Fir starken Umwelt- Verkehrswende — starke / Fiir mehr Fahrgastkomfort
und Klimaschutz Schiene fiir Hamburg mitten in der Stadt

V;I;A Prellbock Altona e. V.

— mischt sich ein ...

Prellbock Altona mischt sich ein, denn die Aufklarung des schweren Bahnungliicks bei
Garmisch-Partenkirchen ist notwendiger denn je. Wir stellen kritische Fragen, fordern
umfassende Transparenz und eine unabhangige Expertenkommission.

Bahnungluck am 03.06.022

Das Bahnungltick am Freitag, den 03.06.2022, mit 5 Toten
und vielen Schwerverletzten schmerzt uns sehr.

In den Medien ist das Bahnungllck schon fast wieder
vergessen.

Politikersinnen und Bahnmanager waren vor Ort. Aber sie
schweigen hartnackig zur moglichen Unfallursache. Es
gibt fast keine Kommunikation seitens des DB-Bahnvor-
stand. Die Anklageerhebung gegen drei Beschaftigte der
Deutschen Bahn lenkt eher von den maoglichen tatséach-
lichen Ursachen flr das Ungluck ab und zielt falschlich,
wie so oft bei vergleichbaren vorausgegangenen Unféllen,
darauf ab die Fehler im Bereich ,menschlichen Versagens*
zu verorten und das Versagen im oberen Management des
Bahnkonzerns bzw. bei DB Netz — und damit den sys-
temischen Charakter dieses Versagens — zu verdecken.

Seit dem Ungliick diskutieren Experten von
Prellbock Altona e. V. mégliche Unfallursachen
und stellen Fragen, die noch nicht Gegenstand
offentlicher Betrachtung waren.

1 = Vor der Zusammenflhrung der BundesstraBen 23 und
2 im Zuge des in den Jahren 1995 bis 2000 gebaut-
en Farchant-Tunnels verlief die BundesstraBe 23 auf
der heutigen Werdenfelser StraBe 6stlich des Stadtteils
Burgrain und etwa 450 Meter von der Ungllcksstelle
entfernt. Die BundesstralB3e 2 verlief auf der heutigen
HauptstraBe in rund 125 Meter Abstand von der Unfall-
stelle. Zwischen dem Bahngleis und der HauptstraBBe ver-
lief etwa mittig der Katzenbach, der etwa 390 Meter weiter

nodrdlich in die Loisach mUndet. } }



Die Zusammenfihrung der Bundesstraen 23 und

2 erfolgte mit insgesamt sieben Fahrstreifen sowie
einer Kehrschleife bis zum Jahr 2000 in der Art einer
Autobahn in dem nur ca.125 Meter breiten Streifen
zwischen dem Bahndamm und der HauptstraBe. Fur
den notwendigen Flachengewinn wurde der Katzen-
bach mit einem Abstand von nur 15 Metern zur
Gleismitte verlegt. Hierflr musste der Bahndamm auf
der 6stlichen Seite erheblich steiler angelegt werden.

Das hatte bei dem Ungliick zur Folge, dass der dritte,
mittlere Waggon den Steilhang hinunterstirzte und
auch die beiden Nachbarwaggons zwei und vier
teilweise mit herunterriss. Die schweren Verformun-

gen hauptséachlich des mittleren Waggons wurden Luftbild mit tieferliegendem Katzbach

vor allem dadurch verursacht, dass der Abstand von
der Gleismitte bis zum westlichen Betonrand der
BundesstraB3e 23 nur ca.20 Meter betragt und die
Waggons drei und vier sich mit inrer jeweiligen Lange
von 27 Metern zwischen Bahndamm und dem hoher
gelegenen Betonrand der B 23 regelrecht verkeilten.

Obgleich der Unglticksort und der Entgleisungs-
bereich nicht identisch sind, hétte eine sogenannte
Fang- oder FUhrungsschiene mit absoluter Sicherheit
das Abstulrzen der Waggons und damit die Todesfélle
und schweren Verletzungen unter den Fahrgasten
verhindert.

Die Fangschiene ist eine dritte Schiene im Abstand

von 180 Millimetern zur bogeninneren Schiene des i i
. L . ) ) , Vermuteter Entgleisungsbereich
Gleises, die ein entgleistes Fahrzeug sicher im Gleis

. . . mit vielen ausgewechselten Schwellen
halt. Wenngleich Fangschienen vor allem auf und g

unter Bricken und Viadukten eingesetzt werden, sind diese gerade in Bayern auf Bahndammen mit steilen
Flanken weit verbreitet. Nach der Veranderung des Bahndamms im Zuge des StraBenbaus hétte also das Gleis
zumindest im Bogenbereich vor und hinter der Unfallstelle durch eine Fangschiene erganzt werden mussen.

Da alle Wagen einschlieBlich der schiebenden Lok entgleist sind, wére bei einer angenommenen Entgleisungs-
geschwindigkeit von rund 100 km/h und bei einem weiteren freien Fahrweg der Fahrzeuge im Schotter der Zug
nach rund 95 Metern zum Stehen gekommen. Vor allem die Verformungen zwischen der Schublokomotive und
dem letzten, funften Wagen lassen jedoch auf ein erhebliches, zuséatzliches Bremsmoment der zwischen Bahn-
damm und StraBenrand verkeilten Waggons schlieBen. Ohne detaillierte Untersuchung der Verformungskréfte ist
der Abstand des Entgleisungsbereichs zum UnglUcksort nicht serids auszurechnen. Bei einer angenommenen
Aufprallgeschwindigkeit von 40 km/h kodnnte die Entgleisungsstelle etwa 80 Meter hinter dem ersten Wagen
liegen, also etwa im Bereich des Bogeneinlaufs. Dazu wirde auch passen, dass die Radsatze aller Fahrzeuge in
Fahrtrichtung rechts, also nach bogen-auBBen das Gleis verlassen haben.

Die Ursache der Entgleisung kann vielfaltig sein. Auf dem Luftbild erkennt man einige Schwellenauswechselun-
gen. Ebenso wére denkbar, dass sich durch die Eingriffe in den Bahndamm auf der kritischeren BogenauBen-
seite die Querneigung des Gleises veréndert hat und die sogenannte KurvenUberhéhung der bogen&uBeren
Schiene nicht mehr der gefahrenen Geschwindigkeit entsprach, zumal die Doppelstockwagen sich mit ihrem
héheren Schwerpunkt in inrem Fahrverhalten weniger tolerant zeigen und die Schublokomotive ohnehin die
Tendenz hat, die Wagen in die Kurve zu dricken.
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Auffallig ist auch, dass bei einem Wagen die Puffer abgerissen sind, was durch eine sogenannte Uberpufferung
passiert sein kdnnte. Bei dieser Uberpufferung verkeilen sich durch eine ungeniigende Gleislage die Puffer von
zwei Waggons, was den Absturz vom Bahndamm begUnstigt haben kdnnte.

Prellbock Altona e .V. — Unsere Fragen:

Wer hat veranlasst, dass der Bahndamm zugunsten einer StraBenbau-MaBnahme geschwacht und
damit auch der geplante zweigleisige Ausbau fiir alle Zeiten verhindert wurde?

Gab es dazu eine Genehmigung des Eisenbahnbundesamtes?

Wenn ja, wann wurde diese erteilt? Und wie wurde diese begriindet?

Hat die Deutsche Bahn fiir die vorgenannte StraBenbau-MaBnahme Bahngeldnde verkauft und
dadurch Einnahmen generieren kénnen?
Wenn ja, wann erfolgte dies und wie hoch waren die Einnahmen?

Wurde nach dem Hochwasser von 2013 der Bahndamm auf Schaden untersucht?
Kam es zu Erosionen durch den dicht an den Bahndamm verlegten Katzenbach?

Wann fand die letzte Messfahrt zur Uberpriifung der Gleislage und zur Einhaltung der entsprechen-
den Toleranzen statt und was wurde dabei festgestellt?

Ist es zutreffend, dass Triebfahrzeugdfiihrer schon vor dem Ungliick Gleislagefehler bemangelt haben?
Wenn ja, was wurde aufgrund der Beschwerden zur Streckensanierung veranlasst?

Wenn ja, warum wurde keine Reduktion der Fahrgeschwindigkeit veranlasst bzw. eine Langsamfahr-
strecke eingerichtet?

Wer hat veranlasst und genehmigt die Waggons fiir den Abtransport zu zerlegen, ohne vorher die
Unfallursache in allen Details untersucht und unzweifelhaft festgestellt zu haben?

Prellbock Altona e. V. fordert Konsequenzen:
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Das Schienennetz der Deutschen Bahn wird seit Jahrzehnten in vielen Bereichen vernachlassigt.
Die Deutsche Bahn scheint nicht in der Lage zu sein, mit der gebotenen Dringlichkeit die Gefahrdungen
abzustellen und die sprichwortliche Sicherheit der Bahn tatsachlich zu gewahrleisten.

Eisenbahn-Neubauten miissen daher — insbesondere, wenn damit funktionierende Bestandsstruktur
ohne Not abgelést und/oder Verschlechterungen eingebaut werden sollen — solange ausgesetzt werden,
bis die unzahligen Schaden an Gleisen und begleitender Infrastruktur systemgerecht beseitigt worden sind.

Die Verantwortlichen im Konzern Deutsche Bahn AG respektive bei DB Netz missen endlich begreifen,
dass dies eine unaufschiebbare Jahrhundertaufgabe ist und nicht von milliardenteuren Neubauprojek-
ten ausgebremst werden darf.

Die Deutsche Bahn AG muss alle Krafte darauf fokussieren, wirklich alle Langsamfahrstrecken — die
immer ein Sicherheitsrisiko darstellen — bis Ende 2023 zu beseitigen.

Es muss eine Zusammenlegung von Deutsche Bahn Netz mit Deutsche Bahn Station&Service und
Deutsche Bahn Energie zu einer gemeinniitzigen Infrastrukturgesellschaft ohne Gewinner-
zielungsabsicht erfolgen.

Diese mus zu 100 Prozent in 6ffentlichem Besitz ohne jede Einflussnahme durch Private und ohne
Public Private Partnership-Strukturen sein.
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»» Mit dem Eisenbahn-Bundesamt ist eine bessere und vor allem ziigige Zusammenarbeit anzustreben

»» Das Eisenbahnbundesamt muss gesetzlich verpflichtet werden, grundsatzlich Umweltvertraglichkeit-

spriifungen von der Deutschen Bahn zu bekommen.

»» Eine Neubesetzung des DB-Managements und des DB-Vorstands mit erfahrenen Eisenbahn-

fachleuten, die FUhrungs- und Durchsetzungsqualitaten haben, ist Uberfallig.

»» Die Erweiterung der eigenen Reparaturkapazitaten ist anzustreben, um zugunsten schnellerer Repa-

raturen langwierige Ausschreibungsverfahren bei Vergabe an Fremdfirmen zu vermeiden.

Nachfolgend die Aussage von Prof. Hecht im Miinchner Merkur:
Experte nach Zugungltick bei Garmisch: ,Die Deutsche Bahn ist zu gestrig und zu rticksténdig”

Markus Hecht, Professor flir Eisenbahntechnik an der TU Berlin, hélt dieses Vorgehen nach dem Zugungltick
fur falsch. Im Interview mit der Wirtschaftswoche geht der Experte mit der Bahn und den Behdrden hart ins

Gericht: ,Es ist typisch, dass in Deutschland gleich nach den Leuten gesucht wird, dlie fiir Unfélle verantwort-
lich sein sollen. Man sucht den Verantwortlichen auf der untersten Ebene. So entsteht eine Kultur der Angst.*

Er fordert in dem Magazin: ,,Behdrden und Deutsche Bahn sollten sich auf die Prozesse konzentrieren, die

zu Fehlern fihren, nicht auf die Menschen.” Es musse jetzt darum gehen, zu hinterfragen, welche Prozesse
Unfélle verursachen kdnnen. ,,Dass man jetzt drei Mitarbeiter ins Visier nimmt und persénliche Verantwortliche
sucht, ist ein Skandal”, so Hecht. ,,Die Deutsche Bahn ist zu gestrig, zu rickstédndig und zu intransparent.

Eine Fangschiene zwischen

den Gleisen hatte das verhindern
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