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Ungliicksstelle bei Burgrain

Das Unglick 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 6rtlichen Gegebenheiten verursacht wurden.

Es ist das oberste Gebot der Eisenbahntechnik, durch hohe Sicherheitsstandards einen Verlust der Spurfihrung -
Entgleisung genannt - zu verhindern. Gleichwohl zeichnet sich verantwortliche Eisenbahnplanung auch dadurch
aus, den sehr seltenen Fall einer Entgleisung stets vorausschauend mit zu bertcksichtigen.
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Karte 2021: Der Katzenbach liegt zwischen dem Verknipfungsbauwerk der Bundesstraen 2/23 und dem Bahndamm.

/

/
7 /
4 o

Gelandeveranderungen
durch Straf’enbau

Zwischen den beiden Wanderkarten liegen 46 Jahre und es werden die erheblichen Veranderungen in der Gegend
um Burgrain deutlich. Die obige Wanderkarte aus dem Jahre 2021 zeigt den aktuellen Zustand eines extrem aus-
geweiteten Straflennetzes. Der groRe Raumbedarf des autobahnmagigen Bauwerks zur VerknlUpfung der beiden
Bundesstraen 2 und 23 erforderte eine vollige Neuordnung dieses wasserreichen Gebietes. In erheblichem Mafde
davon betroffen ist auch der Bahndamm, auf dem der verunglickte Zug unterwegs war.

Auf der gegenUlberliegende Seite zeigt eine Wanderkarte aus dem Jahre 1975 die Koexistenz einer Bahnlinie und
einer Strafle, wie sie in Deutschland vieltausendfach vorkommt: Nachdem die Loisach am oberen Kartenrand auf
zwei getrennten Briicken (siehe Seite 4) von Bahnstrecke und StrafRe in ahnlicher Hohe Uberquert wird, nahert sich
die Bahnstrecke auf ihrem Weg nach Garmisch-Partenkirchen der Bundesstrafe 2 in einem sanften Gleisbogen,
um sich gleich anschlieffend wieder von der Strafe zu entfernen. Der Katzenbach unterquerte die BundesstraRe 2



in einem Durchlass, um diese dann etwa 300 Metern lang auf ihrer dstlicher Seite zu begleiten. Danach verlief der
Katzenbach ostwarts, vereinte sich mit einem weiteren Wildbach und mindete am oberen rechten Kartenrand in
die Loisach. Schon aufgrund des fehlenden Katzenbachgrabens hatte der damalige Bahndamm einen wesentlich
flacheren Verlauf. Zwar ist die genaue Hohe der urspriinglichen Bundesstrafle 2 nicht bekannt, doch schon wegen
der notwendigen Uberquerungen von Loisach und Katzenbach kann der Héhenunterschied zwischen Bahndamm
und Strafle nicht allzu grof3 gewesen sein.

Mit der zur Jahrtausendwende fertiggestellten Verknlpfung der Bundesstrafen 2 und 23 wurde dann der Katzen-
bach gemaf der Karte 2021 sudwestlich des Kreisverkehrs ohne Rlcksicht auf die stark frequentierte Bahnlinie
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Karte 1975: Der Katzenbach verlief 6stlich der Bundesstrae 2 und vom Bahndamm abgewandt.

Garmisch-Partenkirchen-Minchen umgelenkt und zwischen Bahndamm und den Straenneubauten regelrecht
hinein gequetscht. Damit wurde nicht nur der dringend notwendige zweigleisige Ausbau dieser wichtigen Bahnstre-
cke fur alle Zeiten blockiert, sondern es wurde mit dem neuen Katzenbachgraben und der dem Bahndamm gegen-
Uberliegenden, massiven Stralenkante genau jene todbringende Barriere erschaffen, an der die vom Bahndamm
heruntergerutschten Waggons zerschellt sind. Fur die Gberaus schweren Ungllcksfolgen ist also einzig und allein
die Verlegung des Katzenbachs an den Bahndamm verantwortlich und nur, weil sein natarliches Wildwasser-Bach-
bett dem grofRraumigen Straflenbau im Wege lag.

Doch der in die Loisach einmindende, als Wildbach eingestufte und wegen dieser Straflenbauwerke an den Bahn-
damm umgelenkte Katzenbach ist nicht nur fur die verheerenden Ungllcksfolgen verantwortlich, sondern kénnte
auch der primare Ungllicksverursacher sein. Denn die Gefahr einer Erosion am Bahndamm, einer Abtragung durch
FlieRgewasser sollte gerade in Bayern bekannt sein: Bache und Fllsse vertiefen mit der Zeit ihr Bett im Boden, so
dass Gestein und Erdmaterial aus dem Bahndamm nachrutschen kann. Dadurch wurde auch die korrekte Gleislage
auf dem Bahndamm gefahrdet.
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Briicken Uber die Loisach bei-Burgrai‘n. Vorne die von der Eisenbahn'und daHinter die von der Hauptstrae und ehémaligen 82

Was sind die Besonderheiten
dieses Eisenbahnungliicks?

Nur selten konnen Unglicksursachen und die Auswirkungen des Ungllicks so exakt getrennt und aufgeschlusselt
werden wie bei dem vorliegenden Eisenbahnungluck.

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

Das Zusammenwirken von Katzenbachgraben und Straenrand wurde hier zur Todesfalle.




Selbst ein grofRerer Hohenunterschied zwischen Bahndamm und Strafle 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 auf3erhalb seines Gleisbettes verbrauchen. Je langsamer und gleichma-
iger die kinetische Energie eines fahrenden Zuges abgebaut werden kann, umso geringer wird die Gefahr fur Leib
und Leben.

Es wurden Unglucksfalle 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 StraRenbdschung mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit
ohne groRere Schaden und damit auch ohne schwerwiegende Verletzungen der Fahrgaste den Bahndamm hinun-
ter gerutscht waren. Wobei noch die Frage im Raum stehen bleibt, ob es ohne die Straflenbauarbeiten und ohne
die Verlegung des Katzenbaches Uberhaupt zur Schwachung des Bahndamms mit den mutmaflich daraus entstan-
denen Gleislagefehlern und der folgenschweren Entgleisung hatte kommen kdnnen.
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Der Absturz in den Katzenbachgraben hatte mit einer Fang- oder Flihrungsschiene vermieden werden kdnnen.

Vernachlassigung des
sekundaren Sicherheitsgedankens

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 flhren. Insofern ist die
regelmaRige Uberwachung von Gleisen und Fahrzeugen die beste Garantie fiir die hohe Sicherheit der Eisenbahn.



Trotz immer mal wieder vorkommender Zugunglucke 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 Idealfall hinaus.

Somit wird bei der Bahn fir den Fall eines Defekts oder der Missachtung einer Dienstvorschrift seit jeher umfang-
reiche Vorsorge betrieben, um die durch ein eventuelles Versagen entstehenden Folgen zu minimieren. Dazu geho-
ren beispielsweise sogenannte Schutzweichen und fur diesem Fall Fangvorrichtungen, deren unterlassene Montage
beim Unglick in Burgrain - unabhangig von der eigentlichen Entgleisungsursache - mit an Sicherheit grenzender
Wahrscheinlichkeit die Todesopfer gefordert hat..

Denn zur Verhinderung von Fahrzeugabstirzen nach Entgleisungen werden die Gleise auf Bricken und hohen
Bahndammen durch eine sogenannte Fliihrungs- oder Fangschiene erganzt, vergleichbar mit den Leitplanken auf
Straflen und Autobahnen. Diese innerhalb des Gleises montierte Fiihrungsschiene 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 aufieren Schiene, rutscht das innere
Rad in den Spalt zwischen innerer Schiene und Flihrungsschiene, kann also nur in diesem Kanal weiterfahren und
der Zug deshalb nicht vom Bahndamm stirzen.

Vom friheren Bahndamm in Burgrain ging mit seiner flacheren Béschung und ohne den Katzenbachgraben vermut-
lich keine Gefahrdung aus, als dass man hatte Fangschienen montieren missen. Doch mit dem Bau der StrafRen
und vor allem des Katzenbachgrabens hatte man die damit fir den Zugverkehr auf dem Bahndamm einhergehen-
de, erheblich gesteigerte Gefahrdungslage erkennen und das bestehende Bahngleis zwingend mit einer Fangschie-
ne nachristen mussen. Zumal die FUhrungs- oder Fangschienen im bayerischen Eisenbahnnetz und insbesondere
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Der Katzenbach musste aufgrund der Enge am Bahndamm erhebllch verschmalert werden (rot) und Entglelsungsstelle (blau).



auf Nebenstrecken weit verbreitet sind, es etliche mit Fangschienen ausgerUstete Strecken mit weit geringerer
Gefahrdungslage als in Burgrain gibt und Fangschienen auch den Vorteil haben, das Gleisbett zu stabilisieren.

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 an dieser Stelle die FlieBgeschwindigkeit 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.

Fang- oder Fiihrungsschiene

Sobald ein Zug einen Gleisbogen durchfahrt, ibernimmt stets die Aulenschiene die Fuhrung des Zuges, wobei
der Spurkranz je nach Kurvenradius, gefahrener Geschwindigkeit und Uberhéhung mehr oder weniger stark gegen
den Schienenkopf der auferen Schiene druckt. Steigt dieser Druck zu
stark an, beispielsweise durch zu hohe Geschwindigkeit oder wegen
zu geringer Uberhdhung der &ueren Schiene, kann das Rad mit dem

A Spurkranz aufklettern und Uber die Schiene nach auf3en rutschen.
Dann hat der Radsatz keine Seitenfuhrung mehr und der Zug wirde -
entsprechend den Regeln der Physik - geradeaus weiterfahren und in
diesem Fall die Béschung hinunter.

Spurkranz
IsChiene Solches verhindert die Fihrungsschiene, die mit geringem Abstand
Schwelle neben dem entgleisten, bogeninneren Rad liegt und dann anstelle

des entgleisten Spurkranzes das Rad und damit den gesamten Rad-

satz fuhrt. Unabhangig davon, welche Unglicksursache sich mit dem
Abschluss der Entgleisungsuntersuchung in einigen Monaten herausstellen wird: Eine am Unglucksort montierte
Fahrungs-/Fangschiene hatte den Zug nicht abstirzen lassen und damit die schwerwiegenden Unfallfolgen mit an
Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit verhindert.
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Bei beiden Gleisen liegen die Fang-/Fuhrungsschienen innen. Damit kann selbst ein entgleister Zug den Bahndamm nicht verlassen.



Das Versaumnis, die massive Gefahrdung des Eisenbahnverkehrs durch den steil in den Katzenbachgraben ab-
fallenden Bahndamm mit der anschlieflenden, etwa drei Meter hohen und zur Todesfalle gewordenen Strafdienbo-
schung in den meist langen Planungszeitrdumen nicht erkannt zu haben, wiegt in jedem Fall schwerer als eventuel-
le Versaumnisse in einer stets unter der Hektik des rauen Betriebsalltags abzuwickelnde Handlungen.

Erste Untersuchungen
zum Unglucksablauf

Entgegen Behauptungen in der Offentlichkeit sind alle Wagen des Zuges entgleist, auch die Lokomotive mit ihrem
hinteren Drehgestell. Der erste Wagen, der als sogenannter Steuerwagen des von der Lokomotive geschobenen Zu-
ges 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 grofere Verformungen uberstanden. Der
dritte Wagen ist ebenfalls umgestirzt und in Gadnze vom Bahndamm abgerutscht. Wegen seines Aufpralls auf die
Straenbdschung 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 sei-
nem vorderen Ende ist der vierte Wagen zusammen mit dem dritten Wagen unter ebenfalls erheblichen Verformun-
gen des Wagenkastens auf die Boschung der Bundesstrafle 23 geprallt. Der fiinfte Wagen ist wie der erste Wagen
trotz seiner Entgleisung auf dem Bahndamm stehen geblieben, ebenso die E-Lok, die den Zug geschoben hat.

Zur Einordnung der Unglucksverlaufs werden alle duferen Beschadigungen und Auffalligkeiten des Zuges bzw.

der Wagen begutachtet, welche diese sich nicht gegenseitig beigebracht haben kénnen. Damit kann festgestellt
werden, wo ein Zusammenwirken des Zuges oder einzelner Wagen mit dem Gleisbett oder mit anderen Streckenbe-
standteilen stattgefunden hat.
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Der gesamte verungliickte Zug im Uberblick, die Fahrtrichtung war vom unteren Bildrand zum oberen.
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Der Bahndamm nach Beseitigung der abgestiirzten Wagen. Die vom Graben ausgehende tédliche Gefahr wurde unterschéatzt.

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 Flihrung 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 Schienenfuhrung aus der Kurve ausbricht und sich
fortan statt der Kurvenfahrt geradlinig weiterbewegt.

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

Versuch einer Rekonstruktion

Der verungliickte Zug kann nicht pauschal in seinem Gesamtverhalten analysiert werden, weil alle Wagen und die
Lok verschiedene Wege zuruckgelegt haben und die Unfallfolgen und -auswirkungen bei den einzelnen Wagen un-
terschiedlich sind. Deshalb muss jeder Wagen einzeln begutachtet und jeweils eventuelle Auffalligkeiten benannt
werden.

Zum Abschluss dieser Analyse wird der Ablauf der Entgleisung unter Berucksichtigung der aus den einzelnen Wa-
gen und deren Bewegungsverhalten gewonnenen Erkenntnissen dargelegt. Den eigentlichen Anlass dieser Zugent-
gleisungen muss diese Analyse allerdings schuldig bleiben, denn selbst hochaufldésende Bilder kdnnen nicht die
notwendigen messtechnischen Untersuchungen des Gleises am Unglucksort ersetzen. Andererseits tritt die Entglei-
sungsursache angesichts der katastrophalen und durchaus vermeidbaren Ungllcksfolgen infolge unzureichender
StraBenplanung zu Lasten des Bahndamms in den Hintergrund.
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1. Wagen (Steuerwagen)
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Der Steuerwagen ist entgleist, jedoch bis auf die durch die Entgleisung verformte Schirze unter den Puffern auerlich unversehrt.

Der Steuerwagen ist auflerlich unversehrt. Die Tatsache, dass der Steuerwagen den Gleisbogen fast vollstandig
durchfahren hat und nicht abgestuirzt ist, lasst nur den Schluss zu, dass dieser Wagen erst unmittelbar vor dem
Stillstand entgleist sein muss. Die Entgleisung durfte der nachfolgende zweite Wagen verursacht haben, der mit
seinem ersten Drehgestell entgleist
ist und beim Fahren auf der bogenau-
Beren Seite der Betonschwellen diese
diagonal in Fahrtrichtung verschoben
hat. Durch die Diagonalstellung der
Schwellen - siehe auch die vorderen
Schwellen im Bild auf der nachsten
Seite - ist eine Spurverengung einge-
treten, wodurch schlieflich auch der
Steuerwagen entgleist ist.

2. Wagen

Aller Wahrscheinlichkeit nach hat die
Entgleisung des ersten Drehgestells
vom zweiten Doppelstockwagen das
folgenschwere Ungllck ausgeldst. 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
den Absturz dieses zweiten Wagens
in den Katzenbachgraben. Da sich die

R N U A, e e Radséatze durch ihren Lauf auf Schwel-
Die Spurverengung durch die Diagonalstellung der Schwellen ist gut zu erkennen. 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 knapp 15 Sekunden zum Stillstand gekommen.
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Dieses Drehgestell hatte sich im Schotter festgefahren. Die roten Kreise zeigen vermutlich Bruchstticke von Schwellen.

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

Lokomo

Zwis

tive (6. Zugteil)

chen roter Markierung und Lok ist das Gleis vo

[

llig zers

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 grofer Langsdruck im Zugverband
auf. Diese groflen Langsdricke entstehen
beispielsweise bei Zugunglicken, wenn sich
zwei Zige auf einem Gleis begegnen und dabei
aufeinander prallen. Dabei schieben sich die
Wagen oft Ubereinander. In einem Gleisbogen
wie im vorliegenden Fall baut sich jedoch in
der Regel ein zu hoher Langsdruck durch das
Ausweichen der Wagen nach aufen ab.

Der urspringliche Gleisfehler mit der ersten
Entgleisung durfte im Bereich der roten Mar-
kierung gelegen haben. Da der erste Radsatz
der Lok - blaue Markierung - offenkundig
nicht entgleist ist, kann die umfangreiche Zer-
storung des Gleises auf dem linken Bild erst
nach der Uberfahrung mit dem ersten Lokrad-
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satz, also vermutlich durch das hintere Dreh-
gestell der Lok erfolgt sein. Zudem beweisen
die beiden Bilder mit der direkten BerUhrung
der Stirnseiten von Lok und Wagen funf, dass
die Lokomotive trotz ihrer eingeschrankten
Fahrfahigkeit noch bis zum Stillstand Druck
auf den Zugverband ausgeUlbt 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 flinften Wagens
auf dem Gleisbett liegen auch die Pufferpaa-
re von der Lok und dem funften Wagen ver-
setzt 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.

D

fte Wégen, der 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 Uber die bogenaufere 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,



gerammt und verbogen hat. Zu diesem Zeitpunkt durfte die Lokomotive noch mit Strom versorgt worden sein und
aufgrund der nicht getrennten Bremsschlauche wirde sich auch noch nicht der Schub der Lokomotive automatisch
abgeschaltet haben.

L e,

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

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

3. Wagen

Vor dem Herunterstirzen 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
AbreiRen von der Fahrleitung auf dem Wagen zu liegen. Da das Straflenbauwerk knapp drei Meter hoher als der
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Der dritte Wagen nach seinem Aufprall auf die Straenbdschung und im Hintergrund ist der Fahrleitungsmast zu sehen.
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Katzenbachgraben liegt, wurde das Bauwerk fur die herabstiirzenden Doppelstockwagen zur untberwindbaren und
in keiner Weise nachgebenden Barriere. Zumal die hohe Festigkeit von Eisenbahnfahrzeuge 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 waren dann auch ursachlich verantwortlich fur die
finf Todesopfer und die zahlreichen Schwerverletzten.

Diese erst durch den harten Aufprall auf die Straenbdschung entstandenen Zerstérungen forderten die meistén Opfer.

Ungliicksursache
und planerisches Versagen

Wie schon angedeutet, kann die letztlich das Ungllck auslésende Entgleisung nur durch umfangreiche Messungen
vor Ort festgestellt werden. Moglicherweise gibt es auch ein unglickliches Zusammenwirken mehrerer Ursachen.
Moglichkeiten gabe es genug, angefangen vom an den Bahndamm verlegten Wildbach, der zu Hochwasserzeiten
zum reiflenden Strom mutiert und Zerstérungen hervorgerufen haben kann bis hin zu Langzeitauswirkungen des
fur diese kleinteilige Region zwischen den Bergen vollig iberdimensionierten Stralenbauprojekts. Hohere Belas-
tungen treten auch auf, wenn die Strecke mit Doppelstockwagen befahren wird. Denn vollbesetzt kbnnen Dop-
pelstockwagen ein Gewicht von bis zu 60 Tonnen erreichen und bei Kurvenfahrt belastet inr hdherer Schwerpunkt
die Aulenschiene und damit auch die vom Katzenbach umflossene Bahndammseite besonders stark.

Zum Unglick gehoren allerdings auch die Ungltcksfolgen. Und die katastrophalen Folgen des Eisenbahnunglicks
in Burgrain sind nicht nur einem grob fahrlassigen Aufierachtlassen simpelster Schutzvorrichtungen geschuldet.
Wie konnte es geschehen, dass zwischen Bahndamm und Straflenbauprojekt ein Wildbachgraben geduldet wurde,
der zwangslaufig und durchaus vorhersehbar zur Todeszone werden konnte und jetzt geworden ist? Zumal das Luft-
bild auf der nachsten Seite die offenkundige Reparaturanfalligkeit des Bahndamms beweist, indem allein auf dem
kurzen Unglucksabschnitt 28 Schwellen ausgewechselt wurden.

Fehlende Unfallfolgenverhiitung

Ohne den nachtraglich in diesen Bereich samt Wildbach eingepressten Straflienbau ware auch diese Entgleisung
bei Burgrain glimpflich ausgegangen, weil die Waggons vom Bahndamm gerutscht waren, ohne auf die Straenbo-
schung als jenes zerstorerische Hindernis zu treffen, an dem der dritte und vierte Wagen zerschellt sind.



' Das Gleis an der Ungllcksstelle weist 28 ausgewechselte Betonschwe

'

llen auf. Die neuen, helleren Schwellen sind rot umrandet.

Eisenbahnungliicke mit Ansage

Eisenbahnunglicke mit Planungsfehlern oder missverstandlichen betrieblichen Vorgaben haben bei der deutschen
Bahn AG durchaus Methode, wenngleich immer Schuldige abseits der Planungsebene gefunden wurden:

1975

1990

1998

2011

2016

Zusammenstof} bei Warngau

Auf der eingleisigen Bahnstrecke stieflen zwei Eilzige zusammen. Grund war eine fehlerhafte Absprache
der zustandigen Fahrdienstleiter. 41 Menschen verloren ihr Leben, 122 Personen wurden verletzt. Der
eigentliche Grund war ein neuer Fahrplan, der fur beide Zlge dieselbe Abfahrtszeit vorsah.
Zusammenstof in Riisselsheim

Der Fahrzeugfuhrer einer der S-Bahnen Uberfuhr ein Halt-Signal, was zum Zusammenprall fuhrte. Die
automatische Zwangsbremsung konnte den Unfall nicht verhindern, weil diese nicht auf die hohe Anfahrge-
schwindigkeit der S-Bahn ausgelegt war. Das Ungllck forderte 17 Todesopfer und 145 Schwerverletzte.
ICE-Ungliick von Eschede

Bei etwa 200 km/h brach ein Radreifen des ICE 884, wodurch der Zug entgleiste und der hintere Zugteil ge-
gen einen Pfeiler prallte und die Strafenbricke einstlrzen liefl. 101 Menschen fanden den Tod, 88 Perso-
nen wurden teils schwer verletzt. Fangschienen unter der Bricke hatten den Unfall verhindert.
Zusammenstof3 bei Hordorf

Auf einem eingleisigen Abschnitt kollidierte ein Nahverkehrszug mit einem entgegenkommenden Guterzug,
dessen LokfUhrer ein Haltesignal Uberfahren hatte. Zehn Menschen starben, 23 Personen wurden verletzt.
Die das Ungltck verhindernde Zugbeeinflussungseinrichtung sollte bereits 2008 in Betrieb sein.
Zusammenstof} bei Bad Aibling

Ein Fahrdienstleiter hatte zwei Meridian-Regionalzige in entgegengesetzter Richtung aufs gleiche Gleis
geschickt, weil er am Handy spielte und abgelenkt war. Der Unfall mit zwolIf Toten und 89 Verletzten wurde
dadurch begunstigt, dass der Fahrplan die Zugbegegnungen abwechselnd und unregelmafig in Bad Aibling
und Kolbermoor vorsah.
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Fazit

Zur Beurteilung des folgenschweren Eisenbahnunglicks in Burgrain gehort also wesentlich mehr, als ein wie auch
immer geartetes Versagen bei den ortlichen Verantwortlichen der Deutschen Bahn zu suchen. Es bleiben viele ...

... offene Fragen:

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

* Wer hat die Entscheidung gefallt, mit dem umfangreichen Stralenausbau in diesem Abschnitt den zweigleisi-
gen Ausbau der Bahnstrecke Minchen - Garmisch-Partenkirchen auf alle Zeiten zu verhindern?

*  Wurde zum Zwecke des Straflenausbaus Gelande von der Deutschen Bahn erworben? Wenn ja, wie grof? war
die Flache und welcher Betrag wurde der Deutschen Bahn daflr bezahlt?

* Wer hat die Genehmigung erteilt, den als Wildbach eingestuften Katzenbach in nahezu rechtwinkligem Verlauf
unmittelbar an den Bahndamm umzuleiten, um Platz fur den Stralenausbau zu bekommen? Wurde die Hoch-
wassergefahrdung und damit auch die Bahndammgefahrdung untersucht? Wenn ja, mit welchem Ergebnis?

* Gab es eine eisenbahntechnische Untersuchung, inwieweit es durch die umfangreichen UmbaumafRnahmen zu
einer Schwachung und Gefahrdung des Bahndamms und des darauf befindlichen Gleisbetts kommen kénnte?
Wenn ja, wie lautet das Ergebnis der Untersuchung?

e Durch blofen Augenschein hatte man erkennen kdnnen, dass mit dem Gelandeverlauf von der Bahndammkro-
ne Uber den steilen Abhang bis in den Katzenbachgraben und an die gleich danach drei Meter hoch aufsteigen-
den Straflenbdschung bei einer nie ganz auszuschlieenden Zugentgleisung eine Katastrophe vorprogrammiert
ist, sofern dort keine Fuhrungs- oder Fangschiene montiert wirde. Gab es hierzu eine eisenbahntechnische
Untersuchung und wenn ja, wie lautet das Ergebnis?

¢ Im Gleisbereich von Burgrain sind auf dem Luftbild 28 hellere Betonschwellen zu sehen, was auf Auswechse-
lungen in neuerer Zeit schliefen lasst. Waren diese Betonschwellen gebrochen? Wenn ja, was wurde als Ursa-
che fur den Schwellenbruch diagnostiziert? Wenn nein, warum wurden diese Schwellen ausgewechselt?

e |Ist der Streckenabschnitt des Unglicksbereiches in den letzten 20 Jahren durch die Erfordernis eines erhohten
Wartungsbedarfs aufgefallen? Wenn ja, womit wurde der erhohte Wartungsbedarf begrindet? Sollte die fur
Ende Juni 2022 vorgesehene Uberarbeitung dieses Streckenabschnittes turnusmagig erfolgen?



