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Unglicksursache

Die das Unglick auslésende Entgleisung kann nur durch umfangreiche Gleismessungen vor Ort festgestellt wer-
den. Denkbar ist ein unglickliches Zusammenwirken mehrerer Ursachen. Maglichkeiten gibt es genug, angefangen
vom an den Bahndamm verlegten Wildbach, der zu Hochwasserzeiten zum reifenden Strom mutiert und Zersto-
rungen hervorgerufen haben kann bis hin zu Langzeitauswirkungen des fur diese kleinteilige Region zwischen den
Bergen vollig Uberdimensionierten StraRenbauprojekts. Hohere Belastungen treten auch auf, wenn die Strecke mit
Doppelstockwagen befahren wird. Schlieilich kénnen vollbesetzte Doppelstockwagen ein Gewicht von bis zu 60
Tonnen erreichen und bei Kurvenfahrt belastet ihr hdherer Schwerpunkt die Auflenschiene und damit auch die vom
Katzenbach umflossene Bahndammeseite besonders stark.

Die in enger Zusammenarbeit mit dem Verein Prellbock Altona e. V. https://prellbock-altona.de/ sowie engagierten
und mit erheblichem Fachwissen ausgestatteten Freunden der Eisenbahn entstandene Studie soll in keiner Weise
offiziellen Untersuchungsergebnissen vorgreifen, sondern die erhebliche Bandbreite an Méglichkeiten aufzeigen,
die bei diesem folgenschweren Eisenbahnungllck eine Rolle gespielt haben kdnnen.
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Karte 2021: Der Katzenbach liegt zwischen dem Verknipfungsbauwerk der Bundesstraen 2/23 und dem Bahndamm.

Ungliicksstelle bei Burgrain

Das Ungluck wurde in Hohe des Ortsteils Burgrain am Anfang einer lang gezogenen Kurve mit rund 450 Metern
Bogenhalbmesser durch eine Entgleisung ausgeldst. Das Besondere an diesem Ungllck sind die verheerenden
Unfallfolgen, die vor allem durch die Ortlichen Gegebenheiten verursacht wurden.

Es ist das oberste Gebot der Eisenbahntechnik, durch hohe Sicherheitsstandards einen Verlust der Spurfuhrung -
Entgleisung genannt - zu verhindern. Gleichwohl zeichnet sich verantwortliche Eisenbahnplanung auch dadurch
aus, den sehr seltenen Fall einer Entgleisung stets vorausschauend mit zu berUcksichtigen.



Gelandeveranderungen
durch Straflen- und Gewasserbau

Zwischen den beiden Wanderkarten liegen 46 Jahre und es werden die erheblichen Veranderungen in der Gegend
um Burgrain deutlich. Auf der vorherigen Seite zeigt die Wanderkarte aus dem Jahre 2021 den aktuellen Zustand
eines extrem ausgeweiteten StrafRennetzes. Der grole Raumbedarf des autobahnmafiigen Bauwerks zur Verknup-
fung der beiden Bundesstrafen 2 und 23 erforderte eine vollige Neuordnung dieses wasserreichen Gebietes. In
erheblichem Maf3e davon betroffen ist auch der Bahndamm, auf dem der verunglickte Zug unterwegs war.

Die folgende Wanderkarte aus dem Jahre 1975 zeigt die Koexistenz einer Bahnlinie und einer StrafRe, wie sie in
Deutschland vieltausendfach vorkommt: Nachdem die Loisach am oberen Kartenrand auf zwei getrennten Bri-
cken - siehe Bild nachste Seite 4 - von Bahnstrecke und StrafRe in ahnlicher Hohe Uiberquert wird, nahert sich die
Bahnstrecke auf ihrem Weg nach Garmisch-Partenkirchen in einem sanften Gleisbogen der Bundesstrae 2, um
sich gleich anschlieflend wieder von der Strafle zu entfernen. Der Katzenbach unterquerte die BundesstrafBe 2 in
einem Durchlass, um diese dann etwa 300 Metern lang auf ihrer dstlicher Seite zu begleiten. Danach verlief der
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Karte 1975: Der Katzenbach verlief 6stlich der Bundesstrafie 2 und vom Bahndamm abgewandt.
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Katzenbach ostwarts, vereinte sich mit einem weiteren Wildbach und mindete am oberen rechten Kartenrand in
die Loisach. Aufgrund des fehlenden Katzenbachgrabens hatte der damalige Bahndamm einen wesentlich flache-
ren Verlauf. Zwar ist die genaue Hoéhe der urspriinglichen Bundesstrafle 2 den Verfassern dieser Studie aktuell
nicht bekannt, doch schon wegen der notwendigen Uberquerungen von Loisach und Katzenbach kann der Hohen-
unterschied zwischen Bahndamm und StrafRe nicht allzu grofR gewesen sein.

Mit der zur Jahrtausendwende fertiggestellten Verknlpfung der BundesstrafRen 2 und 23 wurde dann der Katzen-
bach gemaf der Karte 2021 sudwestlich des Kreisverkehrs ohne Rlcksicht auf die stark frequentierte Bahnlinie
Garmisch-Partenkirchen-Miinchen umgelenkt und zwischen Bahndamm und den Straenneubauten regelrecht
hinein gequetscht. So wurde nicht nur der dringend notwendige zweigleisige Ausbau dieser wichtigen Bahnstrecke



Briicken Uber d|e Loisach bei Burgrain: Vorne d|e von der Elsenbahn und dahinter d|e von der HauptstrafSe und ehemallgen B2

fur alle Zeiten blockiert, sondern es wurde mit dem neugestalteten Katzenbachgraben und der dem Bahndamm
gegenulberliegenden, massiven Straflenkante genau jene todbringende Barriere erschaffen, an der die vom Bahn-
damm herunter gerutschten Waggons zerschellt sind. Fur die Gberaus schweren Ungltcksfolgen trug die Verlegung
des Katzenbachs an den Bahndamm in erheblichem Mafe bei und nur, weil das naturliche Bachbett des Wildba-
ches dem grofiraumigen Straflenbau im Wege lag.

-

Der Katzenbach (rot) musste aufgrund der Enge am Bahndamm vor der Entglelsungsstelle (blau) erheblich verschmalert werden



Das Bild auf der vorigen Seite gibt einen Uberzeugenden Eindruck, wie der Katzenbach aufgrund der Raumfor-
derung der neugebauten Bundesstrafle 23 auf einen Bruchteil seiner urspringlichen Breite dezimiert wird (roter
Kreis). Bei starkem Wasseraufkommen vervielfacht sich dann ab der reduzierten Bachbreite die FlieSgeschwindig-
keit des Baches mit der damit verbundenen, erheblich starkeren Beanspruchung des Bachbettes und damit auch
des Bahndammes. Insofern ist es vielleicht kein Zufall, dass genau in diesem kritischen Bereich die folgenschwere
Entgleisung des Zuges ihren Ursprung hatte.

Der in die Loisach einmlndende, als Wildbach eingestufte und wegen dieser StraBRenbauwerke an den Bahndamm
umgelenkte Katzenbach durfte nicht nur fir die verheerenden Unglucksfolgen mitverantwortlich sein, sondern
kénnte auch der primare Ungllicksverursacher sein. Denn die Gefahr einer Erosion am Bahndamm durch FlieRge-
wasser sollte gerade in Bayern bekannt sein: Bache und Flusse vertiefen mit der Zeit ihr Bett im Boden, so dass in
diesem Fall Gestein und Erdmaterial aus dem Bahndamm nachgerutscht sein kdnnte. Dadurch ware wiederum die
korrekte Gleislage auf dem Bahndamm gefahrdet und konnte die Ursache flr Risse in den Betonschwellen sein.

Was sind die Besonderheiten
dieses Eisenbahnungliicks?

Nur selten kdnnen Unglicksursachen und die Auswirkungen des Unglucks so exakt getrennt und aufgeschlisselt
werden wie bei dem vorliegenden Eisenbahnunglick.
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Das Zusammenwirken von Katzenbachgraben und Strafenrand wurde hier zur Todesfalle.

Ware es vor den umfangreichen StraRenbaumafnahmen an gleicher Stelle zu einer Zugentgleisung gekommen,
dann hatten die Wagen ebenfalls vom Bahndamm abrutschen kénnen. Doch ware die Gefahrdung der Fahrgaste
wesentlich geringer gewesen, weil die Béschung des Bahndamms vor den StraenbaumaRnahmen flacher verlief
und diese Straflenkante als das entscheidende zerstdrerische Hindernis noch nicht vorhanden war.



Selbst ein groRerer Hohenunterschied zwischen Bahndamm und StrafRe hatte nicht zu diesen katastrophalen Aus-
wirkungen des vorliegenden Eisenbahnungllcks fihren kdnnen. Denn es kommt immer darauf an, wie die grofien
kinetischen Energiemengen eines fahrenden Zuges abgebaut werden (kbnnen). Stellen sich dem Zug keine blockie-
renden Hindernisse wie in diesem Fall die Stralenbdschung in den Weg, wiirde er seine Bewegungsenergie durch
das Fahren oder Rutschen innerhalb oder auferhalb seines Gleisbettes verbrauchen. Je langsamer und gleichma-
Riger die kinetische Energie eines fahrenden Zuges abgebaut werden kann, umso geringer wird die Gefahr fur Leib
und Leben.

Es wurden Ungliicksfalle dokumentiert, wo selbst bei hdheren Geschwindigkeiten Entgleisungen sehr glimpflich
ausgegangen sind, weil die Zuge oder Wagen beispielsweise auf dem Schotter des Gleisbetts weiter gerumpelt sind
oder auf einem Feld rutschend zum Stillstand kommen konnten. Deshalb ist anzunehmen, dass die entgleisten
Doppelstockwagen ohne den Aufprall auf die StraBenbdschung mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit
ohne grofRere Schaden der Fahrgastraume und damit auch ohne schwerwiegende Verletzungen der Fahrgaste den
Bahndamm hinunter gerutscht waren. Wobei noch die Frage im Raum stehen bleibt, ob es ohne die Straflenbauar-
beiten und ohne die Verlegung des Katzenbaches Uberhaupt zur Schwachung des Bahndamms mit den mutmaf-
lich daraus entstandenen Gleislagefehlern und der folgenschweren Entgleisung hatte kommen kdnnen.

Vernachlassigung des
sekundaren Sicherheitsgedankens
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Mit einer im Gleis montierten Fangschiene waren die entgleisten Wagen auf dem Bahndamm zurlckgehalten worden..

Die hohe Sicherheit des Eisenbahnverkehrs resultiert aus einem sehr sorgfaltig abgestimmten und im Laufe von
vielen Jahrzehnten bewahrten Zusammenspiel verschiedenster Faktoren. Das Rad-Schiene-System ist das am
leichtesten laufende, das mit dem geringsten Energieverbrauch und das mit der geringsten Abnutzung. Anderer-
seits kdnnen schon Abweichungen von nur wenigen Millimetern zu gefahrlichen Situationen fihren. Insofern ist die
regelmaRige Uberwachung von Gleisen und Fahrzeugen die beste Garantie fiir die hohe Sicherheit der Eisenbahn.
Trotz immer mal wieder vorkommender Zugunglicke gilt die Eisenbahn als das sicherste Verkehrsmittel, zehnmal
sicherer als das Auto. Die hohe Sicherheit wird durch die verschiedensten Bau- und Dienstvorschriften sowie die
bereits erwahnten mehrstufigen Sicherheitskonzepte gewahrleistet, mit zusatzlichen Ebenen zur Erreichung und
Beibehaltung des hohen Sicherheitsstandards, als ein vorausschauendes Denken uber den optimal funktionieren-
den ldealfall hinaus.



In diesem Sinne wird bei der Bahn fur den Fall eines Defekts oder der Missachtung einer Dienstvorschrift seit jeher
umfangreiche Vorsorge betrieben, um die durch ein eventuelles Versagen entstehenden Folgen so weit wie moglich
zu minimieren. Dazu gehoren beispielsweise sogenannte Schutzweichen, die Zugzusammenstofe bei Missachtung
von Halt-zeigenden Signale verhindern und hier fir diesen Fall Fangvorrichtungen wie eine Fuhrungs- oder Fang-
schiene, deren unterlassene Montage beim Unglick in Burgrain - unabhangig von der eigentlichen Entgleisungsur-
sache — mit Sicherheit dazu beigetragen hat, dass Schwerverletzte und Todesopfer zu beklagen sind.

Denn zur Verhinderung von Fahrzeugabsturzen nach Entgleisungen werden die Gleise auf Briicken und hohen
Bahndammen durch eine sogenannte Fihrungs- oder Fangschiene erganzt, vergleichbar mit den Leitplanken auf
Strafen und Autobahnen. Diese innerhalb des Gleises montierte Fihrungsschiene bildet zusammen mit der von
der Gefahrenseite abgewandten Fahrschiene einen 180 mm breiten Fihrungskanal, der als zuverlassige Fangvor-
richtung fur entgleiste Schienenfahrzeuge wirkt. Die Fihrungsschienen werden in Kurven an der inneren Schiene
des Gleises und auf Briicken beidseitig eingebaut. Entgleist ein Rad auf der duSeren Schiene, rutscht das innere
Rad in den Spalt zwischen innerer Schiene und FUhrungsschiene, kann also nur in diesem Kanal weiterfahren und
der Zug deshalb nicht vom Bahndamm stlrzen.

Vom friheren Bahndamm in Burgrain ging mit seiner flacheren Béschung zur BundesstrafRe 2 und ohne den dazwi-
schen liegenden Katzenbachgraben vermutlich keine solche grofie Gefahrdung aus, als dass man hatte Fangschie-
nen montieren missen. Doch mit dem Bau der Straflen und vor allem des Katzenbachgrabens war die damit fiir
den Zugverkehr auf dem Bahndamm einhergehende, erheblich gesteigerte Gefahrdungslage zu erkennen gewesen
und das bestehende Bahngleis hatte bei einer verantwortungsbewussten Infrastrukturplanung mit einer Fang-
schiene nachgerustet werden mussen. Zumal diese Flihrungs- oder Fangschienen im bayerischen Eisenbahnnetz
weit verbreitet sind und auch - siehe unteres Bild - in Fortsetzung der Bahnstrecke in Murnau, rund 20 Kilometer
nérdlich von Burgrain. DarUber hinaus haben diese Zusatzschienen auch den Vorteil, das Gleisbett zu stabilisieren.

Fang- oder Fliihrungsschiene

Sobald ein Zug einen Gleisbogen durchfahrt, tbernimmt stets die Aufienschiene die Fihrung des Zuges, wobei der
Spurkranz je nach Kurvenradius, gefahrener Geschwindigkeit und Uberhéhung mehr oder weniger stark gegen den
Schienenkopf der dufleren Schiene driickt. Steigt dieser Druck zu stark an, beispielsweise durch zu hohe Geschwin-
digkeit oder wegen zu geringer Uberhdhung der duBeren Schiene, kann das Rad mit seinem Spurkranz aufklettern
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Murnau: Die Fang-/Fuhrungsschienen liegen innen. Damit wird verhindert, dass ein entgleister Zug am Briickenfundament zerschellt.
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und Uber die Schiene nach aufen rutschen. Dann hat der Radsatz keine Seitenfliihrung mehr und der Zug wirde -
entsprechend den Regeln der Physik - geradeaus weiterfahren und in diesem Fall die Béschung hinunter. Solches
verhindert die Flihrungsschiene, die mit geringem Abstand neben der
bogeninneren Schiene montiert wird und mit dieser einen Spurkanal
bildet. Das bogeninnere Rad des entgleisten Radsatzes wurde jetzt in

Rad diesen Spurkanal fallen und damit der gesamte Radsatz trotz Entglei-
sung sicher auf dem Bahndamm gefuhrt werden.
Unabhangig davon, welche Unglicksursache sich mit dem Abschluss
Spurkranz der Unfalluntersuchung in einigen Monaten herausstellen wird: Eine
ISchiene am Unglicksort montierte Fangschiene hatte den Zug nicht abstirzen
Schwelle lassen und damit die schwerwiegenden Unfallfolgen mit an Sicherheit

grenzender Wahrscheinlichkeit verhindert. Das Versaumnis, die massi-

ve Gefahrdung des Eisenbahnverkehrs durch den steil in den Katzen-
bachgraben abfallenden Bahndamm mit der anschlieBenden, knapp drei Meter hohen und zur Todesfalle geworde-
nen Stralenbdschung in den meist langen Planungszeitraumen nicht erkannt zu haben, wiegt in jedem Fall sehr
schwer.

Erste Untersuchungen
zum Unglucksablauf

Am Ende des Unfallvorgangs waren alle Wagen des Zuges entgleist, auch die Lokomotive mit ihrem hinteren Dreh-
gestell. Der erste Wagen, der als sogenannter Steuerwagen des von der Lokomotive geschobenen Zuges fungierte,
ist trotz seiner Entgleisung auf dem Bahndamm stehen geblieben. Der zweite Wagen ist umgesturzt und teilweise

vom Bahndamm abgerutscht, hat aber den Absturz ohne gréflere Verformungen Uberstanden. Der dritte Wagen ist

# |

Der gesamte verungliickte Zug im Uberblick, die Fahrtrichtung war vom unteren Bildrand zum oberen, die Lokomotive fuhr hinten.



ebenfalls umgestiirzt und in Ganze vom Bahndamm abgerutscht. Wegen seines Aufpralls auf die Strafenbdschung
wurde dieser Wagen an seinem hinteren Ende erheblich verformt. Der vierte Wagen ist mit seiner Uberwiegenden
Lange ebenfalls den Bahndamm hinunter gerutscht und dabei in eine Schraglage geraten. Mit seinem vorderen
Ende ist der vierte Wagen unter ebenfalls erheblichen Verformungen des Wagenkastens sowohl auf die Boéschung
als auch auf den dritten Wagen geprallt. Der funfte Wagen ist, wie der erste Wagen, trotz seiner Entgleisung auf
dem Bahndamm stehen geblieben, ebenso die Elektrolokomotive, die den Zug geschoben hat.
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Der Bahndamm nach Beseltlgung der abgesturzten Wagen. D|e vom Graben ausgehende todllche Gefahr wurde unterschatzt.

Zur Einordnung des Ungllicksverlaufs werden alle jenen auferen Beschadigungen und Auffalligkeiten des Zuges
bzw. der Wagen begutachtet, welche diese sich nicht gegenseitig beigebracht haben kénnen. Damit kann fest-
gestellt werden, wo ein Zusammenwirken des Zuges oder einzelner Wagen mit dem Gleisbett oder mit anderen

Streckenbestandteilen stattgefunden hat.

Kernsatz
Kinetische Energie

Ein sich bewegendes Fahrzeug hat - in Abhangigkeit von Masse und Geschwindigkeit - Bewegungsenergie gespei-
chert. Diese sogenannte kinetische Energie des Fahrzeugs setzt sich im freien Raum, also ohne Flhrung wie durch
eine Schiene oder durch die Haftung von Reifen auf der StrafRe, geradlinig fort. Das bedeutet, das ein in Kurven-
fahrt befindliches Fahrzeug bei Verlust der Haftreibung oder der Schienenflhrung aus der Kurve ausbricht und sich
fortan statt der Kurvenfahrt geradlinig weiterbewegt. Ware also der erste Wagen des Zuges als erster im Gleisbogen
entgleist, ware dieser Steuerwagen ab dem Entgleisungspunkt geradeaus weiter vom Bahndamm hinunter gefah-

ren.

Das Wissen um diese physikalische Eigenschaft ist wichtig, um die nachfolgenden Analysen zu den Entgleisungs-
vorgangen besser zu verstehen und nachvollziehen zu kénnen.
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Versuch einer Rekonstruktion

Die ersten vier Wagen des verungllickten Zuges haben nach dem Verlassen des Gleises verschiedene Wege zurlck-
gelegt und dadurch sind auch die Unfallauswirkungen bei den einzelnen Wagen unterschiedlich. Aus diesem Grun-
de wird jeder Wagen einzeln begutachtet und eventuelle Auffalligkeiten werden jeweils benannt. Zum Abschluss
dieser Analyse wird der Ablauf der Entgleisungen unter Berucksichtigung der aus den einzelnen Wagen und deren
Bewegungsverhalten gewonnenen Erkenntnisse dargelegt. Fur das Entgleisungsmoment, welches das Unglick
ausgeldst hat, kommen mehrere Ursachen in Betracht:

¢ Abgenutzte Gleise oder Spurkranze, wodurch das betreffende Drehgestell im sogenannten Spie3gang gefahren
sein kdnnte und durch eine zu grofle Diagonalstellung im Gleis an der bogenaufieren Schieneninnenflanke hatte
aufklettern kénnen.

* Ein Gleislagefehler kdnnte die Entgleisung durch eine Lageveranderung im Gleis initiiert haben, hervorgerufen
durch Veranderungen im Bahndamm oder/und durch Schwellenbruch.

» Das Luftbild wirft die Frage nach einer erh6hten Reparaturanfalligkeit und einer méglichen Strukturschwache
des Bahndamms auf. Unmittelbar vor dem Unglicksabschnitt wurden 28 Schwellen ausgewechselt und weitere
25 direkt im Ungllcksbereich auferhalb des Luftbildes ausgehend von der rechten oberen Ecke.

Das Gleis vor der Ungliicksstelle weist 28 ausgewechselte Betonschwellen auf. Die neuen, helleren Schwellen sind rot umrandet.

Ob die von der Deutschen Bahn fur den 25. Juni 2022 und damit gut drei Wochen nach dem Ungllck geplante
»Gleislageberichtigung” zwischen Oberau und Farchant mit dem 1,9 Kilometer sldlich gelegenen Unfallbereich in
Zusammenhang stehen kdonnte, muss Uberpruft werden. Diese Bilder kdnnen zwar die unabdingbaren messtechni-
schen Untersuchungen des Gleises am Unglicksort nicht ersetzen, doch angesichts der katastrophalen und zu wei-
ten Teilen vermeidbaren Unglicksfolgen tritt die eigentliche Ursache fur die Entgleisung etwas in den Hintergrund.
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1. Wagen (Steuerwagen)

Der Steuerwagen ist entgleist, jedoch bis auf die durch die Entgleisung verformte Schirze unter den Puffern duferlich unversehrt.

Der Steuerwagen ist duBerlich unversehrt. Die Tatsache, dass der Steuerwagen den Gleisbogen fast vollstandig
durchfahren hat und nicht abgesturzt ist, 1asst nur den Schluss zu, dass dieser Wagen erst unmittelbar vor dem

Die Spurverengung durch die Diagonalstellung der Schwellen ist gut zu erkennen.

Stillstand entgleist sein muss.

Die Entgleisung dirfte der nachfolgen-
de zweite Wagen verursacht haben,
der mit seinem ersten Drehgestell
entgleist ist und beim Fahren auf der
bogenaufReren Seite der Betonschwel-
len diese diagonal in Fahrtrichtung
verschoben hat. Erst durch die Diago-
nalstellung der Schwellen - siehe auch
die beiden vorderen Schwellen auf
dem Bild der nachsten Seite - ist die
Spurverengung eingetreten, wodurch
schlieRlich der Steuerwagen entgleist
ist.

2. Wagen

Aller Wahrscheinlichkeit nach hat die
Entgleisung des ersten Drehgestells
vom zweiten Doppelstockwagen das
folgenschwere Ungliick ausgelost. Da
der Steuerwagen als der erste Wagen
des Zuges zu diesem Zeitpunkt noch
nicht entgleist war, zog dieser den
entgleisten zweiten Wagen durch den
Gleisbogen und verhinderte zunachst

11
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Dieses Drehgestell hatte sich im Schotter festgefahren. Die roten Kreise zeigen vermutlich Bruchstlcke von Schwellen.
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den Absturz dieses zweiten Wagens in den Katzenbachgraben. Da sich die Radsatze durch ihren Lauf auf Schwel-
len und Schotter immer starker in das Gleisbett eingegraben haben, wurde der durch Kupplungen untereinander
verbundene Zug sehr stark abgebremst. So sind der erste und zweite Wagen nach knapp 200 Metern und nach

rund 15 Sekunden zum Stillstand gekommen.

Lokomotive (6. Zugteil)

Fur eine besser verstandliche Schilderung des Unglicksablaufs wird das Entgleisungsverhalten des dritten bis flnf-
ten Wagens Ubersprungen und zunachst das Verhalten der Lok im Gesamtgeschehen analysiert.

Zwischen roter Markierung und Lok ist das Gleis vollig zerstort.

Da sich die Radsatze des ersten Drehgestells
am zweiten Wagen immer starker in den
Schotter eingegraben haben und dadurch sehr
stark abgebremst wurden, baute sich durch die
nachfolgenden Wagen und insbesondere durch
die schiebende und 83 Tonnen schwere Loko-
motive ein grofler Langsdruck im Zugverband
auf. Diese groRen Langsdricke entstehen
beispielsweise bei Zugunglicken, wenn sich
zwei Zige auf einem Gleis begegnen und dabei
aufeinander prallen. Dabei schieben sich die
Wagen oft Gbereinander. In einem Gleisbogen
wie im vorliegenden Fall baut sich jedoch in
der Regel ein zu hoher Langsdruck durch das
Ausweichen der Wagen nach aufRen ab.

Der urspringliche Gleisfehler mit der ersten
Entgleisung durfte im Bereich der roten Mar-
kierung gelegen haben. Die umfangreiche Zer-
storung des Gleises auf dem linken Bild kann
erst nach der Uberfahrung mit dem ersten
Lokradsatz - also vermutlich durch das ent-



gleiste hintere Drehgestell der Lok - erfolgt
sein, da der erste Radsatz der Lok - siehe
blaue Markierung im linken Bild - offenkun-
dig nicht entgleist ist. Zudem beweisen diese
beiden Bilder mit der direkten Beruhrung der
Stirnseiten von Lok und Wagen funf, dass die
Lokomotive trotz ihrer eingeschrankten Fahr-
fahigkeit noch bis zum Stillstand erheblichen
Druck auf den Zugverband ausgelbt hat.

5. Wagen

Der funfte Wagen steht diagonal im Gleis-
bett. Das hintere Drehgestell hat die bogenin-
nere Schiene Uberklettert und das vordere
Drehgestell die bogenaufiere Schiene.

Durch die Verdrehung des funften Wagens
auf dem Gleisbett liegen auch die Puffer-
paare von der Lok und dem flinften Wagen
versetzt zueinander, so dass sich durch den

von der Lok aufgebauten Druck die Stirnseiten beider Fahrzeuge unter Umgehung der Puffer direkt berthren. Die
Diagonalstellung des flinften Wagens im Gleis wurde aller Wahrscheinlichkeit nach durch den beginnenden Absturz
des durch die Kupplung verbundenen vierten Wagens hervorgerufen.

Wi

i I

-~

Links der abgestirzte vierte Wagen unrd im Hintergrund der finfte Wagen, dér weitgehend unversehrt geblieben ist.

4. Wagen

Nachdem der 2. Wagen durch das Festfahren im Schotter zum Stillstand gekommen war, fuhrte der Langsdruck der
nachlaufenden Wagen und der Lokomotive zum Einknicken des Zugverbandes zwischen dem dritten und vierten
Wagen und zum Bestreben dieser beiden Wagen, den Bahndamm uUber die bogenaufiere Seite und in Richtung

des Katzenbachgrabens zu verlassen. Der vierte Wagen ist dabei vor seinem Absturz soweit in Schraglage geraten,
dass er mit seiner vorderen Stirnseite den Fahrleitungsmast, an dem die Lokomotive zum Stillstand gekommen ist,
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gerammt und verbogen hat. Zu diesem Zeitpunkt dirfte die Lokomotive noch mit Strom versorgt worden sein und
aufgrund der durch den Unfall nicht sofort auseinander gerissenen Bremsschlauche wurde vermutlich der verhang-
nisvolle Schub der Lokomotive nicht automatisch abgeschaltet.

Die Verformung an der Stirnseite des vierten Wagens stammt unzweifelhaft vom Aufprall an den Fahrleitungsmast.

Etwa 50 Meter hinter dem gerammten Fahrleitungsmast verlieR dann der vierte Wagen die Gleisebene, rutschte
mit einer verbleibenden Restgeschwindigkeit von etwa 25 bis 30 km/h Uber den steilen Abhang hinunter in den
Katzenbachgraben und zog dabei den dritten Wagen mit, der dabei umstirzte, den zweiten Wagen mitzog und auch
umriss. Dabei knickte der Zugverband zwischen dem dritten und vierten Doppelstockwagen vollends ein.

3. Wagen

Vor dem Heruntersturzen scherte der dritte Wagen einen Fahrleitungsmast an seinem Sockel ab. Da der Mast noch
an der Fahrleitung hing, wurde dieser nicht unter dem dritten Wagen begraben, sondern kam erst nach dem Abrei-
3en von der Fahrleitung auf dem Wagen zu liegen. Da das Straenbauwerk knapp drei Meter héher als der Kat-

zenbachgraben liegt, wurde das Bauwerk fur die herabstirzenden Doppelstockwagen zur untberwindbaren und in

- g e -

Der dritte Wagen nach seinem Aufprall auf die Straenbdschung und im Hintergrund ist der abgetrennte Fahrleitungsmast zu sehen.



keiner Weise nachgebenden Barriere. Zumal die hohe Festigkeit von Eisenbahnfahrzeugen vor allem in Langsrich-

tung besteht und der verhangnisvolle Aufprall hier weitgehend seitlich stattfand. Die in der Folge durch den harten
Aufprall entstandenen starken Verformungen der Wagenkasten spielten eine wesentliche Rolle fur den Tod und die
schweren Verletzungen der Fahrgaste in diesen beiden abgestlurzten Wagen.

Dlese erst durch den harten Aufprall auf dle Straﬁenboschung entstandenen Waggon Zerstorungen forderten dle melsten Opfer.

Fazit:
Planerisches Versagen

Zum Unglick gehoren auch die Ungllcksfolgen und seit jeher ist die mehrstufige Sicherheitsarchitektur der Eisen-
bahn so aufgebaut, nicht nur Ungllicke zu verhindern, sondern die méglichen Auswirkungen eines technischen wie
menschlichen Versagens moéglichst klein zu halten.

Gegen diese in fast 200 Jahren erlernten, erprobten und auch bewahrten Eisenbahngrundsatze wurde in Burgrain
straflichst verstoflen. Die schon seit 1889 bestehende und 1933 zur Hauptbahn erhobene Bahntrasse Miinchen-
Garmisch-Partenkirchen wurde zur Jahrtausendwende durch den umfangreichen Stralenbau und die Verlegung
des Katzenbaches direkt an den Bahndamm geschwacht.

Die katastrophalen Folgen des Eisenbahnunglicks in Burgrain sind nicht nur einem grob fahrlassigen Auf3eracht-
lassen simpelster Schutzvorrichtungen geschuldet. Wie konnte es geschehen, dass zwischen Bahndamm und
StrafRenbauprojekt ein Wildbachgraben geduldet wurde und damit zwangslaufig und durchaus vorhersehbar eine
Todeszone geschaffen wurde? Und wie war es trotzdem moglich, dass dieser jetzt bewiesenermafien hdchst gefahr-
liche Gleisbogen nach dem Straflenbau ohne Fangschiene genehmigt und in Betrieb gehen konnte?

Denn ohne den nachtraglich samt Wildbach eingepressten StraRenbau ware diese Entgleisung bei Burgrain glimpf-
lich ausgegangen. Weil die Waggons vom Bahndamm gerutscht waren, ohne auf die Stralenbdschung als jenes
zerstorerische Hindernis zu treffen, an dem der dritte und der vierte Wagen mit hoher Opferanzahl zerschellt sind.

In Burgrain ist beim weitverbreiteten Zielkonflikt zwischen StrafRe und Eisenbahn letztere im wahrsten Sinne des
Wortes auf der Strecke geblieben. Burgrain hat mal wieder gezeigt, dass es nur Sonntagsreden der Politik sind, zur
dringend notwendigen Entlastung der Umwelt mit der Eisenbahn dem umweltfreundlichsten Verkehrsmittel eine
Chance geben zu wollen. Burgrain ist zum Sinnbild fir die Zerstérung von Eisenbahnstruktur geworden.
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Traurige Bilanz

Das Zugungliick in Burgrain geschah am 3. Juni 2022 gegen 12.13 Uhr mit etwa 140 Fahrgasten. Der Wende-
zug bestand aus funf Doppelstockwagen, geschoben von einer Elektrolokomotive der Baureihe 111. Bei dem Unfall
starben funf Menschen. Die zunachst genannte Zahl von 29 Verletzten und 15 Schwerverletzten wurde spater von
der Polizei auf 16 Schwerverletzte und 52 Leichtverletzte nach oben korrigiert. Die ungenaue Zahl der Fahrgaste
war dem Umstand geschuldet, dass einige Fahrgaste den Unglicksort vor der Unfallaufnahme verlassen hatten.

12 offene Fragen

Zur Beurteilung des folgenschweren Eisenbahnungllicks in Burgrain gehort wesentlich mehr als ein wie auch im-
mer geartetes Versagen bei den ortlichen und/oder Uberdrtlichen Verantwortlichen der Deutschen Bahn zu suchen.
Es bleiben 12 offene Fragen:

1.

10.

11.

12,

16

Wer hat die Bauplanung genehmigt, dass im Bereich des Bahndamms ein umfangreiches Stralenbauvorha-
ben samt Katzenbachgraben regelrecht hinein gequetscht wurde?

Wer hat die Entscheidung gefallt, mit dem umfangreichen Straflenausbau in diesem Abschnitt den dringend
notwendigen zweigleisigen Ausbau der wichtigen Bahnstrecke Munchen - Garmisch-Partenkirchen auf alle
Zeiten zu verhindern?

Wurde zum Zwecke des StraRenausbaus Gelande von der Deutschen Bahn erworben?

Wenn DB-Gelande erworben wurde, wie grof3 war die Flache und welcher Betrag wurde der Deutschen Bahn
dafur bezahlt?

Wer hat die Genehmigung erteilt, den als Wildbach dritter Ordnung eingestuften Katzenbach in nahezu recht-
winkligem Verlauf unmittelbar an den Bahndamm umzuleiten, um Platz fiir den Straenausbau zu schaffen?

Wurde die Hochwassergefahrdung durch die Verlegung des Katzenbachs und damit auch die Bahndammge-
fahrdung untersucht? Wenn ,Ja“, mit welchem Ergebnis?

Gab es eine eisenbahntechnische Untersuchung, inwieweit es durch die umfangreichen Umbaumafnahmen
zu einer Schwachung und Gefahrdung des Bahndamms und des darauf befindlichen Gleisbetts kommen kénn-
te? Wenn ,Ja“, wie lautet das Ergebnis der Untersuchung?

Durch blofen Augenschein hatte man erkennen kénnen, dass mit dem Gelandeverlauf von der Bahndamm-
krone Uber den steilen Abhang bis in den Katzenbachgraben und an die gleich danach fast drei Meter hoch
aufragenden StraBenbdschung bei einer nie ganz auszuschlieenden Zugentgleisung eine Katastrophe
vorprogrammiert ist, sofern dort keine Fuhrungs- oder Fangschiene montiert wirde. Gab es hierzu eine eisen-
bahntechnische Untersuchung? Wenn ,Nein“, warum nicht und wenn ,Ja“, wie lautete das Ergebnis?

Im Gleisbereich von Burgrain sind - siehe Luftbild Seite 10 - 28 hellere Betonschwellen zu sehen, was auf
Auswechselungen in jlingerer Zeit schlieRen lasst. Waren diese Betonschwellen gebrochen oder hatten diese
Risse? Wenn ,Ja“, was wurde als Ursache fur die Schwellenschadigungen diagnostiziert? Wenn ,Nein“, warum
wurden diese Schwellen ausgewechselt?

Ist der Streckenabschnitt des UnglUcksbereiches in den letzten 20 Jahren durch die Erfordernis eines erhdh-
ten Wartungsbedarfs aufgefallen? Wenn ,Ja“, womit wurde der erh6hte Wartungsbedarf begrindet?

Sollte die von der Deutschen Bahn fur den 25. Juni 2022 und damit gut drei Wochen nach dem Ungluck ge-
plante ,Gleislageberichtigung“ zwischen Oberau und Farchant turnusmagig erfolgen?

Wann wurde zwischen Farchant und Garmisch-Partenkirchen die letzte ,Gleislageberichtigung“ durchgefihrt
und wann war urspringlich auf diesem Abschnitt die nachste ,Gleislageberichtigung” turnusmagig terminiert?



