie gelangen konnen." Wer entscheidet da
letzten Endes - die Transportleitung? Der Zugchef?

Antwort: Beide im Zusammenwirken. Wobei es in einer
Weisung vom 16. Juli 2010 ausdricklich heiBt: ,Sie als
Zugchef entscheiden dariiber, ob die Fahrt ggf. been-
det wird. Teilen Sie der TP Ihre Entscheidung mit und
stimmen Sie das weitere Vorgehen ab.“ Doch es soll ja
realistisch zugehen. Und da muss man sagen, dass die
Situation der Bahn - Verspatungen, Zeitdruck, weniger
Fahrzeuge usw. - also der Druck, Druck zu machen, bis-
lang nicht dazu beigetragen hat, das Selbstbewusstsein
bzw. die Entscheidungssicherheit und Entscheidungsfreu-
digkeit der Transportleitung (die wieder unter dem Druck
des Netzes steht) oder des Zugchefs zu starken. Und
wenn dann noch umfangreiche Stellungnahmen verlangt
werden, ist das MaB voll. Sie miissen auch sehen, wer da
alles auf dem Zug das Personal kontrolliert. Da kommt
der RIX-Priifer, der iiberprift, ob die Ansagen dem Stan-
dard auch zeitlich entsprechen. Fiinf Minuten Abweichung
konnen hier schwerer wiegen als der Umstand, dass der
Zugchef in dieser Zeit gerade notwendige MaBnahmen
nach dem Prinzip der Dringlichkeit mit der Transportlei-
tung abgestimmt hat. Da interessieren sich die Testrei-
senden® dafiir, wie lange es dauert, bis die Fahrschein-
kontrolle beginnt usw. Also eine solche Situation fordert
nicht gerade das eigenverantwortliche Handeln.

Frage: Im Fall des am Ende in Bielefeld gestrandeten ICE-
2 wurde kritisiert, dass der ICE nicht friiher zum Halten
gebracht wurde. Auf die Frage an Bahnchef Grube, warum
"die Zugbegleiter" sich nicht fiir einen solchen friiheren
Halt entschieden hétten, antwortete Herr Grube: "Das
kann ich Ihnen jetzt im Einzelnen nicht sagen, warum der
Mitarbeiter sich nicht dafiir entschieden hat." Ist das so
unklar oder sollte ein Bahnchef wissen, warum das Zug-
personal sich so verhélt, wie es sich verhélt?

Antwort: Vielleicht hat sich ja der Zugchef fir einen
friheren Halt entschieden. Und das war nicht realisierbar
oder wurde von anderer Verantwortlicher Stelle abge-
lehnt. Wir wissen es bislang nicht. Eine solche Frage
kann erst beantwortet werden, nachdem die Situation
bzw. der Sachverhalt aufgeklart sind. Es steht aber die
Frage: Wie stark besetzt war der Zug? Wann gelang es
dem ZUB Uberhaupt zu den Reisenden vorzudringen? Wie
viel ZUB stand eigentlich zur Verfligung? Welche Meldun-
gen hat der Zugchef abgesetzt? An welchen Bahnsteig
passt der Zug? Wo wurde die Hilfe organisiert, das heiBt

5 Testreisende = Testfahrer; verdeckte Ermittler der Bahn.
Siehe Anmerkung (1).

wo war sie am ehesten moglich? Seit wann war der Aus-
fall der Klimaanlage der Transportleitung bekannt? Wurde
der Zugchef unter Druck gesetzt? Es gibt also viele
Fragen. Die Gesprache mit der Transportleitung werden
aufgezeichnet. Das kénnte Aufschluss geben. Der Halt an
sich ist noch keine Hilfe.

Frage: Die Staatsanwaltschaft Bielefeld hat angekiindigt,
dass sie "wegen Korperverletzung und unterlassener Hilfe-
leistung gegen den Zugchef des ICE aus Berlin nach Kdin
ermitteln" wiirde. Oberstaatsanwalt Reinhard Baumgart
sagte dazu: "Nach der ersten Durchsicht der Vorgénge
wurde das Verfahren gegen den Zugchef eingeleitet." Es
bestehe "ein Anfangsverdacht, dass er die Zugfahrt fortge-
setzt habe, obwohl ihm bekannt war, dass die Klimaanlage
ausgefallen war." (DAPD-Meldung vom 15. Juli 2010). Wie
fiihlt man sich da als Zugbegleiter? Ist das Vorgehen der
Staatsanwaltschaft nachvollziehbar?

Antwort: Das Vorgehen der Staatsanwaltschaft ist nicht
nachvollziehbar. Dass die Klimaanlage ausgefallen war,
ist offenbar auch anderen Entscheidern bekannt gewe-
sen, die auch von sich aus hatten handeln konnen und
handeln missen - schon vor der Abfahrt in Hannover.
Und der Halt allein hatte nach den vorliegenden Meldun-
gen offenbar noch keine wirkliche Hilfe bedeutet. Also

da musste schon vieles zusammengehen. Ja - und als
Zugbegleiter fiihlt man sich hier der Willkiir ausgeliefert.
Denn auch aus der von mir bereits zitierten Weisung zum
Halten eines Zuges geht ja hervor, dass der Zugchef seine
Entscheidung abstimmen muss, weil eben nicht an belie-
bigen Stellen gehalten werden kann. Das zeigt auch, dass
der Zugchef letztlich die Weisungen der Betriebsleitung
auszufuhren hat. Ein Halt auf freier Strecke kann in einem
solchen Fall wohl ganzlich ausgeschlossen werden. Es sei
denn, es wird die Evakuierung organisiert, was aber viel
langer gedauert hatte. Ich halte es nicht fiir ausgeschlos-
sen, dass sich Personale kiinftig dienstunfahig melden
wegen Uberhitzter Ziige. Ich darf noch ergénzen, dass
der Bahnchef der Presse gegeniiber duBerte, dass der
Zugchef einen Ersatzzug anfordern soll. Eine ziindende
Idee! Das wird er machen und das hat er schon immer
gemacht. Herr Grube wird uns allerdings die Antwort
schuldig bleiben, wo dieser Zug herkommen soll.

Frage: Wir fihren dieses Interview mit Ihnen anonymi-
siert. Wir benutzen dabei auf Ihre Bitte hin auch bewusst
nicht lhren E-Mail-account als Bahnbeschéftigter und auch
nicht eine Telefonverbindung mit lhrem Dienst-Handy.
Warum diese Vorsicht? Bahnchef Grube hat erkléart, dass
der Bespitzelungsskandal vollsténdig aufgeklart worden
sei und dass es Uberwachungsmalinahmen, wie es sie
unter Bahnchef Hartmut Mehdorn gab, "nie mehr geben”
wiirde. Sind lhre VorsichtsmalBnahmen nicht einigermaBen
lbertrieben?

Antwort: Diese MaBnahmen sind angemessen. Unter
den Eisenbahnern heift es locker: Die Bespitzelung der
Mitarbeiter durch den Konzern ubertrifft diejenige der
DDR-Staatssicherheit bei weitem.

Das Interview fiir VZ fiihrte Winfried Wolf.
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Auch Bundesregierung tragt Verantwortung
fiir die Pannenserie bei der Bahn

»Wahrend mit Akribie der Kauf der britischen Arriva
fir 2,5 Milliarden Euro eingefadelt wurde, ist die Bahn
offenkundig nicht in der Lage, die Klimaanlagen in
den Ziigen richtig zu warten®, so Sabine Leidig zu
neuesten Meldungen, wonach die Hitzepannen bei
der Bahn offenbar weitaus groBer sind als bekannt.
Dem Fahrgastverband Pro Bahn liegen tber 100 Ein-
gaben Uber defekte Klimaanlagen vor. Die verkehrspo-
litische Sprecherin der Fraktion DIE LINKE weiter:

»Die Fahrgaste sind die standigen Ausreden ,Im Win-
ter ist es zu kalt, im Sommer zu heiB, und im Herbst
zu nass’ mehr als satt. Die fast schon manische
Fixierung auf die Borsenféahigkeit hat doch erst dazu
gefihrt, dass unter Ex-Bahn-Chef Mehdorn jahrelang
bei Infrastruktur, Personal und Wartung gespart
wurde, um hohe Gewinne fir potentielle Investoren
auszuweisen, wofiir exemplarisch die Berliner S-Bahn
steht. Diesen Kurs hat auch Bahn-Chef Grube nicht
verlassen und die Regierungsparteien haben ihn im
Koalitionsvertrag bekréaftigt, in dem sie einem Borsen-
gang zugestimmt haben, sobald es die Kapitalmarkte
zulassen. Nicht nur die im ,Sparpaket’ beschlossene
Dividendenzahlung der Bahn an den Bund von 500
Millionen Euro im Jahr muss weg, die ganze Kapital-
fixierung muss endlich ad acta gelegt werden. Die
Bundesregierung muss diesem Spuk ein Ende berei-
ten und der Bahn andere Entwicklungsziele diktieren:
Piinktlichkeit, Sicherheit, Service, Umweltschutz und
bessere Angebote in der Flache.*

vom 14.07.2010 - Sabine Leidig

Q

Grube verheizt Bahn-Mitarbeiter

»Dass Bahn-Vorstandsvorsitzender Grube von Proble-
men mit den Klimaanlagen nichts gewusst haben will,
ldsst nur den Schluss zu, dass er die Bahn nicht im Griff
hat. Meldungen tber defekte Klimaanlagen sind bei der
Bahn an der Tagesordnung. Ein internes Wartungspro-
tokoll belegt, dass im August 2008 im Durchschnitt in
sieben ICE-2-Zlgen téglich Klimaanlagen ausgefallen
waren®, so Sabine Leidig anlésslich der anhaltenden
Hitze-Pannenserie der Deutschen Bahn. Die verkehrs-
politische Sprecherin der Fraktion DIE LINKE weiter:

,Es ist ein Skandal, dass Bahn-Chef Grube immer noch
nicht zugesichert hat, die Klimaanlagen in den ICE-
2-Zigen auszutauschen. Bahnchef Grube gesteht inzwi-
schen ein, dass diese nur bis 32 Grad funktionieren. Es
reicht nicht aus, lediglich fiir die neuen Zlge Klimaanla-
gen, die bis 45 Grad funktionieren, zu planen.

Jetzt auch noch einzelnen Mitarbeitern die Schuld am
Chaos zuzuschieben und ihnen die Reaktion auf die zu
Recht verargerten Fahrgasten zu iiberlassen, setzt dem
Ganzen noch die Krone auf. Personal fehlt an allen Ecken
und Enden. Personalausstattung, Technik und Zugreserve
wurden so weit runter reduziert, dass ein ordentlicher
Bahnbetrieb die Ausnahme und nicht die Regel ist. Und
das alles, um die Bahn fit fir den Borsengang zu machen.

Ich fordere Herrn Grube auf, endlich die volle Verant-
wortung flr das Chaos zu ibernehmen und gemeinsam
mit der Bundesregierung umgehend die nétige Konse-
quenz zu ziehen: den Borsengang nicht nur auf abseh-
bare Zeit auszuschlieBen, sondern die ganze Borsenfi-
xierung endlich zu stoppen.*

19.07.2010 - Sabine Leidig



Vorsatzliche Korperverletzung im Sauna-ICE

Oder: Wie das Sparen auf Kosten von
Fahrgasten und Beschiftigten eine logische
Einheit mit Milliarden-Investitionen

fur die Global Player-Politik und den
Bahnborsengang bildet

Im Zeitraum 9. bis 16. Juli 2010 mussten binnen weni-
ger Tage mehr als ein Dutzend IC- und ICE-Zlige wegen
nicht funktionierender Klimaanlagen die fahrplanméa-
Bige Fahrt abbrechen. 48 Fernverkehrsziige meldeten
binnen einer knappen Woche ernsthafte Stérungen bei
den Klimaanlagen. In vielen Reisezugwagen erreichten
die Temperaturen 50 Grad Celsius und mehr.! Mehrere
Fahrgéste erlitten einen Zusammenbruch und muss-
ten von Notérzten behandelt werden. Neun Fahrgaste
werden in einem Bericht des Bundesverkehrsministers
als "schwer verletzt" eingestuft; sie wurden in Kran-
kenhaduser eingeliefert. Hunderte Bahnreisende hatten
traumatische Erlebnisse in extrem heiBen Reisezugwa-
gen und auf Unterwegsbahnhofen, nachdem ihre Zige
gestrandet waren. Einige Krankenkassen kiindigten
Klagen gegen die Bahn an.?

Der negative PR-Effekt der Sauna-Ziige und des Klima-
GAUs vom Sommer 2010 ist enorm. Er ist nur noch
vergleichbar mit der Kakophonie der Bahnpreisreform
"PEP" aus den Jahren 2001/2002, als unter anderem
die BahnCard50 abgeschafft wurde. Damals kehrten
mehrere Hunderttausend Fahrgaste der Bahn den RU-
cken. Der Bahnvorstand kapitulierte; er kippte groBe
Teile der Bahnpreisreform und flihrte die BahnCard50
wieder ein.

Im neuen Bahn-Drama reagierte der Bahn-Chef und
das Top-Management der Deutschen Bahn AG mit
Ridiger Grube an der Spitze &hnlich wie zunachst

das vorausgegangene Fiihrungsteam unter Hartmut
Mehdorn im PEP-Skandal und in vergleichbaren Féllen
(nicht dauerfeste ICE-Achsen und Bahnspitzelaffa-
re): Erstens gibt man sich angesichts der heftigen
Reaktionen von Fahrgasten und Offentlichkeit "vollig
Uberrascht" und "zutiefst betroffen". Zweitens werden
Schuldige préasentiert, die sich auBerhalb des Top-Ma-
nagements befinden. Drittens wird abgestritten, dass
die skandal6sen Vorkommnissen in einem Zusammen-
hang mit der Orientierung auf Gewinnmaximierung
und auf einen Bahnbdrsengang stehen kdnnten.

"In einem der ICE, in dem am 10. Juli 2010 die Klimaanlage ausgefal-
len war und mehrere Fahrgéste einen Hitzeschock erlitten, entwickelte
sich einer internen Stdrfallanalyse der Deutschen Bahn AG zufolge
Temperaturen von mehr als 70 Grad Celsius. Bericht von Frontal21,
ZDF-Magazin, vom 20. Juli 2010.

2 Die DAK kiindigte gestern an, Regressanspriiche gegen das Unter-
nehmen (die DB AG; W.W.) zu stellen, wenn Versicherte in Folge der
Hitze und der ausgefallenen Klimaanlagen in ICE-Ziligen kostspielige
Behandlungen in Kliniken in Anspruch nehmen missen. "In: Berliner
Zeitung vom 16. Juli 2010. ein Bericht des Bundesverkehrsministers
vom 20. Juli 2010 nennt allein fiir die Ereignisse mit dem ICE 846 am
10. Juli 2010, 35 leicht Verletzte und neun schwer verletzte Personen".

Der Skandal mit den Sauna-ICE und die verheeren-
den Reaktionen von Bahnvorstand und Bahnchef auf
denselben haben eine enorme innere Sprengkraft.

Es geht nicht um "Komfortverluste". Es geht um die
korperliche Unversehrtheit der Fahrgéaste. Es geht
darum, dass die Bahn als Resultat einer brutalen
Orientierung auf Sparen auf Teufel komm raus und
auf eine Bahnprivatisierung ihre Fernreiseziige mit
offenkundig unzureichend dimensionierten Klima-
anlagen ausstattet oder diese unzureichend wartet.
Denkbar ist auch, dass die immer wieder auftreten-
den Abfélle in der Stromversorgung zu Ausfallen oder
auch zu einem bewussten Abschalten von Klimaanla-
gen flhrten. Spéatestens seit den Ereignissen in den
Sauna-ICE-Ziigen vom Sommer 2010 wurde deutlich,
dass man hier von fahrlassig, wenn nicht gar vorsatz-
lich begangener Kdrperverletzung ausgehen muss.

Im diesem Sinn argumentierte auch die Aufsichts-
behorde, das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) in einem
ersten Schreiben an die Deutsche Bahn AG vom 14.
Juli 2010. Nachdem die DB AG darauf nicht Uberzeu-
gend reagierte, forderte das EBA bereits am 15. Juli in
ultimativem Ton Antworten auf neun hochnotpeinliche
Fragen.®

In dem Skandal mit den Sauna-ICE biindeln sich zehn
Aspekte, die flr den seit einem Jahrzehnt beschrit-
tenen Kurs der Bahn weg von den Fahrgdsten und

hin zur Borse charakteristisch sind. Das vorlaufige
Scheitern der Bahnprivatisierung 2007 /2008, die
inzwischen groBere Sensibilisierung der Bevolkerung
flir Themen wie Klimawandel und fir die notwendi-
ge Verteidigung von &ffentlichem Eigentum bieten
Rahmenbedingungen, bei denen die Krise zur Chance
werden kann - zur Chance, endlich die erforderliche
strategische Neuorientierung der Bahn zugunsten von
Fahrgésten, Klima und Umwelt auf die Tagesordnung
Zu setzen.

Die folgende Untersuchung der Hintergriinde des
Skandals um die Sauna-ICE-Zlge wird dies verdeutli-
chen.

3 In dem Brief des Eisenbahn-Bundesamtes an die DB Fernverkehr AG,
datiert auf den 14. Juli 2010, heiBt es: "Die Vorfélle geben hinreichen-
den Anlass zu der Annahme, dass (...) nicht gewahrleistet werden
konnte, dass die Risiken bzw. die potentiellen Gesundheitsgefahren fiir
die Fahrgéste auf ein verantwortbares und rechtlich zuldssiges MafB
beschrankt geblieben sind." Im EBA-Brief an die DB AG vom darauf
folgenden Tag (15. Juli 2010) heiBt es in einem (berechtigt) ultima-
tivem Ton: "Wie sind die Klimaanlagen (...) dimensioniert? Welche
Anforderungen haben Sie an die Verfiigbarkeit dieser Klimaanlagen
und liegen Ihnen Daten vor, ob diese Anforderungen in Verbindung
mit ihrem Instandhaltungsregime erfiillt werden?" Gefragt wird dort
auch: "Gibt es (...) Kriterien, wann (...) ein starker Temperaturanstieg
vorliegt, der Anlass zur Unterbrechung der -Fahrt des Zuges an einem
Bahnsteig sein kann..."



1. War wirklich niemand vorgewarnt?

Oder: Die Protokolle der Instandhaltung
belegen, dass der Bahnvorstand schon immer
liber die regelméaBigen Ausfille der
Klimaanlagen informiert war

Auch eine Woche nach dem GAU mit den Sauna-ICE-
Ziigen unterstrich Grube gegenlber dem "Spiegel",
er sei "vollig Uberrascht" worden "von den Problemen
mit den Klimaanlagen in den ICE-2-Zligen". *

Es war allerdings der Staatssekretar im Bundesver-
kehrsministerium, Enak Ferlemann, der kurz zuvor
eingeraumt hatte: "Wir kennen die Themen mit dem
ICE-1 und ICE-2 schon seit etwas langerem." Das
betreffe "nicht nur die Klimaanlagen, sondern oftmals
die gesamte Bordelektronik, die haufiger mal ausfallt
aufgrund von oft nicht erklarlichen Griinden." Kurz
darauf dementierte das Ministerium diese Aussage;
es handle sich "um ein Missverstandnis". Doch es
handelte sich um ein im Wortlaut wiedergegebenes
Interview des zusténdigen Staatssekretars, das im
Berliner rbb-Inforadio gesendet und von diesem Sen-
der auch ,verschriftet wurde. *

Angesichts der doch recht klaren Aussagen spricht

viel dafiir, dass der Herr Staatssekretar hier schlicht
Klartext redete. Jeder, der regelméaBig Bahn féahrt, kennt
die Problematik: Bei allen ICE-Ziigen und in besonders
starkem MaB in den Intercity- und Eurocity (IC/EC-) Zi-
gen fallen immer wieder Klimaanlagen aus. Besonders
oft im Ubrigen im Speisewagen - neudeutsch: Bordre-
staurant. So zitierte denn die "Studdeutsche Zeitung"
zur selben Zeit einen Zugbegleiter mit den Worten: "In
Wirklichkeit hatten wir diese Probleme jeden Sommer.
Es ist nur nie an die Offentlichkeit gelangt."

Um es kurz zu machen: Die Deutsche Bahn AG
dokumentiert ziemlich prazise, welche Hochgeschwin-
digkeitsziige mit welchen Ausfallquoten verkehren

- bzw. dann auch mal nicht mehr verkehren. Wir
veroffentlichen im Dokumentationsteil das Faksimile
des Original-Protokolls zum Zustand der ICE-2-Flotte
in den Monaten Juni, Juli und August 2008. Danach
ist der Ausfall der Klimaanlage der zweithaufigste von
funf erfassten Defekten. Er wird nur noch tUbertroffen
vom Defekt "gestorte WC".

Um einen Tag herauszugreifen: Am 5. August 2008
waren laut Protokoll der Instandhaltung der Deut-
schen Bahn AG morgens um 6 Uhr, also nach den
nachtlichen Wartungsarbeiten, bei der gesamten ICE-
2-Flotte, von der es 44 Garnituren gibt, der folgende
ICE-2-Flottenzustand registriert: Es gab einen Ausfall
der "Traktion" - der ICE-2 blieb schlicht liegen. Es gab
vier Defekte mit der Charakterisierung "Bremse abge-

*In: Spiegel, hier zitiert nach der Agentur AFP, Meldung vom 17. Juli
2010

® Inforadio des RBB vom 14.7.2010, hier nach: Tagesspiegel vom
15. Juli 2010.

¢ Stiddeutsche Zeitung vom 17. Juli 2010.
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schaltet". Fiinf mal lautete die Bilanz: "gestorte Bug-
klappe". Gemeldet wurden vierundzwanzig "gestorte
WC". SchlieBlich gab es sieben Mal die Eintragung
"Klima(anlage) defekt".”

Der Befund vom Sommer 2008 - es war der letzte
Sommer mit Bahnchef Mehdorn - ist eindeutig. Es gab
seit Jahren und regelmaBig gerade auch beim ICE-2
defekte Klimaanlagen. Riidiger Grube, der ein gutes
halbes Jahr spéter den Bahnchefposten einnahm,
muss davon Kenntnis gehabt haben. Ausfallende
Klimaanlagen waren damals bereits in den ICE-Zligen
bei hohen Temperaturen die Regel - und keineswegs
"bedauerliche Ausnahmen". Eine fiir die Person Grube
freundlichere und fiir die Managerqualitaten des
Bahnchefs eher kritische Interpretation lautet: Der
Mann kennt sein Unternehmen nicht.

Bilanz (1): Die Bahn-Spitze und das Bundesver-
kehrsministerium kennen die Misere bei der Bahn.
Doch sie versuchen seit langer Zeit, grundlegende
Fakten zum Zustand der Bahn zu verbergen. Gefor-
dert werden muss Offenheit und Transparenz.

2. Ist doch logisch: Klimawandel macht
Klimaanlagen kaputt

Oder: "Fiir wie blode halt der Typ
eigentlich die Leute”

Es ist bemerkenswert, wenn der Topmanager eines
groBen Konzerns eingesteht, dass es eine Klimaer-
warmung gibt. Es ist allerdings befremdend, wenn
dies daflir herhalten soll, den Zusammenbruch eines
zentralen Bestandteils eines Hightech-Produkts zu
begriinden. Just dies tat Ridiger Grube, als er gegen-
uber der "Frankfurter Allgemeinen Zeitung" duBerte:
"Wir haben eine deutliche Klimaveranderung. Wir
missen uns jetzt auf haufigere extreme Wetterlagen
einstellen." Weiter Grube: Was "vor zwanzig Jahren
ungewohnlich war, wird nun gewdhnlich."® Auch die
Bahn habe "den Klimawandel schlicht unterschatzt."

Nun ist die Klimaerwarmung eine Tatsache. Doch sie

wirkt sich in den Zeitspannen, um die es bei den ICE-
Garnituren geht, nicht ernsthaft aus. Jedenfalls nicht

so, dass man deshalb falsch ausgelegte Klimaanlagen
eingesetzt haben konnte.

7 Siehe "Information P.T-0-B 62" im Dokumentationsteil. Es diirfte sich
dabei um Defekte handeln, von denen auch mehrere auf eine an dem
betreffenden Tag in Einsatz befindliche Garnitur zutreffen kénnen (also
z. B. ein ICE-2 mit zwei nicht funktionierenden Toiletten und einem
Wagen mit nicht funktionierender Klimaanlage). Da festgehalten wird
"Stand 06.00 Uhr" sind Mehrfachzéhlungen - zwei Fahrten desglei-
chen ICE an einem Tag - ausgeschlossen. Es Idsst sich grob geschéatzt
sagen, dass an einem heiBen Tag sieben von 44 |CE-2-Einheiten oder
gut 15 Prozent der verkehrenden ICE-2 einen Ausfall der Klimaanla-
ge -zumindest bei einzelnen Reisezugwagen - zu verzeichnen hatten.
Zumindest ein Teil dieser ICE-Garnituren wurde dann mit diesen Defek-
ten eingesetzt.

8 Frankfurter Allgemeine Zeitung vom 16. Juli 2010;

AFP-Meldung vom 17. Juli 2010.

? Faz.net vom 17. Juni 2010.



Der hier im wesentlichen debattierte ICE-2 mit seiner
nur fiir 32 Grad Celsius ausgelegten Klimaanlage,
kam erstmals 1995 zum Einsatz. Im Zeitraum 1980
bis 2009 gab es jedoch Dutzende Tage, in denen in
Deutschland die Temperatur bei mehr als 35 Grad
Celsius lag."®

Es ist schlicht nur peinlich zu behaupten, Hitzerekorde
von mehr als 32 Grad Celsius seien bei Inbetriebnah-
me des ICE-2 nicht zu erwarten gewesen. Die Men-
schen, denen der Bahnchef mit dieser Art Verdum-
mung kommt, reagieren entsprechend emport. ™

In Wirklichkeit sind die Klimanlagen aller bisher in
Einsatz befindlichen deutschen Hochgeschwindig-
keitszige schlicht zu schwach ausgelegt - weil man
damit, wie bei anderen strategisch wichtigen ICE-
Bestandteilen, so bei den ICE-Radsatzwellen - sparen
wollte. Diese Politik wurde von den Bahnchefs Heinz
Diirr, Johannes Ludewig und Hartmut Mehdorn betrie-
ben. Ridiger Grube setzt diese Politik fort.

Bilanz (2): Der Bahnchef verdummt Fahrgéste und
Offentlichkeit. Verschwiegen wird, dass man Klima-
anlagen einbaute, die unzureichend dimensioniert
sind bzw. die unzureichend gewartet werden.

3. Die immerbosen Buben von der
Bahnindustrie

Oder: geliefert wie bestellt

Wie im Fall des Dramas mit den nicht ausreichend
belastbaren Radsatzwellen (Achsen) der ICE-Ziige gab
das Bahnmanagement im Fall des Ausfalls der Klima-
anlagen die Schuld den Herstellern. Grube polterte
sogar, man musse Uber die Frage, ob im Fall des Aus-
falls der Klimaanlagen "die Industrie mithaften muss"
reden, "wenn wir die Probleme im Griff haben". 12

Das konnte er solange sagen, wie nicht durchge-
drungen war, dass alle in den ICE-Zligen der ersten
zwei Generationen eingesetzten Klimaanlagen nur fur
Spitzenwerte von 32 Grad Celsius ausgelegt waren
und sind.

Dann ist aber auch klar: Klimaanlagen, die ausdrticklich
?nur? bis zu Temperaturen von 32 Grad zufriedenstel-
lend arbeiten, sind dann nicht mehr ausreichend funk-

1°So wurden am 27. Juli 1983 bei Amberg und in Ingolstadt 40 Grad,
am 9. August 1992 in Teterow (Mecklenburg-Vorpommern) 38,7 Grad
und 38,6 Grad in Potsdam, am 5. August 1994 in Gera 39,6 Grad und
am 4. August 2003 in Mannheim 38,9 Grad gemessen. Seit 2003 gab
es in jedem zweiten Jahr Hitzewerte von mehr als 35 Grad Celsius.
2009, im ersten Sommer mit Grube als Bahnchef, wurden in Freiburg/
Breisgau und Karlsruhe - tbrigens Stadte mit ICE-Haltepunkten - sogar
zwei Mal Hitzerekorde mit mehr als 40 Grad Celsius registriert.

" "Es ist eine Frechheit und Unverschédmtheit, was da Herr Grube

als Entschuldigung vorbringt. Klimawandel? Fir wie blod halt der Typ
eigentlich die Leute. JEDER Sommer seit vielen Jahren hat regelméaBig
héhere Temperaturen als 32 Grad." Torlin Monger, Kommentar auf faz.
net vom 17. Juli 2010.

12 Sliddeutsche Zeitung vom 17. Juli 2010.

tionstiichtig, wenn das Quecksilber-Pegel deutlich Uber
diesen Wert steigt. Das ist verstarkt der Fall, wenn
andere Faktoren wie unzureichende Wartung und/oder
wiederkehrender Stromabfall hinzukommen. Es stellt
sich schlieBlich die Frage, inwieweit Klimaanlagen nicht
nach zehn Jahren Einsatz unter harten Bedingungen
komplett erneuert werden miissen. Diejenigen der ICE-
2 sind inzwischen 14 Jahre im Dauereinsatz.

Tatsachen sind: Die Bahn bestellte eher preiswerte
und wenig leistungsfahige Klimaanlagen. Man ging
davon aus, dass man sich damit tber die heien
Tage hinweg mogeln konne. Die Industrie lieferte wie
bestellt. Die Obergrenze der Belastbarkeit stand und
steht im Lastenheft, das der Bestellung zugrunde
liegt. Die Klimaanlagen auch der ICE-2 hatten spa-
testens seit Sommer 2008 regelmaBig erhebliche
Ausfélle. Die Bahn lieB weiterfahren. Die Bahn beab-
sichtigt auch bisher nicht definitiv, die Anlagen beim
"Redesign" der ICE-2 ab Herbst 2010 auszutauschen.

Es ist vor diesem Hintergrund unernst zu behaupten,
"die Industrie" trage Verantwortung fir das Desas-
ter. Ebenfalls wenig liberzeugend und eher hilflos ist
der Verweis, man habe Klimaanlagen "nach Norm"
bestellt. Es sei der internationale Eisenbahnverband,
die Union International des Chemins de Fer (UIC), die
eine Art Obergrenze hinsichtlich der Belastbarkeit von
Klimaanlagen festlege. Bahnchef Grube wortlich: "Die
Auslegung einer Klimaanlage ist nicht die Angele-
genheit des Betreibers, also der Deutschen Bahn,
sondern da gibt es eine internationale Eisenbahn-
norm, die sogenannte UIC, und auch das Eisenbahn-
Bundesamt, und dort werden die Normen festgelegt,
wie eine Klimanlage fiir einen Zug, der in Deutschland
eingesetzt wird, ausgelegt wird. Das ist nicht in den
Hénden der Deutschen Bahn."'3

Das ist sachlich unzutreffend. Es ist ausschlieBlich die
Deutsche Bahn AG, die (iber die eingekaufte Technik
und deren Qualitat entscheidet - auch dartiber, bis zu
welchen Tiefst- und Hochsttemperaturen eine konkret
eingesetzte ICE-Klimaanlage ausgelegt ist. Bei den
zitierten UIC-Normen handelt es sich um Richtwerte
und um Mindestanforderungen, die zwischen Bahnin-
dustrie und Bahnbetreibern vereinbart wurden.

Es geht auch keineswegs nur um Entscheidungen, die
vor 15 oder zwanzig Jahren getroffen wurden. Bei der
ICE-1-Flotte gab es 2008,/2009 eine Generaliiber-
holung mit einem sogenannten Redesign. Doch die
bisher eingesetzten Klimaanlagen wurden nicht durch
leistungsféahigere ersetzt. Beginnend ab Herbst 2010
wird die ICE-2-Flotte Zug um Zug generaliiberholt.
Dazu duBerte Grube am 16. Juli 2010: "Bisher war die
Klimaanlage nicht vorgesehen, weil sie nicht auffallig
war(!). Jetzt zur Zeit analysieren wir, ob es nicht bes-
ser ist, dass wir auch die Klimaanlage entsprechend
iberarbeiten.""*

13 Interview in DeutschlandRadio vom 16. Juli 2010;
siehe Dokumentationsteil.

* Interview DeutschlandRadio vom 16. Juli 2010;
siehe Dokumentation.



Bilanz (3): Allein die Deutsche Bahn AG und ihr
Eigentiimer, der Bund, sind verantwortlich fir die
Qualitat der Zuge. Damit sind sie auch verantwort-
lich fir die unzureichende Dimensionierung der
Klimaanlagen. Sie ist allein verantwortlich fiir die
Wartung der Anlagen oder flir einen zu spat erfol-
genden Ersatz derselben.

4. Suboptimale Mitarbeiter?

Oder: Die Ersatzziige des Riidiger Grube
tragen den Namen'Fata Morgana"

In der Offentlichkeit standen beim GAU mit den Sauna-
ICE oft die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der Bahn
im Zentrum der Kritik. Bahnchef Grube stellte sich
zwar mehrmals pauschal hinter die Bahnbeschéftigten,
die "einen sehr guten Job machen" und seine "volle
Unterstiitzung genieBen" wiirden. Gleichzeitig kritisier-
te er jedoch "das Krisenmanagement" von Mitarbei-
tern und behauptete: "Es gibt klare Richtlinien", wie
das Zugpersonal reagieren misse, wenn die Klima-
anlage ausfallt. Grube: "Den Wagen schnellstmdglich
zum Stillstand bringen und versuchen, die Klimaanlage
wieder in Gang zu kriegen." Falls diese total ausfal-

le, diirfe man "nicht weiterfahren", sondern miisse
"einen Ersatzzug organisieren". Das habe "leider in
den bekannten Fallen ein paar Mal nicht geklappt. Hier
missen wir besser werden, keine Frage."'s

Tatséchlich sind die Richtlinien so klar nicht. Auch das
Eisenbahn-Bundesamt will wissen, wann - bei welchen
Temperaturen - denn nun konkret ein Fernverkehrsrei-
sezug wegen Uberhitzung zu stoppen ist.'® In jedem
Fall mussen einige Menschen und verantwortliche Stel-
len zusammenspielen und einige elementare Umsténde
gegeben sein, um diese Richtlinien auch umsetzen zu
konnen. Wahrscheinlich meinte der Bahnchef auch,
dass der Zug und nicht nur "der Wagen" zum Stillstand
gebracht werden miisse. Grube diirfte auch gemeint
haben, dass der Zug nicht "schnellstmdglich", also
gegebenenfalls auf freier Strecke, sondern an einem
dafiir geeigneten Bahnhof zum Halten gebracht werden
muss. Grubes Unterstellung, dass es in solchen Fallen
dann immer einen bereit stehenden oder leicht bereit
zu stellenden Ersatzzug geben wiirde, ist bahnwelt-
fremd. Das wird in dem Interview mit einem Zugbeglei-
ter dokumentiert, das begleitend geflihrt wurde und
das in dieser Publikation verdffentlicht wird.

Die Regel ist nicht der "Ersatzzug", sondern dass
andere fahrplanmaBig verkehrende Fernverkehrsziige
derart gestrandete Reisende aufnehmen miissen -
was dann in diesen zu einem erheblichen Komfortver-
lust flr alle Fahrgéste und gelegentlich auch gerade
dort zu neuen dramatischen Situationen fiihrt. Einer
der ICE-Ziige vom Chaos-Wochenende, bei dem am

'5 Der Spiegel 29/2010 vom 19. Juli 2010.
16 Siehe den bereits zitierten Brief des Eisenbahn-Bundesamt
an die DB Fernverkehr AG vom 15.Juli 2010.

Ende die Klimaanlage komplett ausfiel, war qualvoll
uberflllt, weil er zuvor Reisende aus einem liegen
gebliebenen ICE hatte aufnehmen missen.

Vor allem fehlt in fast allen Stellungnahmen aus dem
Topmanagement der Bahn die Einsicht, dass es das
Zugpersonal ist, das in den Fernverkehrsziigen der
Bahn unter den haufig untragbaren Verhéltnissen
leidet: Die Lokflhrer arbeiten im Lokstand oder im
Triebkopf-Cockpit oft bei Temperaturen von mehr als
40 Grad. Das Zugbegleitpersonal arbeitet mit einer offi-
ziellen 39-Stunden-Woche zuziiglich vieler Uberstunden
in vielfach vollgepackten Ziigen mit oft nicht funktio-
nierenden Klimaanlagen. Der gesamte Schienenverkehr
befindet sich nicht selten in einer chaotischen Situati-
on. Diese ist Resultat von technisch unzureichendem,
zu altem, fast immer unzureichend gewarteten Wagen-
material in Verbindung mit einem Schienennetz und
einer Bahnhofssstruktur, in die seit vielen Jahren zu we-
nig investiert wird und die sich oft - so auch die Bilanz
des Bundesrechnungshofs - in einem katastrophalen
Zustand befindet. Die Bahnbeschéftigten, die fir diese
Zustande nicht verantwortlich sind, konnen inzwischen
auch kaum noch etwas unternehmen, um die schlechte
Performance der Bahn zu verbessern. Entsprechend
verbreitet sind oft Frust und Resignation.

Die Selbstdarstellung des Bahnchefs als jemand,

der auch "am Sonntag mindestens 50 Beschwerde-
E-Mails personlich beantwortet" und der den Be-
schaftigten in "Bild am Sonntag" zeigt, wie man den
Schaltschrank fir die Klimaanlage in einem ICE-2

an heiBen Tagen "richtig bedient", kommt bei den
Bahnbeschéftigten nicht gut an. Die "Vermutung", bei
den betroffenen Zligen habe das Zugbegleitpersonal
"die Temperatur zu niedrig eingestellt", daher hatten
"die Klimagerate auf Hochstleistung" gearbeitet und
sich so "selbsttatig abgeschaltet", wird vor Ort und an
Bord als dreist empfunden. Seit Jahr und Tag kennen
die Zugbegleiter dieses Problem und stellen von sich
aus die Klimaanlage an Tagen mit hohen Temperatu-
ren auf "warm" ein, um eine Uberlastung und einen
Totalausfall moéglichst zu vermeiden.'’

Und alle Bahnbeschéaftigten vor Ort kennen die maB-
geblichen Ursachen fiir die Misere: Die Bahn vernach-
lassigt bewusst, gezielt und seit Jahr