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VO der BMVIT Uber die Sicherung und
das Verhalten bei der Anndherung an
und beim Ubersetzen von Eisenbahnkreuzungen

Die Bundesarbeitskammer (BAK) unterstiitzt die Intention des Verkehrsministeriums, die
Sicherheit von Eisenbahnkreuzungen zu verbessern und dadurch meist auerordentlich
schwere, haufig tédliche Unfélle zu vermeiden, in vollem Umfang.

Der vorliegende Entwurf einer grundlegenden Novelle der gliltigen Eisenbahn-
Kreuzungsverordnung, die im Wesentlichen unveréndert seit 1961 in Kraft ist, verfolgt
aus Sicht der BAK jedoch einen zu technischen Ansatz und beriicksichtigt vor allem in
keiner Weise die sich daraus ergebenden Kosten fiir die Eisenbahnunternehmen und die
jeweiligen Stralenerhalter. Lapidar enthalt das Vorblatt zur Verordnung den Hinweis,
,dass die vorgesehene Neuerlassung der Eisenbahn-Kreuzungsverordnung und der da-
mit verbundene voraussichtliche Anpassungsbedarf bei der Sicherung von Eisenbahn-
kreuzungen fur die Eisenbahnunternehmen voraussichtlich mit erheblichen Kosten ver-
bunden sein wird". Obwohl bekannt ist, dass es in Osterreich insgesamt rund 7.300 Ei-
senbahnkreuzungen gibt, wovon nur rund 27 Prozent technisch, also durch Schranken-
anlagen und/oder Lichtzeichenanlagen gesichert sind, liefert der Entwurf keinerlei Ab-
schatzungen Uber den notwendigen Sanierungsbedarf, der einen Hinweis auf die zu er-
wartenden Kosten geben kénnte.
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Ohne Kosteneinschatzung auf der einen Seite und einer Analyse des tats&achlichen Si-
cherheitsrisikos auf der anderen Seite, das auf einer Untersuchung von Unfallhaufungs-
punkten, der értlichen Gegebenheiten (Sichtraume, Kreuzungsgeometrie) und vor allem
des relevanten Verkehrsaufkommens sowohl auf der StralRe als auch auf der Schiene
beruht, ist jedoch eine Beurteilung der VerhaltnismaRigkeit und Kosteneffizienz der vor-
geschriebenen MaRnahmen und einer sinnvollen Kostenaufteilung zwischen Eisenbahn-
und StraRenerhalter, die aus Sicht der BAK grundlegend zu tberdenken wére und klar
dem Verursacherprinzip — 98 Prozent aller Unfélle an Eisenbahnkreuzungen resultieren
aus dem Fehlverhalten der StraRenverkehrsteiinehmer - starker Rechnung tragen sollte,
unmdoglich. Eine starkere Kostentragung durch die Straenerhalter hatte Uberdies auch
den Vorteil, dass unnétige Kreuzungen rascher aufgelassen wiirden und dass vor allem
durch die Sanierung der Bahnlbergange kein Druck in Richtung Einstellung von Regio-
nal- und Nebenbahnen entstiinde.

Véllig unberiicksichtigt bleibt im Entwurf leider auch die aus Sicht der BAK wichtigste
MaRnahme zur Erhdhung der Verkehrssicherheit, namlich die Auflassung von niveau-
gleichen Kreuzungen zwischen Schiene und StralRe. Die BAK fordert daher, dass zusatz-
lich zu einer grundlegenden Uberarbeitung des vorliegenden Entwurfs auch das Eisen-
bahngesetz selbst dahingehend novelliert wird, dass sowohl das jeweilige Eisenbahnun-
ternehmen als auch der zustandige Trager der StralRenbaulast in § 48 (1) Eisenbahnge-
setz das Recht erhalten, nicht nur die ,bauliche Umgestaltung” einer Eisenbahnkreuzung
zu beantragen, sondern auch die Auflassung derselben.

Aus Sicht der BAK ist der Entwurf auch deshalb besonders kritisch zu sehen, weil auf-
grund der von den Schienenbahnen geschatzten hohen Investitionskosten fur die Umrus-
tung der bestehenden Eisenbahnkreuzungen (sie rechnen mit Kosten von bis zu 2,4 Mrd
Euro fur das dsterreichische Schienennetz ohne die Kosten fur Erhaltung und Uberpri-
fung) zu befurchten ist, dass ein enormer Druck in Richtung Einstellung von Regional-
strecken bzw Nebenbahnen und einer Rickverlagerung des Guterverkehrs auf die Stra-
Re entstehen wird, weil sowohl die betroffenen Eisenbahnunternehmen als auch die An-
schlussbahnbetreiber durch eine Streckenauflassung die Kosten fur die Umristung der
bestehenden, technisch ungesicherten Kreuzungen vermeiden wollen.

Die Ergebnisse der Untersuchung von Eisenbahnkreuzungsunfallen zeigen immer wieder
ganz klar, dass das eigentliche Problem nicht in der nicht ausreichenden technischen
Sicherung der Kreuzungen liegt, sondern im nicht angepassten Verhalten der Stralen-
verkehrsteilnenmerinnen. Das Kuratorium fur Verkehrssicherheit wies wiederholt darauf
hin, dass immerhin rund ein Drittel der Unfélle sich auf technisch ausreichend gesicher-
ten Kreuzungen ereignet und dass jede/r dritte Autofahrerin Bahnlbergénge auch bei
geschlossenem Halbschranken und jede/r zweite sogar bei rotem Lichtsignal Uberquert
bzw dass die Autofahrerinnen sich mit iberhdhter Geschwindigkeit einem Bahnibergang
nédhern und ein hoher Anteil der Lenkerinnen (bis zu 47 %) nicht vorschriftsmaRig anhalt.
Vor diesem Hintergrund haben aus Sicht der BAK ganz klar andere Malnahmen wie
eine bessere Ausbildung der Lenkerinnen, erhohte Bewusstseinsbildung und verstarkte
Informationen Uber die Gefahren an Eisenbahnkreuzungen, die stérkere Uberwachung
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von Bahnibergéngen durch die Exekutive verbunden mit einer entsprechenden Ahndung
der Vergehen und nicht zuletzt der straBenseitige Einsatz von optischen und baulichen
MaRnahmen zur Reduktion der Geschwindigkeit im Annaherungsbereich von Eisen-
bahnkreuzungen Vorrang vor der hier vorgeschriebenen kostenintensiven flachende-
ckenden Umristung der Sicherungsanlagen. In der derzeitigen Form lehnt daher die
BAK den Entwurf grundlegend ab.

Der vorliegende Entwurf verlangt eine grundlegende Reduzierung der derzeit bestehen-
den verschiedenen zulassigen Sicherungsarten fur Eisenbahnkreuzungen mit von Kraft-
fahrzeugen befahrenen StraRen im Wesentlichen auf die Sicherung durch Lichtzeichen-
anlagen und Lichtzeichenanlagen mit Schranken. Zusétzlich wird eine Geschwindigkeits-
reduktion fur den Eisenbahnverkehr im Falle von weiterhin mdglichen nicht technisch
gesicherten Kreuzungen bei ausreichender Sicht (,Gewdhrleistung des erforderlichen
Sichtraums* nach § 74 ff) von derzeit 100 km/h auf 60 km/h vorgeschrieben. Eine Siche-
rung durch die Gewahrleistung des erforderlichen Sichtraums ist dartiber hinaus durch
den Entwurf grundsatzlich nur mehr fur eingleisige Bahniibergange maéglich. Darin zeigt
sich aus Sicht der BAK eine generelle Ungleichbehandlung von Straen- und Zugsver-
kehr: Wahrend einerseits von "Leichtigkeit und Flussigkeit des Verkehrs auf der Strale"
die Rede ist (§ 6), sollen die Zuggeschwindigkeiten drastisch reduziert werden (§ 74). Im
Interesse des auch klimapolitisch gebotenen Vorrangs fur den Offentlichen Verkehr ist
diese Schieflage nicht akzeptabel.

Zu den einzelnen Bestimmungen

Zug§sb

Hier wird die ,Neuerrichtung, Erneuerung und Anderung* von Eisenbahnkreuzungen mit
technischer Sicherung &lterer Bauart (zB rotierende Warnsignale mit Schranken oder
Schrankenanlagen ohne Lichtzeichen) generell als nicht zulassig erklart. Aus Sicht der
BAK ist diese Bestimmung eindeutig UberschieBend. Der Ausdruck ,Erneuerung und
Anderung" sollte daher gestrichen werden oder aber sichergestellt werden, dass davon
die Instandhaltung inklusive der Reparatur und des Austauschs defekter Anlagenteile
nicht betroffen ist.

Zu§6(1)

Neben der ,Sicherheit und Ordnung des Eisenbahnbetriebs und Eisenbahnverkehrs®
sollte aus Sicht der BAK grundsétzlich nicht nur auf die ,Leichtigkeit und Flussigkeit des
Verkehrs auf der StraRe* sondern auch auf die Sicherheit des StraRenverkehrs bei der
Festlegung der Art der Sicherung Bedacht genommen werden.

Zu §6(2)

Zur Beurteilung dieser Bestimmung — und anderer Bestimmungen - wére es unbedingt
erforderlich, das zugrundeliegende Datengeriist zu kennen, weil hier eine sofortige Um-
ristung bestehender Eisenbahnkreuzungen auf eine technische Sicherung (Lichtzei-
chenanlagen mit oder ohne Schranken) normiert wird. Aus Sicht der BAK ist jedenfalls
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sicherzustellen, dass in den aktuellen Rahmenplanen fir die Investitionen in die Bahninf-
rastruktur die erforderlichen Mittel fur diese Umrustung zur Verfiigung stehen.

Zu§15

Die Aufnahme einer Bestimmung zur barrierefreien Ausstattung von Eisenbahnkreu-
zungssicherungsanlagen wird seitens der BAK ausdriicklich begrufdt. Dies gilt im tbrigen
auch fur § 20 (12), der festlegt, dass die erforderlichen Verkehrszeichen mit Schutzein-
richtungen zum Schutz der FuRgéngerinnen (wichtig insbesondere fir sehbehinderte
FuRgéangerinnen) auszustatten sind.

Zu § 28 und § 29 Uberpriifungen

Hier wird festgelegt, dass jede Eisenbahnkreuzung einmal jahrlich durch das Eisenbahn-
unternehmen zu tberpriifen ist. Darliberhinaus wird in § 29 eine behérdliche Prifung in
einem Abstand von finf Jahren vorgeschrieben.

Die BAK regt in diesem Zusammenhang an, dass anstelle einer de facto generellen Um-
ristpflicht aller nicht-technisch gesicherten Anlagen bis zum Jahre 2020 in der hier nor-
mierten Uberprifung per Bescheid auf Basis der tatséchlich gegebenen Verkehrsstarke
auf StraRe und Schiene, der jeweiligen Unfalltrachtigkeit und ortlichen Rahmenbedin-
gungen und einer Abwagung zwischen einer aufwéndigen Neuerrichtung einer Siche-
rungsanlage gegeniber anderen vor allem stralenseitigen MaBnahmen (zB starkere
Uberwachung oder Auflassung des Ubergangs durch eine Verlegung oder Sperre der
Strae) ein langerer Bestandsschutz im Einzelfall etwa bis zum Jahr 2030 festgelegt
werden kann.

Zu § 74 Sicherung durch Gewihrleistung des erforderlichen Sichtraumes

Auch hier wird kritisiert, dass die notwendigen Daten zur Einschatzung, wie viele EK
(Eisenbahnkreuzungen) aufgrund dieser Bestimmung umgerlstet werden missen, in
den Erlauterungen fehlen. Durch die vorgeschriebene Geschwindigkeitsreduktion fur
Schienenfahrzeuge von 100 auf 60 km/h bei Fahrzeugverkehr bzw von 120 auf 80 km/h
bei FuRgangerverkehr wird seitens der BAK eine deutliche Verschlechterung der Fahr-
plane (langere Fahrzeiten, geringere Streckenkapazitat, Gefahr der Einstellung von Ne-
benbahnen) befirchtet. Auch hier sollte generell der Bestandsschutz dort, wo kein auffal-
liges Unfallgeschehen bzw ein geringes Verkehrsaufkommen auf der Strae bisher zu
beobachten war, verlangert werden.

Zu § 85 Sicherung durch Abgabe akustischer Signale vom Schienenfahrzeug aus
Vor allem das grundsétzliche Verbot dieser Sicherungsart fur Eisenbahnkreuzungen mit
Fahrzeugverkehr (nur mehr bei StraRen ausschlieBlich fur FuBgénger- und Fahrradver-
kehr zulassig) stellt aufgrund des hohen Investitionsbedarfs fur eine Umriistung vor allem
auf Nebenbahnstrecken eine echte Bedrohung fir die Erhaltung dieser Strecken dar. Aus
Sicht der BAK bedarf es hier eines entschieden langeren Bestandsschutzes etwa bis
2030 vor allem dort, wo das StraBenverkehrsaufkommen gering bzw bisher kaum Unfalle
passiert sind.
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Zu § 91

Die Abgabe der akustischen Signale ist in § 91 nicht sehr Gbersichtlich geregelt. Keines-
falls jedoch durfen diese unubersichtlichen Vorgaben aber zur Umsetzung und Durchfiih-
rung auf den Triebfahrzeugfuhrer abgewalzt werden. Es ist daher klarzustellen, dass
seitens des Eisenbahnunternehmens entsprechende Signale fur den Triebfahrzeugfithrer
zur Umsetzung dieser Bestimmungen aufzustellen sind, um eine sichere Umsetzung in
die Praxis zu gewahrleisten.

Zu § 97 Ausriistung der Bewachungsorgane

Bewachungsorgane auf Eisenbahnkreuzungen sind vom Eisenbahnunternenmen mit
einer volistédndigen Warnkleidung auszuriisten, die hier vorgeschriebenen rot-weilen
Armbinden oder rot-weilen Glrtel sind jedenfalls aus Sicht der BAK nicht ausreichend.

§101 (1)

Bei den SofortmaRnahmen im Stérungsfall wurde die Schrittgeschwindigkeit mit Ach-
tungssignalen (derzeit § 14 (1), § 15 (1)) ebenso wie die Freihaltung des Sichtraumes bei
Schranken- oder Lichtzeichenanlagen (derzeit § 7 (4)) ersatzlos gestrichen. Diese MaR-
nahme ist jedoch im Stérungsfall fur den Triebfahrzeugfuhrer mit weniger Risiken ver-
bunden als ein Anhalten vor der Eisenbahnkreuzung (Schwierigkeit eines ,punktgenau-
en" Anhaltens, Missverstandnis eines ,Vorrangverzichts* seitens des Triebfahrzeugfih-
rers durch die StralRenbenitzer usw). Die Sofortma3nahme der Schrittgeschwindigkeit
mit Achtungssignalen sollte daher unbedingt beibehalten werden.

§101 (2)

Bei den MalRnahmen im Stérungsfall werden einerseits das Verkehrszeichen ,Halt* (und
Anhalten des Schienenfahrzeuges) und andererseits die Bewachung als gleichwertige
MaRnahmen angefiihrt. Da aus Sicherheitsgriinden jedoch die Risiken bei Bewachung
deutlich geringer sind, sollte ein eindeutiger Vorrang fiir die Bewachung festgelegt wer-
den.

Zu § 105 bis § 111 Verhaltensbestimmungen fiir StraBenbeniitzer

Die festgelegten Verhaltensbestimmungen fiir StraRenbenitzer sind hier in der Eisen-
bahnkreuzungsverordnung artfremde Materie und gehtren aus systematischen Griinden
in die Stralenverkehrsordnung. Aus Sicht der BAK wird damit eher sichergestellt, dass
diese Bestimmungen in groRerem Umfang als bisher in die Flhrerscheinausbildung Ein-
gang finden und somit eine bessere Verhaltenseinstellung bei den Straenverkehrsteil-
nehmern herbeigefiihrt wird. Andererseits ware damit auch ein deutliches Signal in Rich-
tung starkerer Uberwachung durch die Straenkontrollorgane gesetzt.

In § 106 (1), letzter Satz, sollte es wie auch sonst in der StVO ublich, heilen: ,... vor der
Eisenbahnkreuzung rechtzeitig anhalten...” statt ,verlésslich anhalten®.
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Zu § 113 ff Ubergangsbestimmungen

Wie schon grundsatzlich angemerkt, sind die Ubergangsfristen fir die Umriistung beste-
hender Anlagen generell zu kurz bemessen und erzeugen einen nicht zu verantworten-
den Kostendruck auf die betroffenen Eisenbahnunternehmen und StraRenerhalter. Daher
schlagt die BAK zusatzlich zur im Zusammenhang mit der behordlichen Uberprufung (8§
29) geforderten Einzelfallpriifung mit der Moglichkeit eines bescheidmaRigen Bestands-
schutzes bis 2030 eine generelle Verlangerung der Fristen in § 115 (Gewahrleistung des
Sichtraumes) und § 116 (Abgabe akustischer Signale) um 5 Jahre auf 2025 vor.
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