Forschungsergebnisse

C. Miiller

Unfall und Beinaheunfallanalyse
im Gleisbaubereich

Ergebnisse einer Beinaheunfallanalyse im
Gleisbereich

Ein Unfall stellt in den meisten Arbeitsgebieten ein
relativ seltenes Ereignis dar. Viel hiufiger entstehen
Risikosituationendie ,,beinahe* zu einem Unfallereignis
gefiihrt hitten. Diese kritischen Situationen entzichen
sich normalerweise einer Dokumentation, da sie weit-
gehend ohne rechtliche oder finanzielle Konsequenzen
bleiben. Der Informationsgehalt von Beinaheunfall-
schilderungen darf jedoch als hoch vermutet werden,
gerade da die Betroffenen keine negativen Konsequen-
zen befiirchten miissen, wenn sie iiber diese Ereignisse
berichten und da ihre Anzahl vermutlich hoher liegt als
die der tatsichlich eingetretenen Unfallereignisse.

In dieser Befragung wurde der Versuch untcrnommen
durch ein halbstandartisiertes Interview die personli-
chen Erlebnisse und Erfahrungen von Mitarbeitern auf
Gleisbaustellen zu dieser Thematik zu erheben.

Beschreibung der Stichprobe

Es wurden insgesamt 90 Versuchspersonen interviewt.
Es handelt sich um Probanden aus 17 Niederlassungen
der Deutschen Bahn AG.

Die Stichprobe besteht fast ausschlieBlich aus méinnli-
chen Probanden (96,7 %). Im Durchschnitt sind die
Befragten 38,8 Jahre alt (Minimum: 19 Jahre; Maxi-
mum: 61 Jahre).

Es wurde weiterhin die schulische und berufliche Qua-
lifikation der Befragten erhoben. Wie Tab. 2 zeigt,
haben die meisten Probanden die Haupt- oder Real-
schule besucht.

Es werden auch eine Vielzahl von Berufsbildern (29
verschiedene Einzelnennungen) mit einem Schwer-
punkt auf den Ausbildungen Gleisbauer, Schlosser,
Bauingenieur genannt. Die verschiedenen Bezeichnun-
gen der gegenwirtigen Tétigkeit wurden in fiinf quali-
tative Kategorien zusammengefaBt. Die Kategorien
sind orientiert an den wesentlichen Funktionen, die im
Gleisbau ausgefiilit werden. Tab. 3 gibt dic genannten
Titigkeiten wieder.
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_ ™ i
firatigmt Absolute (Bemfsgmppe ‘Dauer der W
Anzahl % . Tétigkelt in Jahren
(Durchschnitt)
1. Gleisbauer 35 38,9 '
2. Sicherungsposten 17 18,9 1. Insgesamt 12,50
3. DB AG-Fihrungs- 2. Gleisbauer 12,50
kraft 14 15,5 3. Sicherungsposten 5,78
4. Fihrungskraft 4. Fithrungskraft DB AG 19,76
Sicherungsfirma 13 144 5. Flihrungskraft
5. Polier 9 10,0 Sicherungsfirma 7,79
6. Keine Antwort 2 2,2 6. Fiihrungskraft
7. Insgesamt 20 100,0 Gleisbaufirma 17,80
K Tab. 3: Wesentliche Tdtigkeitskategorien y. Tab. 5: Dauer der Berufstatigkeir )

Nach Zugehérigkeit zur Deutschen Bahn AG differen-
ziert ergibt sich folgendes Bild:

33 Probanden geben an, Deutsche Bahn AG Mitarbeiter
zu sein. 48 sind Vertreter anderer Firmen (keine Anga-
be: 7). Die Stichprobe deckt damit ein breites Feld
unterschiedlicher Titigkeitsbilder des Gleisbaus ab.

« Ja Nein Keine A
DB AG Angabe

Gleisbauer 15 14 6
Sicherungsposten 4 12 1
DB AG-Fihrungs-

kraft 14 - -
Fahrungskraft

Sicherungsfirma - 13 -
Fiihrungskraft

Gleisbaufirma - 9 -
Insgesamt 33 48 7
Tab. 4: Tdtigkeitskategorien differenziert nach

Deutsche Bahn AG Zugehorigkeit

. J

Die Gruppen unterscheiden sich betrichtlich in der
Dauer der Berufstitigkeit. Dies geht aus Tab. 5 hervor.

Zusammenfassend it sich sagen:

Die Stichprobe ist reprisentativ fiir Deutschland. Sie
decktdie wesentlichen Titigkeitsfelder im Gleisbau ab.
Es sind Deutsche Bahn AG Mitarbeiter, aber auch
Beschiiftigte von Gleisbau- und Sicherungsfirmen re-
prisentiert. Es handelte sich iberwiegend um erfahrene
Mitarbeiter.

Allgemeine Probleme und Schwierigkeiten

Vor den Fragen zu den Unfillen ging die Interviewerin
auf allgemeine Probleme und Schwierigkeiten ein. Die
Antworten sollen spiter im Zusammenhang mit den
Unfalldaten interpretiert werden.

Wir stellten den Probanden die Frage: Was behindert
Sie bei Ihrer Aufgabenerledigung am ehesten? Bei der
Beantwortung waren Mehrfachantworten méglich. Sie
wurden in die folgenden Kategorien zusammengefafit:
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(- Bezeichnung  Absolute % o
der Behinderung  Anzahi
1. Organisatorische
Probleme 50 35,0
2. Kooperations-
probleme 35 24,5
3. Keine / nichts
Erhebliches 22 15,4
4. Ausbildungsdefizite 17 11,9
5. Technische
Ausstattung 10 7,0
6. Arbeitsbelastungen
zu hoch 5 3,5
7. Kurvenreiche
Baustrecke 2 1,4
8. Menschliche Fehler 2 1,5
\_ Tab. 6: Behinderungen )

Wir wollten auch wissen, ob die Befragten konkrete
Schwierigkeiten benennen kénnen.

€ Schwierigkeiten Absolute )
durch... Anzahi %
1. Keine 35 31,5
2. Kooperationmangel 26 23,4
3. Organisatorische
Probleme 22 19,8
4. Technische Méangel 11 9,9
5. Umweltbedingungen 7 6,3
6. Ausbildungdefizite 5 4.3
7 ,.Sparpolitik” 4 3,6
8. Gefahrguttransporte 1 0,9
9 Tab.7: Konkrete Schwierigkeiten y

Sowohl im allgemeinen als auch bei der Benennungen
konkreter Schwierigkeiten und Probleme dominieren
die Kategorien ,,Kooperationmangel“ und ,,Organisa-

torische Probleme*. Auffillig ist auch die relativ hohe
Anzahl der technischen Mingel oder die hiufig ge-
nannten , Ausbildungsdefizite".

Wir wollten auch wissen, wer die Beschiftigten in
solchen schwierigen Arbeitssituationen unterstiitzt.
Soziale Unterstiitzung kann Belastungen abpuffern,
sowohl durch direkte Hilfe als auch durch psychische
Entlastung. Wir erfragten, welches die wichtigsten Per-
sonen sind, die in schwierigen Arbeitssituationen Un-
terstiitzung anbieten.

durch..  Hiufigkelt
1. Keine 15 16,7
2. Sicherungs-
Bauiiberwachung 12 13,3
3. Polier 10 11,1
4. Sicherungsaufsichts-
kraft 9 10,0
5. Baubezirksleiter 8 8,9
6. Brauche keine 8 8,9
7. Wenn es klappt, dann
das ,,Dreieck” 3 3,3
8. Kommt darauf an,
ob Konkurrenz oder
Zusammenarbeit 3 3.3
9. Kollegen 2 2,2
10. Keiner von der
Verwaltung 1 1,1
Tabelle 8: Soziale Unterstiitzun
\ o _

Den Fiihrungskriften der beteiligten Firmen kommt
hier eine wesentliche Rolle zu (vgl. Kategorie 2, 3 und
4). Am hiufigsten wird die Kategorie , keine Unterstiit-
zung“ genannt, obwohl ein potentieller Bedarf vermu-
tet werden muB, da die meisten Probleme im Bereich
»Organisation” und , Kooperation“ genannt werden.
Mit der Formulierung ,.Wenn es klappt, dann das Drei-
eck* meinten die Betroffenen die Fithrungskrifte der
drei Unternehmensgruppen, Gleisbau, Sicherung und
Deutsche Bahn AG.
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Betrachtet man nur die Fiihrungskrifte iiber alle betei-
ligten Firmen hinweg, so nennt diese Gruppe am héu-
figsten keine Unterstiitzung.

Fassen wir kurz zusammen:

Als behindernde Bedingungen und Schwierigkeiten
werden vor allem organisatorische- und Kooperations-
probleme genannt. Unterstiitzung erhalten die Arbeit-
nehmer grdftenteils von ihren direkten Vorgesetzten.
Ein grofler Teil (ca. 17 %) bekommt keine solche
Unterstiitzung. Dieser Umstand betrifft vor allem die
Fihrungskriifte selbst.

Fortbildungen im Bereich Arbeitssicherheit

Ein weiterer Fragenkomplex bezog sich auf das Thema
Foribildung im Bereich Arbeitssicherheit. Auch diese
Antworten kinnen im Zusammenhang mit den Unfil-
len gesehen werden.

Der iiberwiegende Teil der Probanden hat bereits an
einer Fortbildungsveranstaltung zur Thematik Arbeits-
sicherheit im Gleisbereich teilgenommen.

(" Telinahme einer Absolute % )
Fortbildungs-  Anzahi

Ja 76 86,7
Nein 11 12,2
Keine Angabe 3 1,1

\ Tabelle 9: Teilnahme an Fortbildungsmafnahmen )

Differenziert man die Stichprobe nach ihrem Titig-
keitsbereich, wird deutlich, daB Fortbildungsdefizite
vor allem auf Seiten der ,.Gleisbauer” zu existieren
scheinen.

Es wurde auch etfragt, ob die Probanden jihrlich an
einer Fortbildungsveranstaltung zum Thema Arbeitssi-
cherheit teilnehmen.

(" Teltnahme Absolute % . )
Forthildung Anzahl &
jéhrlich
Ja 57 65,6
Nein 22 244
Keine Angabe 11 10,0
Tab. 10: Teilnahme an einer jdhrlichen Fortbildung

. P

'

Teilnahme Fort-

bildung ,.ja“ 25 71,4 17 100 13 928 13 100 8 88,8
Teilnahme Fort-
bildung ,,nein”“ 9 25,7 0 1 72 0 - 1 11,2
Keine Angaben 1 2,8 - - - - - - -
\_ Tab. 9b: Teilnahme Fortbildung nach Funktionstrigern differenziert .
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("
Forthildung jahrlich Keine )
18" ,nein® Angaben
Gleisbauer
absolut 18 12 5
% 51,4 34,3 14,2
Sicherungs-
posten abs. 13 4 -
% 76,5 23,5 -
Fuhrungskraft
DB AG abs. 12 1 1
% 85,7 7,1 7,1
Fiihrungskraft
Sicherungs-
firma abs. 9 2 2
% 69,2 15,3 15,3
Flihrungskraft
Gleisbaufirma
abs. 5 3 1
% 55,5 33,3 111
Tab. 10b: Teilnahme an einer jahrlichen Fortbildung
differenziert nach Funktionstrigern

. /

Angebote zur jahrlichen Fortbildung erreichen nicht
alle Beteiligten, Besonders fiir die Zielgruppe ,,Gleis-
bauer® scheint hier Nachholbedarf zu existicren, Wei-
terhin war interessant, wie lange diese Veranstaltungen
dauern und welche Inhalte behandelt werden.

Die durchschnittliche Dauer der Fortbildungsangebote
betrigt 5,3 Stunden, wobei dic Bandbreite von 1 Stunde
bis zu 12 Stunden reicht. Auch schriftliche Unterwei-
sungen oder 3tidgige Seminare der Tiefbau-Berufsge-
nossenschaft wurden genannt. Letztere stellen jedoch
mit 3,3 % nur eine Erglinzung der Angebotspalette fiir
bestimmte Beschiftigtengruppen dar. Offensichtlich
existieren unterschiedliche Auffassungen dariiber, wie
eine Fortbildungsveranstaltung auch zeitlich zu gestal-
ten ist.

Tabelle 11 gibt die wesentlichen Inhalte der Veranstal-
tungen wieder. Es waren wiederum Mehrfachantworten
méglich.

('mema der -Absoluite % \
Veranstaltungen Anzahl
Neuerungen der

Vorschriften 30 29,1
Unfallbeispiele 25 243
Wiederholung 18 17,5
Allgemeines 9 8,7
Technik 4 3,9
Gefahren durch Strom 2 1,9
SKL-Fahren 2 1,9
Spritzbeton

Sandstrahlen 1 1,0
Alkohol 1 1,0
Gefahrstofftransporte 1 1,0
Winterdienst 1 1,0
Keine Angaben 2 1,9
Tabelle 11: Thema der Veranstaltungen

- _J

Einen Schwerpunktbilden ,Neuerungen der Vorschrif-
ten” und ,,Unfallbeispiele und Wiederholung”. Interes-
sani ist, daB diese Themen mit den allgemeinen Behin-
derungen und konkreten Schwierigkeiten, die von den
Befragicn genannten wurden, nicht korrespondieren. In
den Schulungsveranstaltungen stehtdie Diskussion von
organisatorischen Schwierigkeiten und Kooperations-
problemen nicht im Vordergrund.

Wir erfragten auch, wie zufrieden die Probanden mit
den Angeboten sind.

(" Bewertung )
Sehr zufrieden 7 7,8
Zufrieden 31 344
Tells/teils 18 20,0
Wenig zufrieden i2 13,3
Unzufrieden 13 14,3
Keine Angaben 9 10,0
Tabelle 12: Zufriedenheit mit den Angeboten
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Fast ein Drittel der Probanden ist ,,wenig zufrieden*
oder ,,unzufrieden. Eine Optimierungen der Angebot-
patette erscheint moglich. Von den Befragten sind
weitere 20 % nur teilweise zufrieden. Um die Bediirf-
nisse und Vorstellungen unserer Probanden kennen zu
lernen, sammelien wir auch die Vorschlége der Befrag-
ten fiir zukiinftige Schulungsinhalte. Die Befragten
konnten mehrere Vorschliige nennen:

che, Zusammenarbeit, weitergehende Lehrginge™
scheint ein Bedarf nach mehr Partizipationsméglich-
keiten innerhalb der Veranstaltungen, aber auch inner-
halb der betroffenen Organisationen vorhanden zu sein.

Zusammenfassend LiBt sich sagen:
Ein groBer Teil der Befragten hat bereits schon einmat
aneiner Fortbildungsveranstaltung zum Thema Arbeits-

(" inhatte Absolute Anzahl % |
Vorschifige im Interview-Leitfaden genannt
1. Gesprichsstil 3 5,5
2. Riickenschule 2 3,7
3. Risikowahrnehmung 5 9,2
4. Arbeitskleidung 3 55
Vorschilge der Probenden frel formuliert
5. Mehr Hilfe bei der Umsetzung von Forderungen 7 12,9
6. Mehr diskutieren/nachfragen 6 11,1
7. Mehr Praxisnahe 5 9,2
8. Auch mal andere Aspekte 5 9,2
9. Absprache/Zusammenarbeit/weitergehende Lehrgéange 4 74
10.Mehr Zeit fuir alltégliche Probleme 3 8.5
11.Alle sollten die Schulung von Sipos machen 2 3,7
12.MuB selbst schulen / niemand schult mich /
nur veraltetes Material 2 3,7
13.Bessere Materialien/Methoden 2 3,7
14.Mehr fiir Gleisarbeiter 1 1,8
15.Immer fiir neue Kollegen 1 1,8
16.Schneller Neuerung erfahren 1 1,8
17.Mehr iiber.automatische Rottenwarnanlagen 1 1,8
18.Wie Betonschienen verlegt werden 1 1,8
\_ Tab.13: Vorschldge der Befragten filr zuktinftige Schulungsinhalte _)

Den Befragten wurden im Interview Vorschlige fiir
zukiinftige Schulungsinhalte gemacht, sie konnten aber
auch eigene Ideen einbringen. Am héufigsten wird der
Vorschlag von Seiten der Probanden ,,mehr Hilfe bei
der Umsetzung von Forderungen® genannt. Zusammen
betrachtet mit den Kategorien ,,mehr diskutieren/nach-
fragen* und ,,auch mal andere Aspekte" oder ,,Abspra-

sicherheit teilgenommen. Optimierungen wiren hin-
sichtlich Frequenz und Dauer der Veranstaltungen még-
lich. Diese Aussagen beziehen sichnach dem vorliegen-
dem Datenmaterial vor allem aufdie Untergruppe ,.Gleis-
bauer”. Die Probanden sind nur zum Teil (41,2 %)
»Zufrieden” oder ,sehr zufrieden” mit den Angeboten.
Diese Bewertung kdnnte mit der inhaltlichen Ausrich-
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tung der Veranstaltungen zusammenhéingen. Die Er-
gebnisse zeigen, daB es sehr fruchtbar sein konnte,
wenn man den Betroffenen die Méglichkeit geben
wiirde, sich in den Schulungen, aber auch bei der
praktischen Umsetzung mehr einzubringen,

Unfallereignisse

Im Anschluf} an die Fragen nach den Schwierigkeiten
auf den Baustellenund den Fragen nach den Schulungs-
inhalten wurde im Interview auf Unfallereignisse ein-
gegangen.

Im Mittelpunkt dieser Befragung stand die Erhebung
von personlichen Berichten, Einschitzungenund Bewer-
tungen der Betroffenen beziiglich Unfall- und Beinahe-
unfallereignissen. Im folgenden werden erst die Anga-
ben iiber selbst miterlebte Unfallereignisse wiederge-
geben.

Uns interessierte zunichst, wie die Probanden ihre
personliche Gefihrdung im Gleisbereich bewerten.

(" Geféihrdung:  Absolute % )
Anzahi
Ja 25 28,9
Nein 62 70,0
Keine Angabe 1 1,1
\_ Tab. 14: Personliche Gefihrdung )

Die Mehrheit der Probanden gibt an, sich nicht als
gefihrdet zu empfinden. Trotzdem haben rund40% der
Probanden schon selbst einen Unfall im Gleisbereich
miterlebt. Tabelle 15 gibt dic diesbeziiglichen Ergeb-
nisse wieder:

o Absoits % )
Haufigkeit
Ja 37 41,1
Nein 51 56,7
Keine Angabe 2 2,2
Tab. 15: Haben Sie schon personlich ein
Unfallereignis im Schienenbereichmiterlebt?

\.

Meistens kdnnen sie sich an ein Unfallereignis konkret
zuruickerinnern. Es gibt auch einige Probanden, die
iiber mehrere Unfille berichten kénnen.

Unabhingig von den personlichen Erlebnissen unscrer
Probanden erfragten wir ihre Einschitzung, wie hiufig man
im Gieisbereich mit einem Unfallereignis rechnen muf3.

(" Haufigkelt Absolute % )
Hitufigkelt
Selten 35 38,9
Ungefdhr 1 x im Jahr 1 1,1
Keine Angabe 54 60,0

kTab. 16: Wie oft kommz es zu einem Unfallereignis? W,

Ein Unfallereignis stellt fiir den iiberwiegenden Anteil
der Betroffenen offenbar ein seltenes Ereignis dar.
Um die geschilderten Unfille auch vor ihrem zeitlichen
Hintergrund interpretieren zu kénnen, erfragten wir
den Zeitpunkt der perstnlich erlebten Unfille. Die
Unfallberichte bezichen sich zum Grofteil auf Ereig-
nisse ab dem Jahr 1980. Ein Schwerpunkt liegt auf den
90’er Jahren. Dieses Ergebnis diirfte mit Erinnerungs-
effekten zusammenhéngen. Es handelt sich bei den
Unfallberichten iiberwiegend um Angaben aus den
letzten 15 Jahren. Wir erfragten auch, ob es sich um
allgemeine Arbeitsunfille handelte, d.h. ob ein Schie-
nenfahrzeug daran beteiligt war oder nicht.

Arbeitsunfali Hﬁuﬂm
Ohne Schienenfahr-
zeug Beteiligung 14 29,7
Mit Schienenfahr-
zeug Beteiligung 32 68,08
Selbstmord 1 2,1
Tabelle I7: Handelt es sich um einen aligemeinen
\ Arbeitsunfall? )

Im Gleisbereich spielen Arbeitsunfille, die durch di-
rekten oder indirekten Kontakt mit einem Schiene-
fahrzeug cntstanden sind, eine entscheidende Roile.
Uns interessierten die nidheren Umstiinde der Unfille.
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Die Vielzahl der unterschiedlichen Unfallberichte ist
schwer zusammenzufassen. Die Mehrfachantworten
zur Schilderung des Unfallereignisses wurden einer
qualitativen Analyseunterzogen. Gemeinsamkeiten der
Unfatlberichte wurden hervorgehoben und die Unfille
unter diesen Schwerpunkten zusammengefaft.

durch Erhohung des Sicherheitsniveaus in einem Be-
reich eine Gefahrenquelle in einem anderen Bereich
erdffnet wiirde.

Interessant sind auch die Nenmungen in Kategoric 7
JArbeiten vor Absicherung der Baustelle®. Diese ge-
fahrliche Verhaltensweise diirfte auch mit dem Pro-

\_

- :
Unfalischiiderung Absolute % A
Anzah

1. Schaden durch falsche Handhabung

oder Ausfall von Arbeitsgerédten oder -mitteln 11 18,3
2. Unfélle mit Arbeitsziigen 8 13,3
3. Zu spate Rdumung des Gefahrenbereiches 7 11,7
4. Zugfahrt ins gesperrte Gleis 7 11,7
5. Warnung vor Gefahren versagt oder erfolgt zu spat 4 6,7
6. Unfille mit Baggern und Kranen 4 6,7
7. Vor Absicherung der Baustelle finden Arbeiten im

Gefahrenbereich statt 4 6,7
8. Rutsch- oder Sturzunfall 3 5
9. Fihrungskraft verlaBt nach Warnung nicht den

Gefahrenbereich 3 5
10. Falsche Informationen vom Fahrdienstleiter 3 5
11. Zu wenig Sicherungsposten, sehr spite Warnung 2 3,3
12. Selbstmord 1 1,7
13. Gegenstand auf Schiene liegenlassen - weggeschieudert 1 1,7
14. Verletzung durch Herabfallen von Gegenstéanden 1 1,7
15. Rottenwarnanlage, Arbeiter verlassen das Gleis zur

falschen Seite 1 1,7
Tab. 18: Unfallschilderung y

Auffillig ist die relativ groBe Anzahl von Unfillen, an
der Arbeitsziige beteiligt sind (13 %). Sie scheinen als
bewegtes Objekt im Baustellenbereich eine besondere
Gefahrenquelle darzustellen. Relativ hiufig wird auch
das zu spite Riumen der Gleise genannt. Durch das
neue Vorschriftenwesen ist auf diese Problematik rea-
giert worden (Verfiigung: ,,Gesperrtes Gleis“). Jedoch
spielen nun in den Unfallberichten die ,Fahrten in das
gesperrte Gleis“ eine Rolle. Es sollte iiberpriift werden,
ob die zustéindigen Fahrdienstleiter bei der neuen Wahr-
nehmung von relevanten Aufgaben im Sicherungsab-
lauf unterstiitzt werden konnen. Es wiire fatal, wenn

blem Zeitdruck zusammenhingen, dokumentiert aber
auch das mangelnde Eingreifen aller beteiligten Fiih-
rungskriifte.

SchlieBlich ist die hohe Zahl der technischen Defekte
an Arbeitsmaschinen als Unfallursache (18,3 %) auf-
fillig. Es sollteiiberpriift werden, ob dieser Sachverhalt
durch informatorische Mafnahmen oder durch Maf-
nahmen der vorbeugenden Instandhaltung beeinflulit
werden kdnnte.

Weiterhin wurde die Tatigkeit erfragt, die ausgefiihrt
wurde als sich der Unfall ereignete. Es lies sich aus den
Daten dieser Studie keine spezifische Titigkeit identi-
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fizieren, die besonders unfallrelevant erscheint. Die
Hiufigkeit der Nennungen einzelner Kategorien spie-
gelt eher unterschiedliche Differenzierungsgrade in
den Schilderungen der Interviewten wieder.

Wir erfragten auch die subjektiven Erklarungshypo-
thesen der Probanden zu den jeweilig geschilderten
Unfallereignissen.

(" Unfaltursache Absolute % |

Anzahl
Menschliches Versagen 12 17,3
Unachtsamkeit 11 144
Zeitdruck 9 12,0
Mangeinde Absprache 7 9,3
Fehler Fahrdienstleiter 7 5,3
Technische Defekte 5 5,3
Blinder Eifer 4 53
Fehler v. Sicherungsposten 4 4,0
Rotte hat keine Einsicht 2 2,7
Nebel 1 1,3
Viele kleine Fehler 1 1,3
Nicht angegurtet im SKAL 1 1,3
Kran / Bagger nicht richtig

gesichert 1 1,3
kein Funk 1 1,3
Ubermidet 1 1,3
Fehlender Bremsklotz am

Arbeitszug / keine Brem-

sen an Arbeitsziigen 1 1,3
hiitarbeiter leidet unter

Hoéhenangst 1 1,3
Kann mich nicht mehr

erinnern 1 1,3
Fehler Bahnmeisterei/

Planung 1 1,3
Routine 1 1,3
Mangelnde Erfahrung/

Ausbildung 1 1,3
Vor Absicherung der

Baustelle gearbeitet 1 1,3

Tab. 19: Unfailursachen
\* s Y,

Im Vordergrund stehen Fehler im menschlichen Ver-
halten, Zeitdruck und mangelnde Kooperation, Das
Problem Kooperation wurde bereits von den Betroffe-
nen als Problem benannt. Uberraschend ist vielleicht
die untergeordnete Rolle, die die Betroffenen techni-
schen Ursachen einrdumen.

Spielen bei den Unfallschilderungen noch Aspekte wie
der Umgang mit Arbeitsmitteln und -maschinen eine
entscheidende Rolle, wird bei der Frage nach der Unfall-
verursachung das menschliche Verhalten in den Vor-
dergrund geriickt.

Auch behindernde Bedingungen wurden erfragt, die in
Zusammenhang mit dem Fintreten des Unfallereignisses
stehen kénnten. Auch hier waren Mehrfachantworten
mdglich.

( Bezsichnungder  Absoluts % )
Behinderung Anzahl
Keine 27 65,9
Zeitdruck 4 9,8
Dunkelheit / Nacht 3 7,3
Witterung 3 7,3
Im Bogen gearbeitet 2 4,9
Technisch nicht optimal

ausgeriistet 1 1,3
Mangeinde Ausbildung 1 1,3
Tab. 20: Unfille - behindernde Bedingungen )

\

Beim iiberwiegenden Anteil der geschilderten Unfélle
spielen besondere (mormentane, situative) Behinderun-
gen keine Rolle. Am relevantesten erscheinen noch die
Variablen Zeitdruck, Dunkelheit und Witterung. Zeit-
druck wird voneinigen Befragten also direkt als Unfall-
ursache betrachtet von anderen stérker als behindernde
Bedingung. Auf jeden Fall kommt der Variable eine
besondere Bedeutung zu. Eine vergleichende Bewer-
tung der Umgebungsbedingungen ,,Dunkelheit” und
»Witterung* wird in Abschnitt 1.6. vorgestellt.

Wir wollten weiterhin wissen, welche Folgendas Unfall-
ereignis im personlichen Arbeitsumfeld hatte. Die Pro-
banden konnten mehrere Konsequenzen benennen.
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@ R
Folgen Absoiute %
des Unfalls Anzah
Keine 15 429
Kurzfristig mehr

Vorsicht (geschockt) 4 11,4
Gemeldet, aber nichts

mehr davon gehort 3 8,6
Maschine wurde ausge-

tauscht / Miistand

abgestellt 2 5,7
Gemeldet, Urteil 2 5,7
Entlassung / Von der

Baustelle entfernt 2 5,7
Keine, auch keine

Meldung vom Lok-

fiihrer obwohl

Signalgebung 1 2,9
Ermahnung/ Belehrung 1 2,9
Zugverspitungen 1 2,9
WeiB3 nicht 1 2,9
Wurde im Unterricht

aufgegriffen 1 2,9
Uber Lésungen

informiert worden 1 2,9
Meldung, krank

geschrieben 1 2,9
Tab. 21: Folgen des Unfalls y

Aulffillig ist, daB fiir die Probanden zumindest subjek-
tiv ein Unfallereignis hiufig keine Folgen im personli-
chen Arbeitsumfeld hat.

Fassen wir die Ergebnisse kurz zusammen;

Die Befragten haben zu circa 40% schon selbst einen
Unfall im Gleisbereich miterlebt, bei dem es sich haupt-
sdchlich nicht um einen allgemeinen Arbeitsunfall han-
delte (d.h. ein Schienenfahrzeug war daran beteiligt).
Subjektiv empfindet sich der GroBieil der Befragten
jedoch nicht als persdnlich gefidhrdet.

Die relativ aktuellen Unfallberichte beschreiben eine
Vielzahl unterschiedlicher Arbeitssituationen, ohne

bestimmte T4tigkeiten als besonders riskant zu kenn-
zeichnen. Als Unfallursachen stehen fiir dic Befragten
menschliche Fehler, Zeitdruck und Kooperationsmingel
im Vordergrund. Fiir die meisten Betroffenen resultie-
ren aus einem Unfall keine direkten Konscquenzen.
Wenn so viele Unfille keine Folgen hatten, kann ver-
mutet werden, daB sie aus priventiver Sicht nicht ad-
Aquat aufgearbeitet werden,

Beinaheunfille

Die Erfassung der Beinaheunfallbeschreibungen er-
folgte parallel der Vorgehensweise bei der Erhebung
von Unfallschilderungen. Zunichst wurde erfragt, ob
die Probanden schon einmal einen Beinaheunfall erlebt
haben. Dabei wurde ein ,.Beinaheunfall® fiir alle Be-
fragten als Freignis gekennzeichnet, bei dem es einer-
seits weder zu einem Material- noch zu einem Perso-
nenschaden kam, das die Probanden andererseits je-
doch als eine gefihrliche Situation kennzeichnen wiir-
den, bei der es beinahe zu einem Unfall gekommen
wiire.

(" Boinaheuntall Absolute % )
Ja 70 77,8
Nein 17 189
Keine Antwort 3 3,3
Tab. 22: Haben Sie schon personlich einen

kBeinaheunfall im Gleisbereich miterlebt? )

Die Befragten schildern deutlich mehr Beinaheunfille
als Untille (vgl. Tabelle 15).

Beinaheunfille kbnnen im Gegensatz zu wirklichen
Unfillen nicht als seltenes Ereignis betrachtet werden.
Die Erlebnisse scheinen fiir circa 1/3 der Probanden im
tiglichen Arbeitsprozef} relevant zu sein. Vergleiche
dazu die folgende Tabelle 23:

18



Forschungsergebnisse

[ Y
Haufigkelt Absolute %
Hiufigkeit
Sehr selten 34 37,8
Ungeféhr 1 x im Jahr 13 14,4
Alle paar Monate 9 10,0
1 x im Monat 3 3,3
Kommt sehr oft vor 10 11,1
Keine Angaben 21 23,3
\ Tab. 23: Wie oft kommt es zu einem Beinaheunfall? )

FaBt man die Kategorien 2-5 der Tabelle 23 zusammen,
so erwarten 38,8 % der Probanden mindestens 1 mal im
Jahr einen Beinaheunfall zu erleben. Fiir tiber 10 % der
Befragten scheinen Beinahcunfallsituationen zum all-
tiglichen Arbeitsprozefl zu gehtren.

Auch diese Angaben der Befragten zu den erlebten -mitteln 9 10.2
Beinaheunfillen sollten vor ihrem zeitlichen Hinter- Vor Absich beit !
grund interpretiert werden. Die Berichte von Beinahe- c."' sicnenng ar e
unfillen konzentrieren sich stark auf die Jahre ab 1990 im Gefahrenbereich 7 8
(ca. 75%). Auffillig ist die Hiufung der Beinahe- Falsche Sicherungsplanung 6 6,8
unfallberichte in den Jahren 1992/93. Es handelt sich Falsche Information vom
also um aktuelle Berichte. Dies konnte an der besseren i i
Erinnerung, aber auch am tatséchlichen Anstieg der F anrdlenstigiter - ¢ 4,5
Beinaheunfalle liegen. Flihrungskraft verl.aBt
Allgemeine Beinaheunfille (ohne Schienenfahrzeug- nach Warnung nicht
Beteiligung) werden selten genannt, d.h. iiber 90 % sind den Gefahrenbereich 4 4.5
Beinaheunfille, an denen ein Schienenfahrzeug betei- Unfille mit Arbeitsziige 3 3,4
s Beinaheunfall mit Bagger 3 3,4
i Jemand hat Gegenstand
(" Aligemeiner  Absolute % ) auf der Schiene
Beinaheuntall Haufigkelt vergessen/
L T Schleudergefahr 2 2,3
Ohne Schienenfahrzeug- Rottenwarnanlage, es wird
beteiligung 4 5,0 geblasen, Arbeiter geht
beteiligung 73 91,2 Bei Streckenbegehung Zug
Keine Angabe 3 3,7 vergessen 1T 11
Zu wenig Sipo,
Tab. 24: Handelte es sich um einen allgemeinen spéte Warnung 1 1,1
Beinaheunfall?
Tab. 25: Beinaheunfallschilderun
\ VAN , ¢ y,

Auch bei den Beinaheunfiillen lassen sich keine spezi-
fischen Titigkeiten identifizieren, die besonders ris-
kanterscheinen. Auch bei der Schilderung des Beinahe-
unfalls waren jeweils Mehrfachantworten mdglich.

(” Beinaneuntall- Absolute %

Warnung vor Gefahr

versagt oder erfolgt

Zu spét 17 19,3
Gefahrenbereich wird zu

spét gerdumt 16 18,2
Zugfahrt ins gesperrte

Gleis 12 13,7

Schéaden durch falsche
Handhabung oder Ausfall
von Arbeitsgeréiten oder
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Zu einer kritischen Gefahrensituation im Gleisbereich
kommt es offenbar am hiiufigsten, wennder Sicherungs-
posten zu spit warnt. Dieser Vorgang erklirt jedoch
nochnicht, warum so spiit gewarnt wurde. Hier muf auf
die Angaben zur Beinaheunfallursache verwiesen wer-
den(vgl. Tabelle 26). Weiterhinriumen die Gleisarbei-

ter hiufig zu spit das Gleis.
i Ursache - Absolute %\
Zahl der
Nennungen

Personliches Versagen 25 17,0
Mangeinde Absprache 13 9,3
Ablenkung 12 8,6
Mangelnde Erfahrung/

Ausbildung 12 8,6
Fehler vom Sicherungs-

posten 10 7,1
Fehler Fahrdienstleiter 10 71
Zeitdruck 7 5,0
Knappes Personal 6 43
Fehler Sakra 6 4,3
Rotte hat keine Einsicht 5 3,6
Blinder Eifer 4 2,9
Routine 4 2,9
Technischer Defekt 3 2,9
Vor Absicherung der

Baustelle gearbeitet 3 2,9
Warnung iberhort 2 1,4
Keine Pausen/Ubermiidet 2 1,4
Vergessen Gleis sperren

Zu lassen i 0,7
Keine Absicherung gegen

Fremdbetrieten 1 0,7
Kran/Bagger nicht richtig

gesichert 1 0,7
Mitarbeiter leidet unter

Hoéhenangst 1 0,7
Fehler Bahnmeisterei 1 0,7
Tab. 26: Beinaheunfallursache

. _J

Auflerdem nennen immerhin 13,7 9% der Probanden,
daf trotz gesperrtem Gleis eine Zugfahrt kommt. Die-
ses Ereignis kanndurch verschiedene Verursacher (FDI .-
Fehler oder Fehler von der Sicherungsiberwachung)
zustande kommen. Auch hier ist eine organisatorische
Verursachung nicht auszuschlieen. Fiir die Betroffe-
nen ergibt sich die Gefahrensituation jedoch augen-
scheinlich am hiufigsten durch die (Fehl)-verhaltens-
weisen von Sicherungsposten. Tabelle 26 gibt die ge-
schilderten Beinaheunfallursachen wieder.

Die Probanden sehen ,,persdnliches Versagen™ an cr-
ster Stelle der Unfallverursachung. Die folgenden Ka-
tegorien benennen diese Fehler zum Teil konkreter.
Mangelnde Absprache, Abienkung und Ausbildungs-
miingel dominieren die Aufzihlung. Damit dhneln dic
genannten Beinaheunfallursachen denen der geschil-
derten tatsichlichen Unfille,

Auch die Probanden, die Beinaheunfille erlebt haben,
wurden gefragt, ob sie sich an besonders behindernde
Bedingungen erinnern kénnen, die mit dem Beinahe-
unfallereignis in Verbindung stchen kénnten.

fwmmda _ - Absolute ‘.-fx:'\

Bedingungen Anzahl
Keine Behinderungen 41 54,7
Zeitdruck 9 12,0
Witterung 7 9,3
Nicht optimal ausgeriistet 3 4,0
Technischer Defekt 2 2,7
Dunkelheit / Nacht 2 2,7
Personaimangel 2 2,7
Im Bogen gearbeitet 2 2,7
Keine Unterstiitzung vom

Meister 2 2,7
Schichtwechse!l vom

Fahrdienstleiter 1 1,3
Bahnhofsbereich 1 1,3
Abgelenkt durch

Baustellenfremde 1 1,3
Personliche Probleme 1 1,3
Alleine unterwegs 1 1,3

Tab. 27: Beinaheunfall - behindernde Bedingungen

\.
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Sieht man von Zeitdruck (12 %) und Witterung (9 %)
einmal ab, scheinen keine spezifischen Behinderungen
erkennbar, die unter priventiven Gesichtspunkten be-
arbeitet werden miifiten. Jedoch verweisen Nennungen
wie ,,nicht optimal ausgeriistet”, ,,Personalmangel“und
..Schichtwechsel vom Fahrdienstleiter” auf eine Reihe
organisatorischer Probleme, die nicht auftreten diirften.
{iber die Hilfte (54,7 %) nannten im iibrigen keine
Behinderungen.

Weiterhin wurden auch hier die wahrgenommenen
Konsequenzen im personlichen Arbeitsumfeld erfragt.

" Foigen Absolute % |
Anzahi

Keine Meldung 38 46,9
Persénlicher Schock 14 17,3
Ermahnung/Belehrung 9 11,1
Gemeldet, aber nichts

mehr davon gehort 6 74
Kurzfristig mehr Vorsicht 6 74
Keine, auch keine Meldung

vom Lokfihrer, obwohl

Signalgebung 4 4,9
Maschine wurde ausge-

tauscht/MiBstand

abgestellt 1 1,2
Bausteile muBte unter-

brochen werden 1 1,2
War eben unerfahrenes

Personal 1 1,2
Maschine wurde

abgestelit 1 1,2

\ Tab. 28: Folgen des Beinaheunfalls y

Die Beinaheunfille werden weder offiziell noch in ge-
meinsamen Besprechungen aufgearbeitet. Es bleibt die
Ermahnung und der persénliche Schock.

Fassen wir die Ergebnisse aus diesem Abschnitt
kurz zusammen:

Die Mehrheit der Probanden hat schon einmal eine
Beinaheunfallsituation miterlebt und kannsich an diese
erinnern, Beinaheunfille konnen nicht mehr als selte-
nes Ereignis beschrieben werden. 38,8% erwarten min-
destens einmal im Jahr eine Beinaheunfallsituation.

Die geschilderten Beinaheunfille beziehen sich groB-
tenteils auf aktuelle Berichte aus den 90er Jahren. Auch
hier muf} die Besonderheit einer Baustelle im Gefah-
renbereichder Gleise Beriicksichtigung finden. Beiden
Beinaheunfallschilderungen itberwiegen Berichte des
spiten Warnens von Sicherungsposten. Die Angaben
zu den Ursachenattributionen verdeutlichen jedoch,
daB personliches Versagen nicht nur auf Seiten der
Sicherungsposten anzutreffen ist und weiterhin Fehler
anderer Personen, mangelnde Absprachen, Ablenkun-
gen und Ausbildungsmiingel eine wesentliche Rolle
spielen. Technische Mingel riicken als Beinahe-
unfallursache in den Hintergrund.

Die Analyse relevanter Rahmenbedingungen, die ¢in
Beinaheunfallereignis begleiten, ergeben wie bei den
realen Unfallberichten keine dominierenden Risiko-
bedingungen. Am chesten spielen die Witterungs-
bedingungen in den Wintermonaten eine Rolle. Ob-
wohl oder weil es sich bei den Beinaheunfailkonstel-
lationen um keine seltenen Ereignisse handelt, wird
ihnen im Arbeitsumfeld keine klare Aufarbeitung zu-
teil. Eine solche wire denkbar und wiinschenswert.

Allgemeine Rahmenbedingungen von
Unfiillen und Beinaheunfillen

Die Untersuchung sollte auch Hinweise darauf erge-
ben, inwiefern spezifische Risikokonstellationen aus
den Unfallberichten identifiziert werden kénnen. Wir
verglichen von daher Unfille und Beinaheunfille im
Hinblick auf verschiedene Rahmenbedingungen einer
Baustelle. Nicht alle Probanden konnten sich noch an
einzelne Rahmenbedingungen erinnern.
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4 Beinaheuntall Untalt “Uptilieund: )

Bamaheunﬁﬁa
Absolute % Absolute % Abso!u!a Y%
Anzahi Anzahl - Anzahl -

Wiahrend der Woche 59 73,7 30 63,8 89 70,0
Am Wochenende 6 7,5 8 17,0 14 11,1
iKeine Angabe 15 18,75 9 19,1 24 18,8

kTab. 29: Anzahl der Unfallereignisse withrend der Woche / am Wochenende J

<

Beinaheunfall

Anzahi
Tagsiiber 52 65,0
Nachts 15 18,75
Keine Angabe 13 16,25

kTab. 30: Tageszeit des Unfallereignisses

Unfali

| u“’m"’““@ )

Die meisten der geschilderten Unfille ereigneten sich
wihrend der Woche und tagsiiber. Diese Ergebnisse
miiften an der tatsichlichen Hiufigkeit der Baustellen-
typen relativiert werden. Entsprechendes Zahlenmate-

rial liegt derzeit nicht vor. Unter priventiven Gesichts-
punkten spielen jedoch auch die absoluten Zahlen eine
wichtige Rolle,

Auch die Witterungsverhiltnisse kdnnten als Risiko-
faktor eine Rolle spielen (sie gehen aus Tabelle 31
hervor).

( .

Gute Witterung 48 60
Neblig 2 2,5
Glatte 3 3,75
Winter 7 8,75
Regen 1 2,5
Sehr kalt 2 25
Windig 1 25
Keine Angabe 16 20

\_ Tab. 31: Witterung wihrend des Unfallereignisses

23 48,9 71 55,9
5 10,6 7 5,5
- - 3 2,3
- . 7 5,5
1 2,1 2 1,5
1 2,1 3 2,3
- - 1 0,7

17 36,1 33 25,9
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Bei einem GroBteil der Unfille und Beinaheunfille
(75,5 %) werden gute Witterungsverhéltnisse geschil-
dert. Die Witterungsverhiltnisse im ,,Winter” zusam-
mengefaBt mit der Kategorie ,,Glitte™ 148t die Witte-
rungsbedingungen in den Wintermonaten am relevan-
testen erscheinen.

Als Erlduterung zur Kategorie ,.neblig” mufl erginzt
werden, daB mit dieser Nennung jeweils ein Wetterum-
schwung mit aufzichendem Nebel gemeint war. Regen
und Wind werden #uferst selten als unfallbegleitende
Witterungsverhiltnisse genannt.

Auch die Unterscheidung in GroB - und Kleinbaustelle
beziiglich der geschilderten Unfallberichte wurde vor-
genommen.

\_ Tab. 32: Baustellengrdfie

4 ' N o)
Beinaheuniall Unfait ZusammengefaBte Untilie
 und Beinaheunfille
Absolute % | Absolute % Absolute. % .
Anzaht Anzahi Anzahl El:;
GroBbaustelle 27 33,75 21 44,68 48 37,79
Kleinbaustelle 45 56,25 18 38,29 63 49,60
Keine Angabe 8 10 8 17,02 16 12,59
/

Es werden mehr Beinaheunfille auf Kleinbaustellen
geschildert, jedoch mehr reale Unfille auf GroBbau-
stellen.

Weiterhin ereigneten sich die Unfille und Beinahe-
unfille hiufiger auf ortsfesten Baustellen (vgl. Tabelle
33). Aber auch hier miiften die Unfallzahlen durch die
Anzahl der Baustellen/Typ relativiert werden. Solche
Zahlen liegen leider nicht vor.

\_ Tab. 33: Baustellentyp

f
Beinaheuntall Untall
Absolute % |Abschkie % %o
Anzahi Anzahi 1
Wanderbaustelle 31 38,75 13 27,6 44 34,64
Ortsfeste Baustelle 40 50,0 25 53,19 65 51,18
Keine Angabe 9 11,25 9 19,1 18 14,1
»,

Zu beachten ist, daB auBer bei der Unterscheidung in
GroB- und Kleinbaustellen die Ergebnistendenzen fiir
Unfille- und Beinaheunfille in dieselbe Richtung wei-
sen. Dies unterstiitzt die These, die Daten von Beinahe-
unfillen zumindest grob als Pridiktoren fiir Unfall-
ereignisse nutzen zu kidnnen.

Weiterhin sollte iiberpriift werden, inwieweit die betei-
ligten Firmen nicht zur Deutschen Bahn AG gehérig
sind, denn es wurde lange eine Diskussion gefiihrt, ob
sich Unterschiede in der Giite Deutscher Bahn AG
eigener oder Deutscher Bahn AG fremder Sicherungs-
leistungen ergeben.
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Personal von Beinaheunfall . Unfall | Zusammengefafite Untiille
Sicherungs- und Belnaheuntille
Absolute % Absolute % Absolute %
Anzahl Anzahl Anzahi
Ja 44 55,0 22 46,8 66 51,9
Nein 20 25,0 16 34,0 36 28,3
Keine Angabe 16 20,0 9 19,1 25 19,6
\_ Tab. 34: Sicherung durch Firmen, die nicht zur Deutschen Bahn AG gehdren J
Bei den in dieser Studie verwendeten Unfallberichten Privat DB AG
sind mehr Firmen mit der Sicherung einer Baustelle
betraut gewesen (46,8 %) ais Deutsche Bahn AG eige-
nes Personal (34,0 %). Dies geht aus Tab. 34 hervor. fm Fe.h Ier 10 11 72,4 %
Hinblick auf eine Unfallverursachung lieen sich die ja
Zahlen nur interpretieren, wenn bekannt wire, wieviel
Personal der Deutschen Bahn AG und wieviel Personal . o
von Sicherungsfirmen auf den Baustellen eingesetzt Nein 6 2 27,6 %
werden. Das Gleiche gilt fiir Tab. 35.

Es wurde auch der Versuch gemacht, herauszufinden,
ob ,.Fehler des Sipo* hiufiger bei Firmen als bei Perso-
nal der Deutschen Bahn AG vorkommen. Dazu wurden
die beiden Variablen ,Sipo-Fehler ja/mein“ und
»Sicherungsfirmen/ Deutsche Bahn AG Personal” ge-
geniibergestellt,

55,2% 44,8 %

Statistisch (Chi2-Test nicht signifikant) machen Siche-
rungsposten aus Firmen nicht mehr Fehler als Siche-
rungsposten der Deutschen Bahn AG. Zu beachten ist
bei dieser Interpretation allerdings die geringe Fallzahl
bzw. die hohe Zah! der fehlenden Werte.

Die Tendenz, daB mehr Firmen die nicht zur Deutschen
Bahn AG gehiren an Unfall- und Beinaheunfall-
ercignissen beteiligt sind, ist beztiglich der Bauleistun-
gen nicht vorzufinden (vgl. Tabelle 35).

£

Personal von Beinaheunfail

firmen : :

Absolute %
Anzahl

Ja 39 48,7

Nein 31 38,7

Teils/Teils - -

Keine Angabe 10 12,5 6 12,7 16 12,5
\_ Tab. 35: Bauleistungen durch Firmen, die nicht zur Deutschen Bahn AG gehdren

24



Forschungsergebnisse

Esistbereits dargestellt worden, daf der iiberwiegende
Anteil der Probanden wenig Konsequenzen eines Un-
falles oder Beinaheunfallereignisses erlebt. Fiir die
Privention ist interessant, wie zufrieden die Betroffe-
nen mit diesem Vorgehen sind. Diese Frage wurde
wiederum Uber alle Fallbeispiele hinweg ausgewertet.

(’

Belnaheuntall Untall sammenge
Absolute % Absoiute % Absolute. %
Anzahl Anzahl Anzahl
Ja 35 43,7 20 42,0 55 43,3
Nein 22 27,5 11 23,1 33 25,7
Keine Angabe 23 28,75 16 34,0 39 30,42
Tab. 36: Angemessene Reaktionen auf das Beinahe- oder Unfallereignis
\. J
Ein GroBteil der Probanden ist mit den bisherigen /7 - TR Y
Reaktionen auf Unfille zufrieden. Immerhin fast 25 % " .Abs A
geben jedoch an, daB sie sich eine andere Aufarbeitung ' :
wiinschen wiirden. Eine solche wire unter pidagogi- \ B
schen Gesichtspunkten sinnvoll. Uberraschend waren .
die Antworten auf die Frage nach strafrechtlichen Kon- Freispruch 1 2,1
sequenzen (dic Angabe wurde nur bei der Schilderung WeiB3 nicht
von Unfillen erhoben). (nur Geriichte) 15 31,9
Eigenverschulden 8 17,0
4 Absolut ™) Versicherung von der
Anzahi e Firma haftete 3 6,3
' Keine Angabe 20 42,5
Ja 22 46,8 Tab. 38: Schuldfrage?
Nein 17 36,1 \- J
Keine Angabe 8 17,02
Nach den meisten der hier beschriebenen Unfillen
krab' 37: Wurde der Unfall strafrechtlich aufgegnjj’er_ap wurde die Baustelle eingestellt. In den meisten Fiillen

In der Kategoric ,,nein” werden immerhin noch 36,1%
der Nennungen subsummiert. Auch die Frage danach,
wie offiziell die Schuldfrage bei dem Unfall entschie-
den wurde, weist darauf hin, daf keine offenen Bespre-
chungen der Ereignisse, sowie der daraus resultieren-
den Konsequenzen erfolgt. Dies wire jedoch aus psy-
chologischer Sicht sehr sinnvoll.

mubBte auch ein Arzt aufgesucht werden.

Wir fragten auch, wie aus Sicht der Probanden Unfille
und Beinaheunfille am sinnvollsten verhindert werden
konnen. Mehrfachnennungen warenméglich. Die Rang-
reihe der priferierten Vorschlige ist eindeutig:
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Auch technische Neuerungen zur Verbesserung des
Sicherungssystems werden derzeit diskutiert, Nicht
alle Befragten in dieser Studie kennen die Mdglichkei-
ten einer automatischen Rottenwarnanlage aus der Pra-
xis (Tab. 41).

{ )
Absolute Hautigkeit %
Ja 39 43,3
Nein 48 53,3
Keine Angaben 3 3,3

Tab. 41: Haben Sie Erfahrung mit automatischen
Rottenwarnaniagen?
\ ,

Die Probanden die bereits eigenen Erfahrungen gesam-
melt haben wurde weiterhin befragt, wie sie die techni-
schen Innovationen bewerten (Mehrfachnennungen
mdaglich):

Nur etwa 40 % der Bewertungen sind positiv (,.gut™,
»bisher kein Fehlalarm®, , Blinkautomatik gut™). Die
Antwort ,,bisher kein Fehlalarm* kénnte man dahinge-
hend interpretieren, daf} die Befragten den Anlagen
gegeniiber skeptisch sind, sie aber schon damit zufric-
den sind, daB kein Fehlalarm vorgekommen ist. Eine
gezielte Hinfithrung zur effektiven Nutzung neuer
Sicherheitstechnologien kdnnte vielleicht durch prakti-
schen Anschauungsunterricht ergénzt werden.

Von der hohen Anzahl der negativen AuBerungen sind
einige Aspekte aus prdventiver Sicht beachtenswert
(z.B. ,Fehlalarm®, ,Rowakabel anfillig”, .Bei Eis-
regern ausgefallen™).

FBewarmn:g Absolute Anzahl % )
1. Gut 21 26,9
2. Fehlalarm / Wartezeiten 11 14,1
3. Kein Fehlalarm 9 11,5
4. Nicht zufrieden 7 9,0
5. Rowakabel sehr anfillig 5 6,4
6. Sipo solite dabei sein 5 6,4
7. Zu wenig akustische Warnung 3 3,8
8. teils / teils 3 3,8
9. Rangierlok: Anspringen der Anlage und

geht nicht mehr aus 3 3,8
10. Bei Eisregen und Regen ausgefallen 2 2,6
11. Bei Stérung kann man sie nicht schnell abschalten 2 2,6
12. Gut bei GroB3baustellen 2 2,6
13. Bei besonders langen Ziigen springt Signal zweimalan 1 1,3
14. Verhéltnis zwischen Aufwand und Ertrag muf
gegeben sein 1 1,3
15. Blinkautomatik gut 1 1,3
16. Bei Ziigen aus zwei Richtungen
springt die Anlage kein zweites Mal an 1 1,3
17. Weniger Larmbelastung 1 1,3
k Tab. 42; Einschdtzung neuer technischer Anlagen
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AbschlieBend wurden gesundheitliche Beschwerden
der Stichprobe erfragt. Wiederum waren Mehrfach-
nennungen méglich:

Tab. 43: Gesundheitliche Beschwerden

\

4 Beschwerden Absolute Anzahi % )
1. Rickenbeschwerden 34 29,6
2. Keine 28 24,3
3. Gelenkschmerzen 17 14,8
4. Schichtwechsel / Ermidung 14 12,2
5. Erkaltungskrankheiten / Durchblutungsstorung

wegen Kaiite 6 5,2
6. Larm 5 4,3
7. Nervliche Belastung 4 3,5
8. FuBbeschwerden 2 1,7
9. Umweltbelastungen bei Chemiefahrten 1 0,9
10. Abgase der Maschinen 1 0,9
11. Asbest in den SchweiBtigeln 1 0,9
12. Maschinenlarm 1 0,9
13. Magenbeschwerden 1 0,9

J

Es dominieren die Nennungen , Riicken- und Gelenk-
schmerzen* sowie ,Ermiidung“. Das gesundheitliche
Befinden kann sehr wohl sicherheitsrelevant werden.
Im Sinne einer ganzheitlichen Betrachtung sollte die
relativhohe Beschwerdenrate in Zukunft Beriicksichti-
gung finden.

Fassen wir die wesentlichen Ergebnisse dieses Ab-
schnittes zusammen:

Die in dieser Studie analysierten Unfille und Beinahe-
unfille ereigneten sich in der Mehrzahl tagsiiber, bei
guter Witterung, auf einer ortsfesten Baustelle. Dabei
wurden mehr Beinaheunfille auf Kleinbaustellen, jedoch
mehr reale Unfille auf GroBbaustellen geschildert.
Einige in der Praxis immer wieder anzutreffenden Hy-
pothese, daB besonders Wochenendarbeit und Nacht-
schichten mit hohen Risiken verkniipft sind, werden
vom hier referierten Datenmaterial zumindest bisher
nicht bestitigt. Eine solche Vermutung wiirde auch den
Ergebnissen aus Abschnitt 4.3 entgegenstehen. Die
Betroffenen konnen zum groften Teil keine spezifi-
schen behindernden Bedingungen nennen, die zu ei-
nem Unfall oder Beinaheunfallereignis fiihrten.

Bei den untersuchten Unfillen und Beinaheunfillen
waren hdufiger Firmen, die nicht zur Deutschen Bahn
AG gehoren mit der Sicherung der Baustelle betraut.
Beriicksichtigt man die geschilderten Unfallursachen
(vgl. Abschnitt4.3), wird die Bedeutung der Sicherungs-
firmen jedoch allgemein relativiert. Statistisch ergab
sich kein signifikanter Unterschied zwischen den Lei-
stungen von privaten Sicherungsfirmen und eigener
Sicherung der Deutschen Bahn AG.

Problematisch erscheint die Aufarbeitung der Unfall-
ereignisse. Ein GroBteil der Befragten ist iiber den
weiteren Verlauf der Ereignisse nicht informiert. Die
Betroffenen sind daran zwar auch nicht im wesentli-
chen interessiert, dies diirfte jedoch mit persinlichen
Verdringungsmechanismen in Verbindung stehen. Hier
wiire eine gezieltere Aufarbeitung wiinschenswert, die
auchdie Konsequenzen eines Unfalls transparent macht,
gerade wenner sichim eigenen Arbeitsumfeldereignet.
Weiterhin sollte beriicksichtigt werden, daf der iiber-
wiegende Teil der Unfille zur Einstellung der Baustelle
und zu Personenschaden fiihrte, diese Unfille also als
wschwere Unfille” bewertet werden kdnnen.
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Verschiedene Moglichkeiten, daBl bestehende Siche-
rungssystem zu verbessern wurden aufgezeigt: Die
Kontrolle von Qualifikationspachweisen, verbesserte
Einfithrung und Verbesserung der technischen Hilfs-
mittel an sich sowie die Beriicksichtigung gesundheit-
licher Beschwerde-Schwerpunkte zur Risikominimie-
rung. Diesc Ansiitze decken sich zum Teil auch mit den
Vorstellungen, die die Befragten duern. Sie wiinschen
verbesserte Qualifikation, besseren Informationsflul
sowie eine bessere technische Ausriistung.
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