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Bezug nehmend auf die unter 2437/J-NR/2004 gestellte Anfrage der Abgeordneten

Dr. Gabriela Moser, Freundinnen und Freunde betreffend die zu hohen Kosten fiir die
Sicherung der 6sterreichischen Eisenbahnkreuzungen, ersuche ich um Verstindnis, dass
ich von einer Beantwortung der gegenstindlichen Anfrage absehen muss, da sie
auBerhalb der Gegenstéinde des Fragerechtes gemiB § 91a des Geschiftsordnungs-
gesetzes gelegen ist.

Ungeachtet dessen, erlaube ich mir darauf hinzuweisen, dass sich der Rechnungshof in
seinen Berichten durchaus zur Sicherheit des Eisenbahnbetriebes geduBert hat.

Er empfahl unter anderem:

—  Investitionen nach betrieblich-rationellen Priorititen zu reihen (SB 1984, S. 61
und 62, Beilage 1);

—  zeit- und kostenintensive Bauprojekte erst zu erwigen, wenn die erwartete
- Verkehrsverbesserung nicht schon durch MafSnahmen der Betriebsabwicklung
erreichbar ist (NTB 2000, S. 141 und 150, Beilage 2);

—  konkrete SicherungsmaBnahmen an besonders neuralgischen Stellen im Netz der
~ OBB zu treffen (TB 2000, S. 279 und 281, Beilage 3);

—  neue Techniken (z.B. Lichtzeichenanlagen) in die Eisenbahn-Kreuzungsverordnung
1961 aufzunehmen (vgl. Novelle BGBI II Nr. 209/1988, TB 1995, S. 67, Beilage 4).

DVR: 0064025
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Aktuelle Priifungserfahrungen betreffend Eisenbahnkreuzungen bzw. eisenbahn-
rechtliche Baugenehmigungsbescheide zur Sicherung von Eisenbahnkreuzungen liegen

jedoch nicht vor.
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gehandelt. Beispielsweise war auch bei dem im Abs 79 geschilderten Fall des Elektrotechnischen Dien-
stes eine dhnlich unvolistandige Veranschlagung 2u verzeichnen.

71,1 Das Zctongel el el athiliaRlagadel, QRR Worde vom RH am Beispil des
Wi nes 1 naher untersucht.

77.1.2 Zunachst faBten die ausfihrenden Dienststellen alle jene Vorhaben zusammen, die sie von
ihrer Warte aus fir dringend notwendig hielten, und meideten sie an ihre vorgesetzte Dienststelle. So es
sich um dreistufige Fachdienste handelte, kam es in der Bundesbahndirektion zu einem Sammiungs-,
Sichtungs- und Gewichtungsproze8, der in fachdienstlich getrennten Meldungen an die Generaldirek-~
tion der OBB miindete.

77.1.3 Dort richteten die Fachdirektionen ihre Anmeldungen zum Wirtschaftsplan 1982 an die
federfithrende Finanzdirektion, die daraus im Hinblick auf den vorgegebenen Finanzrahmen des Jah-
res 1981 ein , Mindestprogramm* erstelite und dariiber am 15. Mai 1981 dem Vorstand der OBB berich~
tete.

77.1.4 Nach AbschiuB der Beamtenverhandlungen {iber das Budget 1982 gab die Finanzdirektion
den Fachdiensten am 6. Juli 1981 ihren vorldufigen Ausgabenrahmen bekannt, um auf dieser Grundlage -
einen ersten einvernehmlichen Wirtschaftsplan-Entwuirf zu erstellen. Die eingelangten Fachdienst-Ent-~
wiirfe wurden dann wieder von der Finanzdirektion zusammengefaBt: diesen zusammenfassenden Ent-
wurf beschloB der Vorstand der OBB am 17. Dezember 1981. Da sich eine Aufstockung der Mittel um
358 Mill S ergeben hatte, soliten in diesem AusmaB8 wesentliche Vorhaben, die ansonsten zu kurz
gekommen waren, in den Wirtschaftsplan aufgenommen werden,

77.1.5 In der Sitzung vom 22. Dezember 1981 beauftragte der Vorstand der BB dann die Fachdi~
rektionen, bis 8. Janner 1982 einen neuerlichen Wirtschaftsplan-Entwurf unter Bedachtnahme auf die
erwihnten Erganzungen an die Finanzdirektion zu {bermittein. Die Finanzdirektion legte den wiederum
zusammengefaBten Wirtschaftsplan 1982 nach einer weiteren Berichtigung nach oben in der Héhe von
etwa 130 Mill S schtieBlich am 21. Janner 1982 dem Vorstand der OBB zur BeschluBfassung vor. Am sel-
ben Tag wurde dieser Wirtschaftsplan auch den Prasidenten der Bundesbahndirektionen mit dem Ersu-
chen Gbermitteit, bis 28. Janner 1982 dazu Stellung zu nehmen. Zu diesem Zeitpunkt war der Wirt-
schaftsplan allerdings schon dem Bundesminister flir Verkehr zur Billigung vorgelegt worden. Eine
Woche spater, am 5. Feber 1982, legte die Finanzdirektion dem Vorstand der OBB die Anderungswiin-
sche der Bundesbahndirektionen vor, die zum Tell in einem AnderungsbeschluB vom 9. Feber 1982 in
Form von Umschichtungen Beriicksichtigung fanden.

77.1.6 Am 12. Feber 1982 billigte der Bundesminister fiir Verkehr den Wirtschaftsplan der BB fir
das Jahr 1982, Am 22. Feber 1982 wurde den Fachdirektionen der ihnen zustehende ,,endgiiltige* Aus-
gabenrahmen mitgeteiit und die fachdienstlichen Teliwirtschaftsplane ergingen zwei bis drei Tage spa-
ter an die ausfihrenden Dienststelfen. A

77.2.1 Der RH erachtete diese Vorgangsweise der OBB fir unzweckmaigig, weil der Wirtschafts-
plan zu dem Zeitpunkt, auf den der Schwerpunkt der Aktivitaten fiel, langst fertiggestelit hatte sein mis-
sen. Inbesondere fiir die umfangreiche Vergabetitigkeit der OBB, und hier vor allem fiir den Baudienst
und den Elektrotechnischen Dienst, wire es sehr wichtig, den Wirtschaftsplan schon rechtzeitig vor

Jahresbeginn zu kennén.
77.2.2 Da der den Ressorts zur Verfiigung stehende Ausgabenrahmen mit der Einbringung des

‘Bundesvoranschiages im Nationalrat weitgehend bekannt ist, hitte der Wirtschaftsplan der OBB bald

nach dem 20. Oktober fertiggestelit werden kdnnen. Selbst wenn man die BeschiuBfassung des Natio-
nalrates vom 17. Dezember 1981 abgewartet hitte, wire bei entsprechender Vorbereitung kurz darauf

. die Fertigstellung mdglich gewesen.

77.2.3 Der RH erachtete es auch als Beweis einer unzureichenden Ablauforganisation, da8 dem
Bundesminister fiir Verkehr am 28, Janner 1982, also zu einem Zeitpunkt, zu dem erst die Steliungnah-
men der Prasidenten der Bundesbahndirektionen eintreffen soliten, der Wirtschaftsplan zur Billigung
vorgelegt wurde, wahrend noch am 9. Feber 1982 tatsdchlich Anderungen erfoigten.

77.2.4 Grundsétzlich von Nachteil erschien dem RH das sehr fachdienstbezogene Zustandekom-
men des Wirtschaftplanes der OBB, da es das Hervorheben der eigenen und das Zurdckdringen frem-
der Fachdienstinteressen bei der Auswahi der Vorhaben begiinstigt. Dieser Umstand wurde auch als
die eigentliche Ursache fiir die im vorigen Abs 76 aufgezeigten Veranschlagungsfehler gesehen.

77.2.5 Das weitgehende Fehlen einer Prioritdtenreihung der Vorhaben von Ubérfachdienstlicher
Warte aus war nach Ansicht des RH durch die federfiihrende Mitwirkung der Finanzdirektion nicht zu
ersetzen. Es gelang der Finanzdirektion bloB, unter dem Druck knapper Mittel die Wilnsche der einzel-
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lintanstellen der Giiterverkehrsinteressen der OBB hat der RH bereits mehrmals beanstandet

77.2.6 Schon anliBlich seiner Gebarungsiberpriifungen bei der Betriebsdirektion und der Perso-
raldirektion der OBB hat der RH die Notwendigkeit einer Stabsstelle hervorgehobeh die imstaride‘sein
olite, die Investitionsprioritaten der OBB nach betrieblichen Erfordernissen von tberfachdienstlicher
Varte aus zu ermittein (TB 1974 Abs 91.18 und TB 1981 Abs 72.6). Bei Vorhandensein einer solchen
jtabsstelle kénnte das Entstehen des Wirtschaftsplanes der OBB nach den Vorsteliungen des RH etwa
olgendermaBen ablaufen:

(1) Die Bundesbahndirektionen, die als Koordinierungsebene alle technischen Fachdienste der
3BB zu umfassen hétten, erstellen in der ersten Jahreshilfte einen Wirtschaftsplan-Entwurf fiir ihre
forhaben der Substanzerhaltung und Erneuerung. Daneben werden die fir notwendig und vorteilhaft
jehaitenen Rationalisierungs- und Modernisierungsinvestitionen aufgezeigt.

(2) Die genannte Stabsstelle hitte dann die Aufgabe, aus den Anmeldungen der vier Bundes-
)ahndirektionen die Investitionsprioritaten, die im Gesamtinteresse der OBB liegen, herauszuschilen
ind nach Bekanntwerden des endgtiitigen finanziellen Rahmens den Wirtschaftsplan zu gestaiten.

{3} Nach Genehmigung durch den Vorstand der OBB und den Bundesminister fiir Verkehr wire
ler Wirtschaftsplan ohne fachdienstliche Aufsplitterung den Bundesbahndirektionen zur Voliziehung in
igener Verantwortung zu (bergeben. Dies stiinde auch im Einkiang mit dem in der Geschaftsordnung
Or die Bundesbahndirektionen enthaltenen Aufirag an die Prisidenten, die Verantwortung fir einen
icheren und wirtschaftlichen Bahnbetrieb zu tragen. .

(4) Die Fachdienste in der Generaldirektion der OBB hétten sich hingegen aut ihre Zustandigkeit
Ur grundsétzliche Angelegenheiten zu beschranken, also hier auf die Herausgabe und Kontrolle von
tichtlinien fiir die Auswahl der Substanzerhaliungs-, Erneuerungs- und Investitionsvorhaben.

77.2.7 Der RH erwartete von einer Uberfachdienstlichen Stabsstelle - mehr als dies bisher gelun-
jen ist - das fiir die OBB Notwendige In zweckmaBiger Weise bereitzustellen. Ein Fall wie das aniaBlich
ler GebarungsUberprifung bei der Hauptwerkstatte , Werke Wérth* geschilderte Einheitshaitestellen-
system fUr den Verkehr in Ballungsrdumen, das abgebrochen wurde, weil es zu teuer und nicht groB-
itadtisch genug ist, dirfte sich dann kaum wiederholen (TB 1982 Abs 74.14).

77.3.1 Der Vorstand der OBB bezsichnete die Kritik des RH an der spiten Fertigstellung des Wirt-
ichaftsplanes 1982 als berechtigt. Allerdings hatte in diesem Jahr ein groBer Betragsunterschied zwi-
ichen dem veérfagbaren Investitionsrahmen und dem Mittelbedarf fir die als dringend notwendig ange-
neldeten Vorhaben bestanden, wobei sich das gestiegene Investitionserfordernis im wesentlichen aus
len begonnenen GroBbauvorhaben der Verschiebebahnhéfe ergeben habe. Zur Uberbriickung und zur
Vahrung einer ordnungsgemaBen Wirtschaftsfihrung hitte jedoch die Finanzdirektion bereits im Jan-
er den Fachdiensten fiir das erste Vierteljahr eine Ausgabenermachtigung fir Fortsetzungsvorhaben,
Iringliche Erneuerungsvorhaben und far Leistungen in eigenen Werkstatten erteilt. Die spate schriftli-
the Mitbefassung der Prasidenten der Bundesbahndirektionen hitte eine Ausnahme dargestelit.

77.3.2 Laut Mitteilung des Vorstandes der OBB seien die Wirtschaftspiane der Jahre 1981, 1983
ind 1984 dem Bundesminister filr Verkehr schon ein bis vier Wochen fraher zur Billigung vorgelegt wor-
len als 1982. Es sei aber nach wie vor Ziel der OBB, den gebilligten Wirtschaftsplan unmittelbar nach
‘ahreswechsel den jewsiligen Fachstellen zur Durchfihrung zuzuteilen.

77.3.3 Nach Meinung des Vorstandes der OBB ergiben sich die Prioritdten fiir den Wirtschafts-
an der OBB aus mehrjahrigen Investitionsprogrammen und sonstigen Richtlinien des Bundesmini-
sters fir Verkehr und des Vorstandes der OBB, wobei vordringlich die eingegangenen vertraglichen
ferpflichtungen, etwa fiir Fuhrparkbesteliungen, finanzieil zu bedecken seien. In weiterer Folge hatte
sine Mindestvorsorge fiir substanzerhaltende Erneuerungsinvestitionen zur Aufrechterhaltung der
3etriebssicherheit absoluten Vorrang. An nachster Stelle stehe dann der Fortsetzungsbedarf fiir bereits
yegonnene Investitionsvorhaben. Mit diesen Priorititen werde derzeit bereits der gréBte Teil (rd 80 vH)
les Gesamtinvestitionsvolumens ausgeschopft, so da8 fir Neuinvestitionen nur ein geringer Ermes-
iensspielraum bleibe. Fir die weitere Pnontatenfestlegung wiaren die erwdhnten, fir die Fachdienste

rerbingdfichen Richtiinien maBgebend.

77.3.4 Der Vorstand der OBB bezeichnete es als ,laienhafte Annahme*, einer Stelle der General-
lirektion allein einé sachliche und objektive Wertung zuzuweisen. Solche Reihungen wiirden vielmehr
m Rahmen von Wirtschaftsplanbesprechungen in einer Art Kollegialentscheidung auf Direktorenebene
inter Beiziehung der Prasidenten und sonstiger Fachleute vorgenommen, wobei der Meinung des Ver-
taufs und des Betriebes besonderes Gewicht zukomme. Die endglltige Prioritdtenreihung nehme
edoch der Vorstand der BB wahr, die Entscheidung liber den Wirtschaftsplan falle der Bundesmini-
ster fUr Verkehr nach eingehender Priifung und Diskussion im Verwaltungsrat. Im Obrigen tréfe der Vor-
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Laut Stellungnahme des BMVIT ergibe sich die Priovitiit der bisherigen Investitio-
nen in die Eisenbabninfrastruktur aus der Reibenfolge der Vorhabeniibertragungen.

Der RH entgegnete, dass die zeitliche Abfolge der Planungs— und Durch-
fiihrungsiibertragungen keine Projektreihung nach Dringlichkeiten auf
Grundlage von Nutzeneffekten und Verkehrswirksamkeiten im Rahmen
eines Gesamtkonzepts erkennen lief3.

Der ¥-VO fiir die HL-AG lag urspriinglich das Konzept "Die Neue
Bahn", welches den Ausbau von Eisenbahnstrecken nach Verkehrserfor-
dernissen vorsah, zu Grunde. Den Geschiftsstiicken zu den }*'.nderungen
der U-VO fiir die HL-AG sowie zu den U-VO fiir die OBB und die BEG
war eine systematische Ableitung der Art und des Umfangs von Eisen-
bahninfrastrukturvorhaben aufgrund der prognostizierten Verkehrserfor-
dernisse nicht zu entnehmen.

Den U~VO fehlte ein Bezug auf die Abwicklung kiinftig méglicher Be-
triebsprogramme und Fahrpline, auf die erforderlichen Kapazititen der
Eisenbahnstrecken und Bahnhéfe sowie auf die Charakteristika der zur Ver-
wendung vorgesehenen Schienenfahrzeuge.

Der RH vermerkte kritisch, dass der iiberwiegenden Anzahl der U-VO
der Bezug auf Verkehrsprognosen fehite; auflerdem itbertrug das zustin-
dige Bundesministerium die Infrastrukturvorhaben zur Planung und
Durchfithrung ohne ein Konzept iiber die kiinftige Abwicklung des Ei-

senbahnbetriebs. Der RH gab zu bedenken, dass auch Mafinahmen der

Betriebsabwicklung — wie die Verwendung von Schienenfahrzeugen mit
Wagenkastenneigung oder der Einsatz von Doppelstockwaggons — mog-
lich gewesen wiren. Damit wiren kiinftig je nach Ausgestaltung der Be-
triebsprogramme Einsparungspotenziale bei der Eisenbahninfrastruktur
von mindestens 10 Mill EUR erzielbar.

Er empfahl dem BMVIT, die Investitionsentscheidungen fiir die Eisenbahn-
infrastrukeur auf den Erkenntnissen der verkehespolitischen Grundsatz-
planung aufzubauen und zumindest die Eckdarten der kiinftigen Betriebs-
abwicklung zu beriicksichtigen. Infrastrukcurprojekte wiren nur dann
von den OBB zu beantragen und vom BMVIT zu iibertragen, wenn die
erwartete Verkehrsverbesserung nicht schon durch Maflnahmen der Be-
triebsabwicklung erreichbar ist.

Laur Mitteilung des BMVIT babe es die Ubertragung der einzelnen Vorbaben
aktenmdfig nicht immer liickenlos dokumentiert, weil es die Plausibilitat und Nach-
vollziehbarkeit vor dem politischen Hintergrund als ausreichend gegeben angesehen
babe. Grundsitzlich sollten Verbesserungen im Fahrplan— und Verkehysangebot
durch eine Kombination von infrastrukturellen und betrieblichen Mafinahmen er-

zielt werden.

Der RH erwiderte, dass Verkehrsverbesserungen einem fundierten Kon-
zept folgen sollten, aus dem die zielfithrendsten UmsetzungsmaBnahmen
im Einzelfall zu ermitteln wiren.

141
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(8) den Inhalt der Ubertragungen an die OBB aussagekriftig for-
mulieren und mit einem Zeitrahmen versehen; der HL-AG sollte
der maximale Kostenumfang der Vorhaben bereits bei der Beauf-
tragung zur Planung vorgegeben werden.

Die OBB sollten

(1) die Planungsqualitit fiir Eisenbahninfrastrukturvorhaben ver-
bessern;

(2) die Planungsgrundlagen fiir die Dimensionierung und die Aus-
stactung der Bahnanlagen verfeinern; das mogliche Einsparungspo-
tenzial kann dabei in Abhingigkeit von der Gr6Be der Bahnhofs-
gleisanlagen bundesweit bis zu 20 Mill EUR je Bahnhof betragen;

(3) fiir die rasche Verkehrswirksamkeit von Infrastrukturinvestitio-
nen sorgen;

(4) Antrige fiir die Ubertragung von Projekcen erst dann stellen,
wenn die erwartete Verkehrsverbesserung nicht schon durch Ma8l-
nahmen der Betriebsabwicklung erreichbar ist; das Einsparungspo-

~ tenzial betrigt mindestens 10 Mill EUR;

(5) zur Hebung der Wirtschaftlichkeit bereits durchgefiihrter Infra-
strukturinvestitionen den Mdglichkeiten zur Straffung der Be-
triebsabwicklung und den Aspekten des Kundennutzens mehr Be-
deutung beimessen.
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Die Reisedauer auf wichtigen dsterreichischen Fernverkehrsrouten blieb
trotz kapitalintensiver Baumalnahmen an den Verkehrswegen seit 20 Jah-
ten im Wesentlichen unverindert.

Der RH erachtete dieses Angebot fiir wenig attraktiv. Er empfahl, die
Fahrzeiten zu straffen.

Laut Stellungnahme des Vorstandes der OBB werde dem Ziel kiirzerer Reisezeiten
seit 1999 verstirkt Rechnung getragen (2B fiir EuroCity—~Ziige im Abschnitt
St Polten—Linz 4 Minuten; fiir InterCity—Ziige Wien—Graz bis zu 6, Wien—Vil-
lach bis zu 16 und Graz—Linz bis zu 41 Minuten).

Das Sicherheitsniveau des Eisenbahnbetriebes entwickelte sich nach der
Ausgliederung der OBB unterschiedlich: die Anzahl der Zugzusammen-
stofe sank tendenziell zwischen 1992 und 1995 von 8,5 auf 3,0 Zusam-
menstsBe je 100 Mill Zugkilometer, stieg jedoch bis 1999 wieder auf den
Wert von 1992 an.

Die Uberwachung der Signalbeachrung und der Geschwindigkeitseinhal-

- tung durch die zustindigen Stellen der OBB war verbesserungsbediirftig.

Die Anzahl der Zugentgleisungen blieb zwischen 1992 und 1995 auf etwa
gleichem Niveau von durchschnittlich 26,5 Entgleisungen je 100 Mill
Zugkilometer. Etwa ein Viertel der Entgleisungsursachen war durch die
Fahrzeugtechnik bedingt oder Folge von Schnellbremsungen von Giiter-
ziigen.

Der RH sah einen vorrangigen Handlungsbedarf im Bereich der techni-
schen Uberwachung der Beachtung haltzeigender Signale, um das rechrzei-
tige Anhalten der Ziige vor Gefahrenpunkten sicherzustellen. Er empfahl,
kurzfristig und mit vertretbarem Aufwand zu bewerkstelligende Siche-
rungsmafBnahmen an besonders neuralgischen Stellen im Netz der OBB,
insbesondere durch Anbringung von Gleismagneten, durchzufithren.

- Wegen der hohen Anzahl technischer Entgleisungsursachen empfahl der

18.3

RH, vordringlich VerbesserungsmaBBnahmen beziiglich der Fahrzeugtech-
nik einzuleiten sowie die technische Fahrzeugkontrolle zu intensivieren.
Der RH hielt es fiir bedenklich, dass Schnellbremsungen von Giiterziigen
im Normalbetrieb zu deren Entgleisung fithren kénnen.

Laut Stellungnabme des BMVIT sei eine amfassende Verlbmerung des Sicherungs-
systems durch Einban moderner Sicherungsanlagen in Umsetzung begriffen.

Laut Stellungnabme des Vorstandes der OBB sei ein Programm fiir die Optimie-
rung des bestebenden Zugsicherungssysiems evarbeitet worden. Das Unfallrisiko
durch Signaliiberfabrungen werde mittelfristig durch den kontinuierlichen Um-
stieg auf neue Sicherungssysteme minimiert werden. Zur Vermeidung technischer
Uprsachen fiir Entgleisungen bestebe ein gesondertes Ausbauprogramm zur préiventi-
ven Erkennung von Fabrzengméngeln.

Bei Giiterzdigen kinne es bei ungiinstigen Konstellationen im niederen Geschwin-
digkeitsbereich zu Entgleisungen kommen, die jedoch als sekundéiy wichtig in Kauf
genommen wiirden.

279
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Den OBB empfah! der RH
beziiglich der Organisation:

(1) verstirkt auf die Leistungserbringung im Sinne der Gesamtunter-
nehmung und des Kundennutzens hinzuwirken,

(2) die interne Kommunikation auf der operativen Ebene zu verbes-
sern,

(3) die geschiiftsbereichsinternen Prozessabliufe zu optimieren,

(4) Querprozesse zur Verbesserung geschiftsbereichsiibergreifen-
der Vorginge schriftlich festzulegen und deren Schnittstellen genau
zu beschreiben sowie

(5) die Bahnhofsorganisation neu zu iiberdenken;
beziiglich der Leistungsqualitit:

4} Qualita‘itsstandarﬂs zu definieren und in den Geschiiftsprozessen
festzuschreiben,

(2) auf die Kundenbediirfnisse rascher und flexibler einzugehen so-
wie der Kundenzufriedenheit mehr Augenmerk zu widmen,

(3} die Schwachstellen im Reiseablauf kundenorientiert zu analysie-
ren und durchgreifende Verbesserungen vorzunehmen,

4) die durch Neubaumafinahmen bisher erreichten Zeitvorteile an
die Kunden weiterzugeben,

(5) die Einsatztauglichkeit und Verlidsslichkeit der Triebfahrzeuge
zu erhéhen sowie

(6) verstirkt Sicherungsmafinahmen im Bereich der Signalbeach-
tung und Geschwindigkeitseinhaltung sowie der technischen Kon-
trolle von Schienenfahrzeugen zu setzen.

281
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Elisenbahnkreuzungen \

50.17.1 Unter Eisenbahnkreuzungen sind alfe im Verlaufe einer StraBe mit éffentlichem Verkehr
angelegten schienengleichen Eisenbahniibergange zu verstehen. Sie sind von der Eisenbahnunterneh-
mung nach MaBgabe der Eisenbahn-Kreuzungsverordnung 1961 zu sichern,

50.17.2 Da der § 49 Abs 1 des Eisenbahngesetzes 1957 die Forderung aufstellt, daB Eisenbahnkreu-
zungen ,,nach dem jeweiligen Stande der technischen Entwickiung' und ,,nach dem Bedirfnis des Ver-
kehrs" entsprechend zu sichern sind, ergibt sich nach Ansicht des RH die Notwendigkeit, die-Eisen-
bahn-Kreuzungsverordnung 1961 geénderten Verhaltnissen anzupassen. Wie der RH kritisch ver-
merkte, sind die Eisenbahn-Kreuzungsverordnung 1961 und der Durchfihrungseria8 1965 seither
unveréndert geblieben, obwohl einige Regelungen, wie bspw das rotierende Warnsignal als optische
Ankiindigung oder die rote Scheibe an den Schrankenbaumen Uberholt sind. Hingegen fehlt eine Neu-
regelung fir die Blinklichtanlagen, die gem § 9 der Eisenbahn-Kreuzungsverordnung 1961 als Halte-
gebot rotes Blinklicht und sonst gelbes Blinklicht zu zeigen haben, wogegen die neuen Lichtzeichenan-
lagen als Haltegebot dauerndes Rot und in der Grundstellung {iberhaupt kein Licht verwenden.

50.17.3 In ihrer Stellungnahme sah die Eisenbahnbehdrde keinen Grund, die Eisenbahn-Kreuzungs-
verordnung und den Durchfiihrungserla8 zu &ndern. Die als (iberholt erwihnten Zusatzeinrichtungen
wiirden zwar nicht mehr neu zugelassen, stlinden aber bei rd 80 Eisenbahnkreuzungen mit geringer
Verkehrsbedeutung nach wie vor in Verwendung. Es liege kein Anla8 vor, in diesen Fillen eine andere
Zusatzeinrichtung anzuordnen.

Bei den neuen Lichtzeichenanlagen, von denen seit dem Jahre 1983 etwa 100 eisenbahnrechtlich
genehmigt wurden, solle noch der Erprobungszeitraum zwecks Vergleichs des Unfallgeschehens bei
anderen Kreuzungsschutzeinrichtungen fortgesetzt werden.

50.17.4 Der RH erwiderte, eine Anpassung der Vorschriftenlage wire wohl zweckmasBig, weil gerade
bei opfischen Signalen die einheitliche Ausstattung und Funktionsweise einen bedeutsamen Sicher-
heitsfaktor bitden.

50.18.1 AnlaBlich der vorangegangenen Gebarungstberpriifung bei der Bundesbahndirektion Linz
hat sich der RH kritisch mit der Regelung fir die Eisenbahnkreuzungen im Stadtgebiet von Linz-Urfahr
befaBt (TB 1978 Abs 64.3). So war fir die Kreuzung der vollspurigen Mihlkreisbahn mit der stark befah-
renen Urfahrer Hauptstrafe noch die Anordnung der zusigndigen politischen Behdrde aus dem
Jahre 1893 nahezu unverindert in Geltung, daB an dieser Kreuzung ,,der Maschinenfihrer vorangehen"
muB. Der ,,Anpassungsbescheid” des BMV vom Méirz 1963 sah namilich fir diese Eisenbahnkreuzung,
die wegen Verbauung kaum einen Sichtraum ia8t, folgende SicherungsmaBnahmen vor: einfache Andre-
" askreuze und Bewachung durch Sicherungsorgane bei Fahrten auf dem Gleis. AuBerdem war die Eisen-
" bahnkreuzung durch Straenverkehrszeichen anzukiindigen und eine hochstzulass:ge Annaherungsge-
schwindigkeit far StraBenfahrzeuge festzusetzen.

50.18.2 Der RH erhob den Vorwurf, daB die Eisenbahnbehdrde seither weder die bedeutende
Zunahme des StraBenverkehrs im Stadtgebiet von Linz-Urfahr noch die Anderung des Verkehrsflusses
an der Kreuzung der Urfahrer HauptstraBe, wo seit dem Jahre 1965 ein stadtauswarts fihrender Ein-
bahnverkehr besteht, zum Anla genommen hat, eine den heutigen Verkehrserfordernissen entspre-
chende zweckméBigere Sicherungsart anzuordnen. Zumindest wére eine Blinklichtaniage in Erwéigung
zu ziehen gewesen, wie sie an der nahen Eisenbahnkreuzung mit der HagenstraBe It Bescheid vom
Juli 1983 installiert wurde, wobei die Hagenstrafe offenbar nicht an die Verkehrsbedeutung der Urfahrer
HauptstraBe heranreicht und auBerdem diese Kreuzung die wesentlich besseren Sichtraumverhéitnisse
aufweist. Dabei erschien auch die Frage nicht unbeachtlich, ob fiir eine moderne Eisenbahnunterneh-
mung, noch dazu im -dichtverbauten Stadtgebiet, die Bewachung einer Eisenbahnkreuzung durch
eigene Sicherungsorgane betriebs- und personalwnrtschaftllch noch als vertretbar angesehen werden

- kann.

50.18.3 Lt Stellungnahme der Sektion il des BMV sei gem § 10 der Eisenbahn-Kreuzungsverord-
nung eine Sicherung durch Bewachung zuléssig, wenn , Eisenbahnkreuzungen nur selten durch Schie-
nenfahrzeuge befahren werden*. Diese Sicherungsart sei gewahit worden, weil an der in Rede stehen-
den Eisenbahnkreuzung eine geringe Zugsfrequenz bestehe und die Annaherungsgeschwindigkeit auf
der Schiene 10 km/h und auf der StraBe 20 km/h betragt. Das Bewachungspersonal trage eine entspre-
chende Schutzausriistung, es seien auch keine Unfalle zu verzeichnen gewesen.

-50,18.4 Die Zweifel des RH, ob die veraltete, seit dem Jahre 1893 nahezu unverdnderte Bewa-
chungsart auch heute noch im dichtverbauten Stadtgebiet den zweckméBigsten Kreuzungsschutz dar-
stelit, wurden damit nicht behoben.
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