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Eschede, 3. Juni 1998, 10.59 Uhr: Der Intercity-Express 884 „Wilhelm Conrad Röntgen“ rast mit Tempo 200 ungebremst in eine ganz verheerende Katastrophe und reißt dabei 101 Menschen in den plötzlichen Tod. Unzählige Lebensentwürfe wurden zerstört und viele Familien auseinandergerissen. Über 100 Zugpassagiere wurden teilweise schwer verletzt. Hätte man bereits nach den ersten Warnhinweisen den auffälligen Radreifen getauscht, dann hätte die Tragödie mit großer Sicherheit vermieden werden können. Unter den Schwerverletzten befindet sich der damals 30-jährige Familienvater Udo Bauch, der seither unter einer Schwerbehinderung leidet. In seinem mittlerweile 2. Buch über das Zugunglück von Eschede lässt er die letzten 25 Jahren seit der Bahntragödie noch einmal kritisch Revue passieren. Eindrucksvoll berichtet er über den Tag der Unglücksfahrt des ICE 884, über seine persönliche Rettung und über sein neues Leben als Schwerbehinderter.


Ungeschönt und offen berichtet er über den Eschede-Prozess, der ohne Urteil endete und über die sehr späte öffentliche Entschuldigung der Deutschen-Bahn AG nach langen 15 Jahren.


Schwerpunktmäßig berichtet Udo Bauch über seine „lebenslange Strafe“ als Schwerbehinderter und gibt gleichzeitig Ratschläge, wie ein Leben als Mensch mit Einschränkungen trotzdem einigermaßen gut gelebt werden kann.


Der Autor erzählt spannend über die wunderbare Unterstützung seiner Familie und Freunden.


Er berichtet auch über seine Erfahrungen mit der Deutschen Bahn AG, Versicherungen und Behörden.


Für alle, die ähnliche Schicksalsschläge durchleben müssen, kann dieses Buch Trost und Ratgeber zugleich sein. Es zeigt, trotz aller Dramatik, was es bedeutet, das Leben als Geschenk Gottes zu betrachten.




Udo Bauch wurde am 20. Oktober 1967 in der Zähringerstadt Villingen im Schwarzwald geboren. Seine Frau Monika (54) und er haben vier Kinder, Patrick (33), Kristina (29), Marie-Jeanette (21) und Natalie-Brigitte (14). Die Enkelkinder Bella (5) und Don (2) bereichern das Familienleben. Die Familie lebt in Eichenzell, einer familienfreundlichen Gemeinde in der Nähe der Barockstadt Fulda. Vor dem Unfall bekleidete der Betriebswirt die Funktion eines Regionalleiters beim weltweit agierenden Mineralölunternehmen BP.




Mein Motto: Das Leben trotz Schwerbehinderung so gut wie möglich zu genießen ♥




Dieses Buch widme ich von ganzem Herzen meiner tollen Frau Monika und meinen lieben Kindern Patrick, Kristina, Marie-Jeanette und Natalie [image: ]
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Meine wunderbare Familie: v.l.n.r. Patrick, Natalie, Marie-Jeanette, Vater Udo, Mutter Monika & Kristina [image: ]




Vorwort


Am 3. Juni 2023 jährt sich das schreckliche Zugunglück von Eschede zum 25-mal. Den 3. Juni 1998 werde ich nie mehr vergessen, weil sich damals mein Leben plötzlich und unerwartet auf ganz dramatische Weise veränderte. Als seinerzeit 30-Jähriger kerngesunder Mann stieg ich am Unfalltag am Fuldaer Bahnhof in den ICE 884 ein, der sich bis heute eigentlich immer weltweit als hochmoderner und sicherer Hochgeschwindigkeitszug für bequeme Reisen großer Beliebtheit erfreut. Im kleinen Heidedorf Eschede, welches ich bis zum Zeitpunkt meines Unfalles nicht kannte, endete spontan für mich und weiteren über 200 Passagieren die Reise. Der eigentlich sichere Hochgeschwindigkeitszug entgleiste in Eschede, prallte gegen eine Brücke und riss 101 Menschen auf ganz dramatische Weise in den Tod. Über 100 Reisende wurden teils lebensgefährlich verletzt. Ich hatte vermutlich unzählige Schutzengel und durfte trotz schwerster Verletzungen überleben. Kerngesund war ich leider nicht mehr. Wenige Wochen später wachte ich auf der Intensivstation der Medizinischen Hochschule Hannover auf und Teile meines jungen Körpers waren gelähmt. Plötzlich war ich also ein Schwerbehinderter und meine bisher immer so geschätzte gute Gesundheit, worüber ich sehr dankbar war, gehörte der Vergangenheit an. Damit zähle ich zu den 7,8 Millionen schwerbehinderten Menschen, die in Deutschland leben.


Etwa 9,4 % der Gesamtbevölkerung haben eine schwere Behinderung. Mich hat diese Schwerbehinderung durch einen Unfall ereilt und damit gehöre ich zu den knapp 1 % der Menschen, die durch einen Unfall eine Schwerbehinderung davontragen. Mein Leben hat sich durch die neuen gesundheitlichen Beeinträchtigungen radikal geändert. Nichts mehr ist so wie vor dem Unfall.


Zum 5. Jahrestag des aus meiner Sicht eindeutig vermeidbaren Zugunglücks von Eschede habe ich bereits das Buch mit dem Titel „Zugunglück von Eschede überlebt“ veröffentlicht, worin ich als Unfallopfer über meine Erfahrungen berichtete und meinen schweren Weg zurück ins Leben schildere. In meinem 1. Buch beschreibe ich mein Leben vor dem Unglück, berichte über den Ablauf und die Hintergründe des ICE-Unglücks und darüber, wie der 3. Juni mein persönliches Leben veränderte. Ich schildere darin auch meine Erfahrungen mit der Deutschen Bahn AG, mit Ämtern und Behörden sowie mit Medien- und Presseanstalten. Motivation zu meiner damaligen Buchveröffentlichung war auch die großartige Unterstützung meiner Familie und meines Freundeskreises nach diesem schweren Unfall, der mich sprichwörtlich „aus der Bahn“ geworfen hat und der mir fortan ein Leben mit vielerlei Einschränkungen und Schmerzen beschert.


Seither ist sehr viel passiert und mittlerweile lebe ich fast ein Vierteljahrhundert mit einer schweren Behinderung, die sich für mich wie eine „lebenslange Strafe“ anfühlt und die ich absolut keinem Menschen wünsche.


In meinem nun hier vorliegenden Buch möchte ich keine Wiederholungen zu meinem glücklichen Leben vor dem Unfall und zu den ersten fünf Jahren nach dem tragischen Ereignis schildern. Mein 1. Buch ist weiterhin in allen Buchhandlungen oder auch im Internet unter der ISBN 3-8330-0806-7 zu beziehen.


Anlässlich des 25. Jahrestags des ICE-Unglücks von Eschede ist es mir ein großer Wunsch und gleichzeitig ein Bedürfnis, dass ich ein weiteres Buch veröffentliche, worin ich erneut offen, kritisch und ungeschönt auf die letzten 25 Jahre seit dem Unglück zurückblicke und darüber berichte, was seit der letzten Buchveröffentlichung vor 20 Jahren noch alles so geschah und wie es mir heute als Schwerbehinderter nach einer sehr sehr langen Zeitspanne von 25 Jahren geht. Im ersten Teil meines Buches möchte ich die Geschehnisse beim Zugunglück von Eschede nochmal zusammenfassen, wo ein Hochgeschwindigkeitszug mit einer enormen Geschwindigkeit von 200 in eine Katastrophe gerast ist und 101 Menschen in den Tod riss.


In meinen Aufzeichnungen möchte ich darüber berichten, wie es den unschuldigen Opfern heute geht und wie sich die Deutsche Bahn ihrer Verantwortung stellt. Dabei möchte ich mich auch kritisch mit dem Eschede-Prozess beschäftigen, der nach rund achtmonatiger Verhandlung eingestellt wurde und wie die Hinterbliebenen und Verletzte darunter litten, dass der Strafprozess um die ICE-Katastrophe damit endete, dass die Angeklagten zur Zahlung von geringen Geldstrafen verurteilt wurden.


Ganze lange 15 Jahre benötigte die Deutsche Bahn AG, bis sie sich öffentlich für die Folgen der Unglücksfahrt mit dem ICE 884 bei den Unfallopfern und Hinterbliebenen entschuldigte. Auch darüber möchte ich kritisch berichten und zum Ausdruck bringen, ob diese Entschuldigung für mich und andere Beteiligten überhaupt hilfreich war.


Im zweiten Teil meines Buches möchte ich auf mein neues Leben als Schwerbehinderter eingehen und darüber berichten, wie man mit schweren körperlichen Beeinträchtigungen leben muss und welche Hindernisse im Alltag dabei zu bewältigen sind. Gleichzeitig möchte ich aus Sicht eines Betroffenen Ratschläge geben, wie man trotz einer Schwerbehinderung Freude am Leben haben kann. Dabei möchte ich als Betroffener auch Bewältigungsstrategien aufzeigen, wie man ein Leben als Schwerbehinderter einigermaßen sinnvoll gestalten kann.


Der großartigen Unterstützung meiner Familie und meines Freundeskreises möchte ich in diesem Buch einen hohen Stellenwert bei meinen Schilderungen einräumen. Geliebten Familienmitglieder und guten Freunden, die verstorben sind, möchte ich mit persönlichen Worten gedenken.


Zusammenfassend ist es mir, gerade anlässlich des 25. Jahrestag, sehr wichtig, dass dieses Unglück nicht vergessen werden darf. Bedeutsam ist mir auch, dass die Deutsche Bahn sich weiterhin und dauerhaft ihrer Verantwortung rund um das Zugunglück von Eschede stellen muss.


Bei diesem Buch habe ich absichtlich auf ein professionelles Lektorat & Korrektorat verzichtet, weil ich mein Buch komplett selbst schreiben und gestalten wollte.


Rund 76.000 Wörter und etwa 540.000 Zeichen habe ich eigenhändig auf meinem Notebook eingetippt. So habe ich mich persönlich mittels der von Books on Demand GmbH Norderstedt zur Verfügung gestellten Vorlagen (LibreOffice Writer & Covervorlage) um die Struktur, Anordnung und Gliederung meines Buchtextes gekümmert. Das dadurch gesparte Geld habe ich für soziale & mildtätige Zwecke gespendet. Ein Teil der Verkaufserlöse dieses Buch werde ich auch für hilfsbedürftige Menschen spenden, die nicht auf der Sonnenseite des Lebens stehen.


So habe ich das bereits bei meinem ersten Buchprojekt „Zugunglück von Eschede überlebt“ gehandhabt. Meinen Buchtext habe ich von Herzen und mit viel Emotionen geschrieben, so wie ich das greifbar erlebt habe und bis heute fühle. Ich habe halt so geschrieben, wie mir der „Schnabel gewachsen ist“.


Irgendwelche Fehler in der Ausdrucksweise, Satzbau oder Grammatik-, Rechtschreib- und Zeichensetzungsfehler bitte ich höflich zu entschuldigen.


Mir ist durchaus bewusst, dass es sich bei diesem Druckwerk um kein fehlerfreies & professionelles Buch handelt.


Mir ging es bei dieser Buchveröffentlichung vordergründig um den Textinhalt und die Thematik. Bin mir sicher, dass alle Leserinnen und Leser den Inhalt verstehen, wenn auch ein Komma nicht immer richtig gesetzt worden ist oder sich eine Formulierung nicht perfekt anhört.


Anders ausgedrückt: NIEMAND IST PERFEKT! Deshalb bitte ich eventuelle Rechtschreibfehla zu entschuldigen [image: ]


Wünsche mir von Herzen, dass dieses Buch für Menschen bei der Bewältigung ähnlicher Unfällen, Schadensereignissen und Lebenskrisen etwas Hilfe und Unterstützung bieten kann.


Sollten Sie , liebe Leser, weitere Fragen an mich haben oder einen Rat benötigen, so stehe ich sehr gerne im Rahmen meiner Möglichkeiten zur Verfügung. Ich helfe dort, wo ich helfen kann und wo meine Unterstützung gebraucht wird.


Ich wünsche allen Lesern viel Spannung beim Lesen meiner neuen Lektüre. Gleichzeitig wünsche ich allen Lesern, dass sie so einen schweren Unfall nie erleben müssen und von einer Schwerbehinderung lebenslang verschont bleiben.


Bleiben Sie bitte schön gesund.


Herzlichst, Udo Bauch




Rückblick auf die Unglücksfahrt des ICE 884


Das Zugunglück von Eschede darf nie in Vergessenheit geraten werden. Die Verletzten, Hinterbliebene und Helfer leiden oft lebenslang an den Folgen dieses Unglücks, welches nach heutigem Wissen und Aussagen von mehreren Fachexperten eindeutig hätte vermieden werden können. Die Unglücksfahrt des ICE 884, wo 101 Menschen gestorben sind, war keine Naturkatastrophe oder ein Unfall, der halt mal passieren kann. Es war ein Unfall, der meiner Meinung nach durch Missachtung von eindeutigen Warnhinweisen geschehen ist. Es mussten 101 Menschen, darunter viele Kinder, vorzeitig ihr Leben im kleinen Heidedorf Eschede lassen, weil trotz Warnhinweisen der auffällige Radreifen nicht vorschriftsmäßig gewechselt wurde. So wurde bedauerlicherweise der Unglückszug trotz Auffälligkeiten auf die lange Reise von München nach Hamburg geschickt. Der Zielbahnhof Hamburg konnte also nicht unfallfrei erreicht werden, weil Hinweise auf einen überdimensional abgefahrenen Radreifen nicht richtig beachtet wurden und weil vermutlich die Rentabilität und Wirtschaftlichkeit vor der Sicherheit gestellt wurden. Und das bei einem modernen Hochgeschwindigkeitszug. Unfassbar!


Unzählige Menschen müssen nun darunter leiden, weil Mitarbeiter eines Konzernes es für vertretbar hielten, einen Intercity Express mit über 200 Passagieren für die Fahrt freizugeben, obwohl aufgrund der bei einer Kontrolle festgestellten Auffälligkeiten ein gewisses Sicherheitsrisiko in Betracht gezogen werden musste.


Vergleichbar wäre das, wenn ich als Besitzer eines Kraftfahrzeuges mich mit fremden Menschen auf eine längere Fahrt begehe, obwohl ich genau weiß, dass meine Reifen überdimensional abgefahren sind und somit ein Platzen der Reifen und möglicherweise ein Unfall nicht auszuschließen ist.


Wäre der Radreifen ohne erkennbaren Grund gebrochen, dann hätte man dies möglicherweise noch als hinnehmbar und als sprichwörtliches Unglück akzeptiert. Genauso, wenn bei einem Kraftfahrzeug ein Reifen plötzlich platzt, obwohl der Reifen eigentlich noch ausreichend Profil hatte und augenscheinlich ohne Mängel war.


Wenn aber ein sogenannter Ermüdigungsbruch bei einem Radreifen eines Zuges erfolgt, wo bei Kontrollen ein nicht zu tolerierender Abrieb festgestellt wurde, dann ist das sicherlich nicht hinnehmbar und unverantwortlich. Beim Schreiben dieser Zeilen empfinde ich Wut, mein Blutdruck steigt und ich fühle mich schlecht.


Man muss sich das mal überlegen und vorstellen. Der Unglückszug ICE 884 war noch kurze Zeit vor dem Unglückstag zur Kontrolle im Rahmen einer Zuginspektion. Auffälligkeiten beim Zug wurden festgestellt und dokumentiert. Trotz aller Auffälligkeiten erteilt man dem Zug die Freigabe für weitere Fahrten. Der auffällige Radreifen wurde nicht gewechselt.


Wenn ich immer wieder von Auffälligkeiten des später gebrochenen Rad oder Radreifen spreche, dann stütze ich mich auf die mir vorliegenden Informationen über die Ermittlungen der Staatsanwaltschaft Lüneburg, die zu dem Ergebnis kommen, dass das unfallverursachende Rad zum Zeitpunkt des Unglücks auf einen Laufkreisdurchmesser von 862 mm abgefahren war und bei gummigefederten Rädern dieser Bauart eine ausreichende Betriebsfestigkeit unterhalb eines Durchmessers von ca. 880 mm nicht mehr gewährleistet ist. Aufgrund dieser Feststellung durch Sachverständigengutachten hätte der auffällige Radreifen eigentlich ohne Frage getauscht werden müssen. In den letzten Nächten vor dem Unfall gab es sowohl beim Triebzug 151 als auch bei anderen Zügen durch die Testung mittels einer Radsatzdiagnoseanlage eine Vielzahl von sog. Null-Messungen, unplausiblen Werten und Teilausfällen, die aber vom Instandhaltungspersonal nicht richtig beachtet bzw. als Fehlmessung verworfen worden sind. Spätestens zu diesem Zeitpunkt hätte man nach kritischer Betrachtung und nach meiner persönlichen Meinung das auffällige Rad des ICE 884 genauer untersuchen müssen. Ein Hochgeschwindigkeitszug, der Geschwindigkeiten bis zu 250 Km/h erreicht, darf nicht mit unplausiblen Auffälligkeiten oder auch nur mit den kleinsten technischen Auffälligkeiten seine Fahrt mit hunderten Passagieren antreten. Da hätte eindeutig genauer hingeschaut werden.


In diesem Zusammenhang muss ich aber betonen, dass nach Abschluss der Ermittlungen festzustellen war, dass weder den Beschuldigten noch sonstigen Mitarbeitern des ICE-Betriebswerk München ein strafrechtlich relevantes Fehlverhalten anzulasten ist.


Dies muss in einem Rechtsstaat so akzeptiert werden, wenngleich es auch für die betroffenen Unfallopfer möglicherweise nur ganz schwer zu verstehen ist. Über den Prozess und die Einstellung des Prozesses berichte ich noch in einem Kapitel ab Seite 69. Umfangreiche Informationen und Einzelheiten über den Prozess findet man tausendfach im Internet.


Wenn ich die umfangreichen Berichterstattungen ganz kritisch studiere und dort beispielsweise lese, dass der gebrochene Radreifen als Auslöser des Unglücks schon vor der Abfahrt des ICE 884 in München anormale Werte aufwies, dann kann ich nur Wut und Trauer empfinden. Wie ich lese, war der ICE 884 noch in der Nacht vor dem Unglück routinemäßig in der automatischen Radsatzdiagnoseanlage des Münchner ICE-Werks kontrolliert worden. Dabei passierte er anscheinend eine Messstrecke von über acht Metern Länge. 48 Sensoren maßen, wie den sogenannten Körperschall. Für ein Rad an der dritten Achse des ersten Waggons annoncierten die Messgeräte eine sogenannte Unrundung erheblichen Ausmaßes. Bahnintern gilt für Unrundungen ein Betriebsgrenzmaß von 0,6 Millimetern.


Das Rad des Unglückszuges hatte den Wert um fast das Doppelte überschritten – 1,1 Millimeter. Zwei Nächte zuvor war der Waggon schon einmal auffällig geworden: Dasselbe Rad wies eine Unrundung von 0,8 Millimetern auf. Nach nur knapp 1500 weiteren gefahrenen Kilometern hatte sich der Wert, der schon bei der vorherigen Prüfung über der Grenzmarke lag, also noch einmal ganz drastisch verschlechtert. Doch niemand schlug Alarm (Quelle: Spiegel 39/1998). Möglicherweise waren die seit dem Jahr 1992 in ICEs neu eingesetzten Radkonstruktionen überhaupt nicht für Hochgeschwindigkeitszüge konstruiert. Sie wird vor allem bei Straßenbahnen und langsamer verkehrenden Zügen verwendet.


Für den Einsatz dieses Radtyps unter einem ICE gab es anscheinend nur ungenügende Tests für den Einsatz dieses Radtyps. Im Ausland wurde der Radtyp von Eisenbahnen-Unternehmen sogar abgelehnt bzw. wieder abmontiert.


Wenn diese Informationen so stimmen, dann ist das für mich als Schwerverletzter des ICE-Unglücks eine Information, die ich angesichts meines persönlichen Leidens nur sehr schwer verkrafte. Ganz ähnlich dürfte es bestimmt den vielen Hinterbliebenen und anderen Verletzten gehen.


Wieso?


Das ist immer wieder die Frage, die mich und viele Unfallbeteiligten sehr oft beschäftigt und tief bewegt.


Ich leide also unter einer lebenslangen Schwerbehinderung mit täglichen Schmerzen, weil ein auffälliger Radreifen nicht gewechselt wurde. Familien wurden auseinandergerissen, gesunde Menschen sind plötzlich krank oder schwerbehindert und Helfer schwer traumatisiert. Dies deshalb, weil man Wartungsergebnisse fälschlicherweise als Fehlmessung interpretiert hat. Ich persönlich beurteile, aus den genannten Gründen, die Freigabe des ICE 884, am Vortag des Unglücks, als grob fahrlässig. Darüber bin ich erschrocken und traurig zugleich. Genau deshalb ist es mir so wichtig, dass dieses schreckliche Unglück nicht in Vergessenheit geraten darf. Auch nach 25 Jahren muss immer wieder betont werden, dass das Zuginferno hätte vermieden werden können. Beim 10. Jahrestag des Zugunglücks hat der damalige niedersächsische Ministerpräsident, Christian Wulff, ganz zutreffend und deutlich an der Gedenkstätte in Eschede formuliert, dass der Unglückszug nie auf die Reise geschickt hätte, werden dürfen.


Damit hat er das ausgesprochen, was viele Fachexperten schon nach einigen Monaten nach dem Unglück formuliert haben. Hinterbliebene, Verletzte und Helfer beschäftigen sich bis heute damit, wieso dieser Zug überhaupt weiter fahren durfte.


Die seelischen und körperlichen Schmerzen unzähliger Menschen erinnern bis zum heutigen Tag an das große Leid, welches durch die für mich persönlich eindeutig vermeidbare Zugkatastrophe entstanden ist. Ich spreche mit vielen Menschen über das Unglück. Etliche von ihnen kennen die schrecklichen Bilder und wissen, dass der Zug entgleist ist und dass es über 100 Tote durch das Zuginferno gab. Nicht alle kennen aber die genauen Hintergründe, die zu dieser Katastrophe führten.


Einige wissen, dass ein Radreifen gebrochen ist und einige wissen auch, dass bei der Deutschen Bahn AG Hinweise auf den überdimensional abgefahrenen Radreifen ignoriert wurden bzw. die Tatsache eines abgenutzten Radreifens nicht richtig ernst genug genommen worden ist.
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Zwischen solchen unglaublichen Trümmern wurde ich geborgen.


Wenn ich meine Gesprächspartner dann darüber aufkläre, dass der gebrochene Radreifen mehrere Auffälligkeiten zeigte und der Radreifen eigentlich hätte erneuert werden müssen, dann ändert sich plötzlich die Sichtweise über diesen schrecklichen Unfall mit 101 Toten.


Deshalb ist es mir sehr wichtig, dass ich anlässlich des 25. Jahrestag erneut über die Umstände und Hintergründe dieses Zugunglück informiere und immer wieder dabei betone, dass dieser Unfall nicht hätte passieren dürfen, wenn alle Wartungs- und Sicherheitsvorkehrungen bei der Deutschen Bahn AG lückenlos und absolut gewissenhaft beachtet worden wären.


Entschuldigen Sie bitte, liebe Leser, wenn ich mich in dieser Aussage öfters in diesem Buch wiederhole und diese Tatsache immer wieder stark betone. Es schmerzt mich aber so sehr, zu wissen, dass 101 Menschen sterben mussten, weil nach meiner persönlichen Meinung bei Wartungsarbeiten einfach Warnhinweise ignoriert oder falsch bewertet worden sind. Auf den nun folgenden Seiten berichte ich über den Unglückszug, die Einzelheiten der Unglücksfahrt des ICE 884 und über die Hintergründe, wie der Intercity Express überhaupt entgleisen konnte und dadurch unsagbar großes menschliches Leid verursachte.


In meinen Schilderungen stütze ich mich auf Tatsachen, gutachterlichen Schilderungen und tausendfach publizierten Informationen über die Hintergründe dieses Zuginfernos.


Aus Sicht eines Unfallopfers, der mit einer lebenslangen Schwerbehinderung durch den Unfall irgendwie klarkommen muss, berichte ich über die Unglücksfahrt ganz bewusst sehr emotional, gerührt und tief bestürzt. Hierfür bitte ich um Verständnis.


Bilden Sie sich bitte eine eigene Meinung über die Hintergründe des ICE-Unglücks von Eschede und versetzen Sie sich in die schwierige Lage der Unfallbeteiligten.


Wie würden Sie reagieren, wenn man Ihnen ein Kind, ein Elternteil, ein Geschwisterteil oder Freund genommen hätte, weil ein Radreifen nicht rechtzeitig ausgetauscht wurde?


Wie würden Sie reagieren, wenn man Ihnen lebenslang die Gesundheit genommen hätte, weil ein ICE auf die Reise geschickt worden ist, der mit Auffälligkeiten eigentlich eine Reisepause hätte einlegen müssen.


Fragen über Fragen, die viele Unfallbeteiligten immer wieder aufs Neue beschäftigen. Es schmerzt sehr. Auch nach einem Vierteljahrhundert.


Nun zu den Einzelheiten und Umständen der Unglücksfahrt mit dem ICE 884 am 3. Juni 1998:


An einem eigentlich ganz gewöhnlichen Mittwoch starte am 3. Juni 1998 um 5.40 Uhr am Hauptbahnhof München der ICE 884 „Wilhelm Conrad Röntgen“ seine lange Reise in Richtung der schönen Hansestadt Hamburg, wo er planmäßig gegen 12 Uhr eigentlich unfallfrei und sicher ankommen sollte. Doch nach fünf Stunden und 19 Minuten ereignete sich eine dramatische Katastrophe, die sich kein Zugpassagier, auch nicht im schlimmsten Traum, hätte vorstellen können. In der bayrischen Hauptstadt München stiegen am Bahnsteig Nr. 19 zahlreiche Menschen in den Hochgeschwindigkeitszug der Deutschen Bahn, der weltweit immer als der Stolz deutscher Ingenieurskunst gelobt und gefeiert wurde. Der Himmel war zu diesem Zeitpunkt in München etwas bewölkt. Es war aber bereits angenehme 17 Grad warm und die Zugpassagiere freuten sich auf einen schönen frühsommerlichen Tag. Sie freuten sich auch auf eine angenehme und bequeme Reise mit dem Intercity Express.


Zunächst rauschte der ICE in gewohnter Weise vorbei an der schönen bayrischen Landschaft und so erreichte er um 6.18 Uhr den Augsburger Hauptbahnhof, wo ebenfalls viele Menschen sich auf eine gemütliche Zugfahrt freuten und sich im Zug einen schönen Platz suchten. In vier Stunden und 41 Minuten sollte die Gemütlichkeit dann ganz abrupt enden.


Um 7.32 Uhr lief der ICE 884 problemlos im Nürnberger Bahnhof ein, wo am Bahnsteig Nr. 8 schon einige Passagiere auf ihre Beförderung mit dem ICE der Deutschen Bahn warteten. Nach gerade einmal 4 Minuten verließ der Zug wieder den Nürnberger Bahnhof. Für die Zugpassagiere blieben noch drei Stunden und 23 Minuten, in dessen Zeitabschnitt sie noch eine sichere und bequeme Reise genießen konnten.


Um 8.31 Uhr fährt der ICE 884 „Wilhelm Conrad Röntgen“ in Würzburg ein und auch dort warten zahlreiche Menschen auf den Hochgeschwindigkeitszug, der sie in einigen Fällen auch in die Traumstadt Hamburg befördern sollte. Nachdem der Zug weiterhin ohne Probleme herrliche Landschaften passiert hatte, erreichte er um 9.03 Uhr den Bahnhof der Barockstadt Fulda, wo ich mich gut gelaunt noch am Bahnsteig von meiner Frau verabschiedete, in den Zug kerngesund eingestiegen bin und mir dann einen ruhigen Sitzplatz in einem Einzelabteil gesucht habe. In Fulda ist ein neues Team von Zugbegleitern eingestiegen, die zuvor mit dem ICE 581 aus Hamburg angereist waren.


Um 9.33 Uhr erreicht der ICE 884 den Bahnhof von Kassel-Wilhelmshöhe. Zu diesem Zeitpunkt sind es noch eine Stunde und 26 Minuten bis zum Zuginferno in Eschede. Ich sitze gemütlich bei einer Tasse Kaffee in meinem Einzelabteil und bereite mich auf meine Tagung in Hamburg vor.


Um 10.33 Uhr hält der Zug noch planmäßig in Hannover und kein Passagier denkt daran, dass in knapp einer halben Stunde ein Unglück geschieht, welches ganze Lebensentwürfe vernichtet und unsagbares Leid über die Zugreisenden bringt.


Um 10:57 werden von einigen Reisenden eigenartige Geräusche und ein „ruckeln“ des Zugs wahrgenommen.


Am ersten Mittelwagen hinter dem ziehenden Triebkopf ist vom rechten Radreifen des ersten Radsatzes vom hinteren Drehgestell ein Radreifen zersprungen und hat sich unter dem Fahrgestell verkeilt. Der Hochgeschwindigkeitszug rast dennoch in hohem Tempo mit knapp 200 Kilometern pro Stunde weiter. Es sind noch wenige Kilometer bis Eschede. Ein lautstarker Schlag hat die Passagiere im ersten Waggon aufgeschreckt und beängstigt. Ein Stück des Fußbodens unter den Sitzen ist sogar aufgebrochen und ein Stück des Radreifen hat sich dort durchbohrt. Das defekte Rad rollt fortan nur noch ohne Reifen auf der blanken Radscheibe. Um 10:59 Uhr ist im kleinen Heidedorf Eschede die Katastrophe dann da. Der ICE 884 ist mit über 200 Reisenden entgleist und gegen eine Betonbrücke geknallt. Die Tragödie nimmt in sekundenschnelle seinen Lauf. Das herunterhängende Metallstück des im Waggonboden steckenden Radreifens bleibt an einer Weiche hängen und reißt diese nach oben. Dadurch schleudern Teile der harten Weiche gegen den Boden des beschädigten Waggons und heben den ganzen Waggon in sekundenschnelle aus der Schienenführung.


Die entgleisten Räder schlagen dann mit voller Wucht gegen eine zweite Weiche und stellen diese um, sodass nun die hinteren Räder vom dritten Waggon auf ein Nebengleis geleitet worden sind und ebenfalls entgleisten. Der hintere Zugteil scherte nach rechts aus. Zwischen dem dritten und vierten Wagen brach die Kupplung. Der dritte Waggon krachte gegen einen Pfeiler der Rebberlaher Brücke. Der vierte Waggon unterquerte die Brücke noch und stürzte eine Böschung hinunter. Danach bricht die tonnenschwere Betonbrücke in sich zusammen und die herabstürzenden Brückenteile begraben den fünften Waggon zur Hälfte unter sich. Die nachfolgenden Waggons werden geradezu wie ein Zollstock ineinander geschoben und zerschellen durch die Wucht des Aufpralls an den schweren Trümmern der Brücke. Währenddessen spielen sich bereits ganz dramatische Szenen im Inneren des Hochgeschwindigkeitszugs ab. Viele Zugpassagiere wurden so schwer verletzt, dass sie sofort im Zug gestorben sind. Großes Glück hatten die Passagiere der ersten beiden Waggons, die genauso wie der vordere Triebkopf nahezu unbeschädigt das schwerste Zugunglück in der Nachkriegsgeschichte der Bundesrepublik Deutschland überstanden haben. Der Lokführer im Führerstand hatte nur einen starken Ruck verspürt. Der vordere Triebkopf kam nach einer eingeleiteten Zwangsbremsung etwa zwei Kilometer hinter der Unglücksstelle zum Stehen. Leider erfuhr der Lokführer erst vom Fahrdienstleiter von der tragischen Entgleisung und dass er mit dem Triebkopf alleine ohne Waggons am Bahnhof von Eschede vorbeigefahren ist.


Durch rasches Handeln eines Bahnwärters konnte noch Schlimmeres verhindert werden. Dieser sah, dass nur der Triebkopf an ihm vorbeifuhr und stellte die komplette Strecke sofort auf „gesperrt“. Damit wurde verhindert, dass ein entgegenkommender Zug in das Unglücksgebiet fuhr und möglicherweise eine weitere Tragödie verursacht hätte.


Ich selbst habe von dem Ruckeln des Zuges vor der Entgleisung nichts mitbekommen. Die Entgleisung selbst bzw. den Aufprall gegen die Brückenteile habe ich als gewaltigen Knall in Erinnerung, wie ich ihn bis dahin noch nie in meinem Leben gehört hatte. Ich dachte spontan an einen Zusammenstoß zweier Züge und war dann fortan mit mir selbst, meinen starken Schmerzen und meinem Kampf ums Überleben beschäftigt. Flehend habe ich nach Hilfe gerufen, die ich dann glücklicherweise zeitnah erhalten habe, worüber ich im Kapitel „Wunderbare & besondere Begegnungen“ umfangreich berichte.


Unmittelbar nach dem Unfallgeschehen entwickelte sich eine ganz vorbildliche Welle der Hilfeleistungen. So eilten Anwohner zum Unglücksort, um in irgendeiner Weise zu helfen. Sofort nach der Alarmierung wurde in Eschede der Großalarm ausgelöst. Einsatzleiter Gerd Bakeberg forderte die Bundeswehr, das Technisches Hilfswerk und weitere Feuerwehren aus dem Landkreis und der Umgebung zur Unterstützung an, die aufgrund des großen Unglücks auch dringend notwendig waren. Eine große Lagerhalle eines Unternehmens in der Nähe des Bahndamms wurde spontan zu einem Notlager umfunktioniert.


Um zu den Verletzten in den zerstörten Zugwaggons zu gelangen, mussten sich die Rettungskräfte durch die Trümmer des verunglückten Hochgeschwindigkeitszuges arbeiten und hatten dabei große Schwierigkeiten, sich überhaupt Zugang in das Innere der zerstörten Waggons zu verschaffen. Bereits gegen 12.05 Uhr starteten Hubschrauber mit Schwerverletzten, die aufgrund von Lebensgefahr dringend in einer Klinik versorgt werden mussten. So wurden schnellstmöglich alle Verletzten in Kliniken im gesamten norddeutschen Raum gebracht. Parallel dazu eilten anfangs weit über 1.000 Helfer zur Unglücksstelle nach Eschede, um dort zu helfen, wo Hilfe notwendig war. Im Minutentakt starteten Hubraubschrauber, um Verletzte in Kliniken zu bringen. Nach und nach wurde das schlimme Ausmaß des Unglücks festgestellt und so wurde gegen 12.30 Uhr durch den Oberkreisdirektor des Landkreises Celle vor Ort der Katastrophenfall ausgerufen. 300 Helfer vom Roten Kreuz, von der Feuerwehr und der Luftwaffe, vom Heer und vom Bundesgrenzschutz (BGS) waren tatkräftig im Einsatz. Der BGS stellte nach Angaben des Bundesinnenministeriums 80 Beamte ab und fünf Hubschrauber wurden auf Sanitätsbetrieb umgestellt. Luftwaffe und Heer stellten zusammen 16 Rettungshubschrauber zur Verfügung, die zeitnah die Verletzten in Kliniken fliegen konnten. Sogar der Luftraum wurde für die Zeit der großen Rettungsaktion gesperrt. Auf einer weitläufigen Wiese in der Nähe der Unglücksstelle landeten die Hubschrauber und parkten die unzähligen Rettungsfahrzeuge.


Zehn Leichenwagen waren sehr zeitnah an der Unglücksstelle. Zum Zeitpunkt des Ausrufs von Katastrophenalarm mussten bereits die ersten Toten aus den Trümmern der stark beschädigten Waggons geborgen werden. Die Anfahrt zahlreicher weiterer Leichenwagen dokumentierte die tragischen Auswirkungen des ICE-Unglücks und löste bei den Anwohnern, Rettern und Helfern ein lähmendes Gefühl sowie starkes Erschrecken aus. Noch vor 14.00 Uhr konnte der letzte Verletzte in ein Krankenhaus geflogen werden. Übermenschliches haben die vielen Retter und Helfer geleistet. Nach dem Abtransport aller Verletzten konnten aus dem Zugwrack nur noch Passagiere geborgen werden, die das Unglück aufgrund schwerster Verletzungen nicht überlebt haben. Die Zahl der geborgenen Toten stieg rasant und noch am Nachmittag des 3. Juni wurden umfangreiche Untersuchungen zur Unglücksursache aufgenommen. Schwerlastkräne und Bergungsfahrzeuge waren notwendig, um die tonnenschweren Trümmerteile des ICE 884 zu heben. Die gesamten aufwendigen Bergungsarbeiten dauerten etwa eine Woche. Nach den Bergungsarbeiten wurde offiziell die Anzahl der Toten bestätigt. 101 Menschen mussten auf tragische Weise ihr Leben lassen. Darunter viele Kinder, die noch ihr ganzes Leben vor sich hatten. 96 Zugpassagiere starben noch am Unglücksort und fünf Menschen starben in Krankenhäusern an ihren schweren Verletzungen. Für die insgesamt etwa 2000 beruflichen und auch ehrenamtlichen Helfern boten sich rund um die Unglücksstelle schreckliche Bilder und dramatische Szenen, wodurch sie teilweise bis heute noch mit seelischen und psychischen Problemen zu kämpfen haben. Bilder von Leichen, entstellten menschlichen Körpern und abgerissenen Körperteilen werden viele Helfer und Retter vermutlich nie mehr vergessen. Helfer berichteten später davon, dass sie den Leichengeruch am Unglücksort in Eschede noch viele Monate danach in der Nase hatten. Ich habe sehr viele Berichte über das Unglück gelesen, wo Helfer und Retter über ihre Erlebnisse und über die Rettungsaktion beim Zugunglück von Eschede berichtet haben. Darin wurden ganz schreckliche Schilderungen gemacht und Szenen geschildert, die bei mir schreckliche Gefühle und großes Unbehagen mit Gänsehaut verursachten. Daher möchte ich in meinem Buch aus Ehrfurcht vor den Toten diese makaberen Schilderungen und dramatischen Szenen nicht im Detail wiedergeben. In einer Berichterstattung hat ein Fachexperte mal geschildert, dass die starke Wucht des Aufpralls für den menschlichen Körper damit vergleichbar ist, wie wenn er aus einer Höhe von 160 Meter aus dem 40. Stockwerk eines Wohnhauses stürzen würde. Es kann sich jeder ausmalen, wie dann ein Körper aussieht, der so einen Aufprall verkraften muss. Beim Schreiben dieser Zeilen werde ich mir wieder mal ganz bewusst, welches großes Glück im Unglück ich doch gehabt habe, diesen gewaltigen Aufprall von 200 km/h auf 0 überhaupt überlebt zu haben und wie sehr ich dankbar sein muss-trotz Schwerbehinderung-das Leben noch genießen zu dürfen. Die gesamte Unglücksstelle rund um die eingestürzte Brücke glich einem schlimmen Trümmerfeld, wie man es sonst nur aus Katastrophenfilmen oder durch kriegerische Ereignisse kennt. Zerfetzte Zugteile, Metallbrocken, Sitzpolster, Kleidungsstücke, Gepäckstücke, ganze Radsätze, vielerlei sonstige Zugteile und persönliche Dinge der Zugreisenden lagen weitläufig verstreut umher. Aus den Waggons hörte man schon von weitem das Wimmern und die Schreie der Verletzten. Helfer und Retter berichteten von grauenhaften Szenen und von bisher ungekannten menschlichen Tragödien.


Ganz knapp, wäre es zu einer möglicherweise noch schlimmeren Katastrophe gekommen. Bei fahrplanmäßiger Fahrt wäre ein entgegenkommender ICE aus Hamburg aller Voraussicht nach zusätzlich in die Unglücksstelle gerast. Der ICE 787 ist aber am 3. Juni 1998 zum Glück eine Minute vor Plan durch Eschede gefahren. Der ICE „Wilhelm Conrad Röntgen" habe dagegen eine Minute Verspätung gehabt. Ansonsten hätten sich beide Züge in Höhe der Brücke in Eschede getroffen. Gott sei Dank ist das so nicht geschehen.


Warum zog im Unglückszug eigentlich kein Zugreisender die Notbremse, nachdem ein Rumpeln, lautstarkes Geräusch und Ruckeln im Zug wahrgenommen wurde? Diese Frage haben sich viele Unfallbeteiligten und auch Fachexperten gestellt.


Spätestens, nachdem der Radreifen durch den Boden in den Fahrgastbereich eingedrungen war, hätten die Fahrgäste eigentlich die Notbremse ziehen müssen. Verständlicherweise hatten die Zugreisenden offenbar Angst, wegen Missbrauch bestraft zu werden oder waren sich einfach unsicher, ob die Lage ein Ziehen der Notbremse wirklich rechtfertigt. Ein Fahrgast ging jedoch auf die Suche nach dem Schaffner, den er erst in einigen weiteren nachfolgenden Wagen finden konnte. Der Zugbegleiter wollte sich anscheinend zunächst vergewissern, ob die Information korrekt ist und ließ den ICE weiter fahren. Bedauerlicherweise kam es bereits zur Katastrophe, nachdem der Zugreisende mit dem Zugbegleiter am beschädigten Waggon angekommen sind.


Möglicherweise hätte das Unglück vermieden werden können, wenn ein Zugreisender oder Zugbegleiter rechtzeitig nach den ersten Hinweisen auf eine unruhige Fahrt des ICE die Notbremse gezogen hätte. Menschliches Versagen, welches sicherlich nicht zu verurteilen ist. Ich selbst hätte mich sicherlich auch nicht getraut, die Notbremse zu ziehen. Heute würde ich das im Wissen um das Zugunglück sicherlich sofort machen, wenn ich in einem Zug sitze, der auffällig wackelt oder augenscheinlich schon stark beschädigt ist.


Kurze Zeit nach dem ICE-Unglück wurden alle Intercity-Express aus Sicherheitsgründen wieder von den „gummigefederten Rädern“ (Radreifen) auf Vollräder umgerüstet. Wie so oft, musste also erst etwas passieren, damit auf Nummer sicher gegangen wird. Ich möchte an dieser Stelle darüber berichten, wie es überhaupt kam, dass die Intercity-Expresse jahrelang mit Radreifen ausgestattet waren. Grundsätzlich sind die Radreifen an Schienenfahrzeugen die Schnittstelle zwischen Rad und Schiene. Sie sind vom Grundprinzip in der Funktion mit der eines Auto- oder Fahrradreifen vergleichbar.


Der Stahl eines Radreifen muss in bestimmten Zeitintervallen ausgewechselt werden, weil er einem extremen Verschleiß ausgesetzt ist. So muss er die Kohäsion zwischen Rad und Schiene, die besonders bei den Beschleunigungsvorgängen eines tonnenschweren Zuges überwunden werden muss, genauso standhalten, wie bei den Reibungen durch ständige Bremsvorgänge. Zusätzlich ist der Radreifen stark belastet durch die ständigen Kurvenfahrten eines Zuges. Weil der Grad des Verschleißes mit bloßem Auge durch Sichtkontrolle zu spät erkannt werden kann, müssen die Radreifen in regelmäßigen Abständen mit speziellen Ultraschall-Messgeräten gründlich untersucht werden. Das Platzen von Radreifen kommt anscheinend öfters mal vor und auch bei Straßenbahnen wurden geplatzte Radreifen mehrfach schon dokumentiert. Nach dem Zugunglück von Eschede gab es sehr schnell Hinweise auf die Anfälligkeit eines solchen Radsystems und als Konsequenz aus dem folgenschweren ICE-Unglück von Eschede wurden dann plötzlich alle Hochgeschwindigkeitszüge aus dem Verkehr gezogen und wieder mit den bereits zur Einführung des ICE verwendeten Vollräder ausgestattet.


Wieso sind die Hochgeschwindigkeitszüge denn überhaupt mit den Radreifen ausgestattet worden?


Zum Verständnis muss hier zunächst etwas weiter in der Vergangenheit ausgeholt werden.


In den 1990er-Jahren wollte die Deutsche Bahn den Fahrkomfort für ihre Fahrgäste mit gummigefederten Reifen verbessern. Doch solche Reifensysteme erhöhen auch das Risiko, dass ein Radreifen brechen kann, was beim Zugunglück in Eschede das Zuginferno ja bekanntlich auslöste.


Sieben Jahre vor dem ICE-Unglück von Eschede nimmt alles seinen Anfang. Der ICE 1 nimmt seinen Betrieb auf. Das damalige Bahn-Vorstandsmitglied Roland Heinisch beschwerte sich nach einer Fahrt im neuen Hochgeschwindigkeitszug beim damaligen Vorstandsvorsitzenden Heinz Dürr über ein unangenehmes Dröhnen und Scheppern während der Fahrt. Roland Heinisch zeigte sich wegen des Fahrkomforts besorgt und befürchtete, dass durch das Scheppern und Dröhnen möglicherweise auch andere Bauteile und Befestigungen in den Waggons Schaden nehmen könnten. Zudem befürchtete er negative Reaktionen von Zugpassagieren. Deshalb forderte er schnelle Abhilfe, um den Fahrkomfort des Hochgeschwindigkeitszugs zu verbessern. Die erste ICE-Generation der Deutschen Bahn fuhr also zu Beginn auf Vollrädern, wo sich durch hohe Belastungen die Stahlräder verformen können und so eine Unwucht entsteht. Das Bundesbahn-Zentralamt in Minden wusste über die daraus resultierenden Probleme bereits Bescheid: Bei hoher Geschwindigkeit sorgt schon eine minimale Unwucht für Schwingungen, die dann die Erschütterungen und das unangenehme Dröhnen verursachen. Vor allem in den Speisewagen des Intercity-Expresses war das Problem deutlich hörbar: Dort konnte man sogar die Gläser klirren hören und das Geschirr schepperte lautstark. Mit gummigefederten Rädern wollte die Deutsche Bahn das Problem dann schnell in den Griff bekommen. Im Gegensatz zu den Vollrädern, die komplett aus Stahl bestehen, gliedern sich die gummigefederten Räder in drei Komponenten, die unter großer Hitze zusammengepresst werden: Radscheibe, Radreifen und dazwischen eine 20 Millimeter starke Gummi-Einlage. Nach erfolgreichen Testfahrten rüstete die Bahn dann nach und nach alle ICE-Waggons um. Begonnen wurde bei der Umrüstung mit den Speisewagen, weil hier die störenden Fahrgeräusche besonders auffällig waren. So konnte tatsächlich der Fahrkomfort für die Fahrgäste wesentlich verbessert werden, weil die Züge mit den gummigefederten Reifen viel ruhiger ihre Fahrten durchführen konnten. Allerdings erhöhte sich dadurch das Risiko eines möglichen Radreifenbruchs. Während so auf der einen Seite der Fahrkomfort für die Fahrgäste verbessert wurde, weil die Züge auf den neuen Rädern viel ruhiger laufen, erhöhte sich auf der anderen Seite das Risiko eines Radreifenbruchs. Bevor der Radreifen des ICE 884 brach und ihn zum Entgleisen brachte, hatte sich bereits ein Riss gebildet. Dieser Riss war bedauerlicherweise nicht entdeckt worden.


Kurz nach dem Unglück von Eschede mit 101 Toten und mehr als 100 Verletzten tauscht die Bahn alle gummigefederten Räder wieder durch Vollräder aus. Die Räder mit der Gummieinlage kamen danach in einem ICE nie wieder zum Einsatz. Die Probleme des Fahrkomforts wurden anders gelöst. Bei den aktuellen ICE-Typen setzt die Bahn nun auf eine andersartige Art der Federung: Die Züge wurden mit luftgefederten Drehgestellen ausgerüstet, um die für den Fahrkomfort wichtige Laufruhe zu garantieren. Das heutige Wissen, dass der Fahrkomfort auch mit luftgefederten Drehgestellen verbessert werden kann, dürfte die Unfallopfer und Hinterbliebene des ICE-Unglücks traurig, wütend und nachdenklich stimmen.


Sehr nachdenklich stimmt mich aber weiterhin die Tatsache, dass bei der Kontrolle des ICE 884 im Münchner Betriebswerk am 2. Juni 1998 ein unrundes Rad festgestellt wurde und trotzdem nicht reagiert wurde.


Eine Rundlaufabweichung von 1,1 Millimeter wurde nach den Ermittlungsergebnissen anscheinend auf dem Computerbildschirm angezeigt und das war fast das Doppelte des zulässigen Grenzwertes.


Eigentlich hätte das Rad ausgetauscht werden müssen, was leider unterblieb und demzufolge dann am Folgetag 101 Menschen ihr Leben auf tragische Weise verloren haben und unzählige Zugpassagiere ihre bisher gute Gesundheit aufgeben mussten. Anscheinend mussten in derselben Nacht im Betriebswerk München noch 13 weitere Züge kontrolliert werden.


Da stellt sich bei kritischer Betrachtung die Frage, ob an dem Sprichwort „Zeit ist Geld“ was dran war. Die Reparatur eines ICE und Standzeiten eines ICE kosten sicherlich Geld. Das ICE-Unglück hat aber Menschenleben gefordert, die mit allem Geld der Welt nicht zu bezahlen sind.


Traurig-aber wahr!


Zusammenfassende Fakten zum Zugunglück von Eschede:




	Sachschaden des zerstörten ICE: Über 55 Millionen Deutsche Mark.


	Rund 2000 Einsatzkräfte vor Ort.


	Über 350 eingesetzte Hilfsfahrzeuge.


	Knapp 40 eingesetzte Hubschrauber.


	Erste Alarmierung um 11:00 Uhr über Notruf bei der Polizei.


	Unfalltote gesamt: 101 Personen. Darunter zwölf Kinder. In den allermeisten Fällen war die Todesursache ein geschlossenes Schädelhirntrauma mit Polytrauma. Stündlich erhöhte sich die Zahl der Toten. Notärzte, Rettungssanitäter, Polizisten und sonstige Helfer sortierten vor Ort die herumliegenden Körperteile und legten sie in nummerierte Leichensäcke. Die Todesursachen lesen sich ganz fürchterlich und machen deutlich, welche schweren Kräfte sich im Zug entwickelt haben. Schwere Schädelverletzungen, Lungenquetschungen, schwerste Knochenbrüche, Leber- und Milzrisse, Risswunden 3. Grades und schwere Polytraumata u.s.w. In acht Fällen kam es sogar zu totalen Körperzerstörungen: Zerteilungen, Abrisse von Gliedmaßen und Aufreißen des Leibes. Für diese schlimmsten Verletzungen, die in den meisten Fällen zum sofortigen Ableben führte, zahlte die Deutsche Bahn an die Hinterbliebene einen angeblich großzügigen Schmerzensgeldbetrag in Höhe von 30.000 Deutsche Mark. Höhere Schmerzensgeldbeträge wurden von einem Gericht in Deutschland abgelehnt. Dies war für die Angehörigen neben ihren Verlustschmerzen ein weiterer Schlag ins Gesicht. Was ist ein Menschenleben überhaupt wert?


	Psychosoziale Betreuung der Verletzten, Hinterbliebenen, Retter und Helfer: Bahnpsychologen in Kooperation mit dem Institut für Psychotraumatologie (IPT) der Universität Köln und zahlreichen Psychologen und Psychotherapeuten.


	Ansprechpartner für Hinterbliebene und Verletzte: Am 22.06.1998 wurde die Geschäftsstelle „Eschede-Hilfe“ eingerichtet, die von dem von der Bahn berufenen ehemaligen Vizepräsident des Bundessozialgerichts, Prof. Dr. Otto Krasney† als unabhängigen und neutralen Ansprechpartner, in vorbildlicher Weise geleitet wurde. Trotzdem zweifelten Hinterbliebene und Verletzte an der Unabhängigkeit und Neutralität von Ombudsmann Prof. Krasney, der sich stets um das Wohlergehen der Unfallopfer bemühte. Ihm waren aber Grenzen gesetzt und so konnte er nicht so großzügig handeln und finanzielle Zusagen machen, wie er dies als Ehrenmann sicherlich gerne getan hätte.


	Spendengelder: Das öffentlich bekannte Spendenaufkommen belief sich angeblich auf 803.000 Deutsche Mark. Es waren überwiegend Spenden von Einzelpersonen, von Schulklassen und auch von Musikgruppen und Tanzlokalen. Die größten Einzelspender bildeten zwei Gruppen von Bediensteten der Deutschen Bahn AG und ein bedeutsames Wirtschaftsunternehmen. Die neu gegründete Eschede-Hilfe war gebunden, diese Spendengelder völlig unabhängig von der Schadensersatzpflicht der Deutschen Bahn AG in vollem Umfang an die Eschede-Opfer zu verteilen. Ein neutraler Spendenprüfbericht wurde allerdings der Interessengemeinschaft der Eschede-Opfer nicht vorgelegt, was immer wieder von anderen Opfern und mir bemängelt wurde. Weitere größere Spenden wurden vom Bund und vom Land Niedersachsen getätigt, die von dort aus direkt an Hilfsbedürftige verteilt wurden. Auch hier konnte seitens der Unfallopfer und der Interessengemeinschaft nicht nachgeprüft werden, welche Personen für welche Hilfsbedürftigkeit finanzielle Unterstützungsleistungen unabhängig von den Schadensersatzzahlungen der Deutschen Bahn AG erhalten haben.


	Die Bahn hatte unmittelbar nach dem Unfall den Verletzten und Hinterbliebenen mit Prof. Dr. Otto Ernst Krasney († 12. März 2022), Vizepräsident des Bundessozialgerichts a.D., einen unabhängigen und sehr sachkundigen Ansprechpartner als Interessenmittler zur Seite gestellt. Damit gab es erstmals in Deutschland nach einem Großunglück einen Ombudsmann als neutralen Ansprechpartner für Betroffene. Die Bahn hat Prof. Dr. Krasney für seine Tätigkeit einen Fonds in Höhe von zunächst 5 Mio. Mark für die Organisation und Durchführung eines umfassenden Nachbetreuungsprogramms zur Verfügung gestellt. Prof. Dr. Krasney hat das Geld für finanzielle Leistungen in besonderen Fällen und über den gesetzlichen Schadenersatz hinaus sowie für die Finanzierung der am 11. Mai 2001 eingeweihten Gedenkstätte in Eschede verwendet. „Mit den Mitteln des Fonds konnte ich da helfen, wo es das deutsche Schadenersatzrecht nicht vorsieht, die persönliche Situation der Betroffenen aber eine Betreuung durch Psychologen und eine zusätzliche finanzielle Unterstützung erforderlich machte", erläuterte Prof. Dr. Krasney. Darüber hinaus wurde den Betroffenen die Möglichkeit eröffnet, über einen Zeitraum von drei Jahren in 16 von Psychologen betreuten Gruppen die psychischen Folgen des Unglücks zu bewältigen. Zum 1. Februar 2008 wurde dann von der Deutschen Bahn AG der ehemalige Richter des Bundesverfassungsgerichts, Prof. Dr. Udo Steiner als Nachfolger von Prof. Krasney zum Ombudsmann für die Opfer und Hinterbliebenen von Eisenbahnunfällen ernannt.


	
Trauerfeier: Die offizielle Trauerfeier der Bundesrepublik Deutschland wurde am 21. Juni 1998 in der Stadtkirche Celle abgehalten.


	Gedenkstätten: Unfallopfer Udo Bauch ließ eine kleine Lourdeskapelle auf seinem Grundstück in Eichenzell erbauen und widmete sie den Unfallopfern von Eschede. Die offizielle Gedenkstätte wurde in Eschede am Unglücksort errichtet. Dort werden auch immer die Gedenkfeiern zu den Jahrestagen abgehalten. Die „Kapelle am Weg“, die keine Kapelle ist, wurde am 11. Mai 2001 eingeweiht. Die Grundidee der Gedenkstätte orientiert sich an den Motiven „Weg“ und „Gedenkstätte“: In tragischer Weise haben sich an der Kreuzung zwischen Eisenbahnlinie Hannover-Hamburg und der Rebberlaher Straße in Eschede die Wege voneinander bislang unbekannten Biografien gekreuzt. Am Fuß der Böschung betritt man einen Kirschgarten. Landschaftstypisch ist eine Ruhezone gestaltet. Der Weg durchschneidet sie und findet am Rande der Bäume sein symbolisches Ende: 101 Kirschbäume verweisen auf 101 getötete Opfer. Ich bedauere persönlich, dass die Eschede-Gedenkstätte den Besuchern keinen christlichen Bezug bietet.


	Kondolenz: Aus der ganzen Welt kondolierten Staatschefs und Politiker der Bundesrepublik Deutschland zu diesem Unglück. Selbst Papst Johannes Paul II brachte sein tiefes Mitgefühl zum Ausdruck.


	Selbsthilfe Eschede: Durch Heinrich Löwen, der durch das Unglück seine Frau und eine Tochter verloren hat, wurde eine Interessengemeinschaft der Betroffenen des ICE-Unfalls gegründet. Heinrich Löwen kämpft seither mit großem Engagement, Fleiß und vollem Einsatz für die Rechte der unschuldigen Bahnopfer.


	Fast 10 Pathologen und mehrere Zahnärzte obduzierten an diversen Tischen die Verstorbenen.


	Bereits gegen 12 Uhr waren 20 % der Verletzten vom Unglücksort abtransportiert, gegen 13 Uhr waren 70 % der Verletzten und 80 % der Schwerverletzten abtransportiert.


	Um 14:22 Uhr konnte der letzte Verletzte aus den Zugtrümmern abtransportiert werden.


	87 Verletzte wurden auf 23 Kliniken im Umkreis von über 250 Kilometern verteilt.


	108 Zugpassagiere wurden insgesamt beim ICE-Unglück verletzt, davon 69 Personen schwer verletzt, 19 verletzt und 20 Personen leicht verletzt.


	16 Zugpassagiere hatten großes Glück und blieben unverletzt. Allerdings gab es auch hier eine Verletzung der Seele durch das erlittene Trauma.


	
Die zuständige Ermittlungsbehörde war die Staatsanwaltschaft in 21318 Lüneburg, die mit Datum vom 19.03.2001 einen umfangreichen Bericht über das Ergebnis der Ermittlungen zum Komplex Instandhaltung im ICE-Betriebswerk München verfasst hat und weitere umfangreiche Ermittlungsunterlagen im Gerichtsverfahren vorlegte.


	Die Erste Große Strafkammer eröffnet am 13. Juni 2002 das Hauptverfahren, wo zunächst 22 Verhandlungstage angesetzt wurden. Der Prozess begann am 28. August 2002 in Celle, Michael Dölp war der Vorsitzende Richter. Am 28. April 2003 schlägt das Lüneburger Landgericht vor, gegen Zahlung einer Geldbuße durch die Angeklagten von jeweils 10.000 Euro den Prozess einzustellen.


	In sechs Musterklagen um zusätzliches Schmerzensgeld sind Hinterbliebene der ICE-Katastrophe von Eschede vor dem Berliner Landgericht gescheitert. Die Hinterbliebenen hatten von der Deutschen Bahn AG jeweils zusätzlich zum bereits bezahlten Betrag ein weiteres Schmerzensgeld in Höhe von 125.000 Euro verlangt. Die Klagen wurden von weiteren 60 Hinterbliebenen unterstützt. In der 66 Seiten langen Klageschrift listete Rechtsanwalt Rainer Geulen das „schwerwiegende Verschulden der Deutschen Bahn AG“ auf. Für Rechtsanwalt Geulen war es nach den Ermittlungen der Lüneburger Staatsanwaltschaft offenkundig, dass der Tod der 101 Eschede-Opfer durch systematische schwere Versäumnisse der Bahn verschuldet wurde. Die Hinterbliebenen zeigten sich tief enttäuscht über die Klageabweisung und bedauerten, dass die deutsche Justiz keine Verantwortung für die Opfer übernehme.


	Opferanwälte: Kanzlei Dr. Reiner Geulen Berlin und zahlreiche Rechts- und Fachanwälte aus ganz Deutschland.
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