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Geister-
bahn

Im Mai krachten zwei
Ziige der Steiermarki-
schen Landesbahnen
zusammen. Nun zeigt
sich: Auf der Strecke
war schon vorher viel
passiert. Wurde bei der
Sicherheit gespart?

VON EDITH MEINHART

ie junge Frau, die in Waldstein zu-

stieg, die 60-J4hrige aus Ubelbach

und einige weitere Passagiere, die
am 6. Mai 2015 gegen 10 Uhr die Schnell-
bahn zwischen Peggau-Deutschfeistritz
und Ubelbach nahmen, sie alle verliefien
sich darauf, dass die Eisenbahn ein siche-
res Verkehrsmittel ist. 800 Menschen pen-
deln tdglich auf dieser Regionalstrecke der
Steiermdrkischen Landesbahnen.

Die Lokfithrer fiihlten sich nicht ganz
so sicher, einigen von ihnen war die Kreu-
zung Waldstein unheimlich. Manch einer
hatte hier schon aufs Stehenbleiben ver-
gessen und Riesengliick gehabt. Am 6. Mai
erwischte es Michael R. Laut Ermittlungen
telefonierte der 21-jahrige Lokfithrer mit
der Dispositionsstelle in Graz. Vielleicht

war er abgelenkt. Jedenfalls vergafs er, vor
der Trapeztafel zu halten. Er lief eine Frau
zusteigen, dann fuhr er los, ohne den ent-
gegenkommenden Zug abzuwarten.

Der Steirer war diese Strecke oft gefah-
ren. Diese Fahrt ist seine letzte. Um 10.12
Uhr prallt seine Lok mit der Schnellbahn
zusammen, die nach Ubelbach unterwegs
ist. Zehn Menschen befinden sich in den
Ziigen. Die Fithrerhduser verkeilen sich in-
einander. R. steckt in den Triimmern fest.
Feuerwehren, Notarzte, Hubschrauber und
Polizeiautos rasen zum Ungliicksort ne-
ben der Phyrnautobahn. Als sie den jun-
gen Lokfithrer befreit haben, atmet er
nicht mehr. Sein Kollege im Gegenzug,
Markus V., 46, liberlebt schwer verletzt.
Eine 60-jahrige Frau aus Ubelbach wird

EISENBAHNUNFALL, 6. MAI 2015
Zwei Menschen starben, sieben
wurden zum Teil schwer verletzt.

an Kopf und Brust getroffen und stirbt
Tage spéter. Sieben weitere Passagiere tra-
gen Blessuren und Briiche davon.

Der Chef der Steiermérkischen Landes-
bahnen, Helmut Wittmann, sagte noch am
Unfallort zu Journalisten, der Lokfiihrer
habe einen Fehler gemacht. Doch die Cau-
sa, die im Auftrag der Staatsanwaltschaft
Graz ermittelt wird, konnte fiir Wittmann
beunruhigender ausgehen. Mitarbeiter er-
zihlten den Kriminalbeamten, dass es auf
der Regionalstrecke schon lange Proble-
me mit der Sicherheit gdbe, ihre Beden-
ken seien aber ignoriert worden. Witt-
mann weist im profil-Gespréach alle Vor-
wiirfe zurtick: Man habe in den vergange-
nen Jahren Millionen in die Hand genom-
men, so sei etwa die Strecke zwischen
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Gleisdorf und Weiz um ,viel Geld” nach-
geriistet worden.

Inzwischen hat die Staatsanwaltschaft
jdoch auch ihn, seinen Betriebsleiter und
das Unternehmen im Visier. Die Steiermar-
kischen Landesbahnen gehoren dem Land.
Die steirische SPO-Landtagsabgeordnete
Helga Ahrer hatte eine Anzeige wegen
fahrlissiger Gemeingefdhrdung nach dem
Verbandsverantwortlichkeitsgesetz einge-
bracht. Darin geht es um Fragen, die von
der Justiz nicht oft gestellt werden. Meist
findet sich nach Eisenbahn-Unfdllen ein
Fahrdienstleiter, ein Lokfiihrer, der etwas
falsch gemacht hat. In den Ebenen dart-
ber wird kaum nachgebohrt: Haben die
Verantwortlichen es unterlassen, die Si-
cherheit auf den Schienen standig zu ver-
bessern, wie es das Eisenbahngesetz zwin-
gend vorschreibt? Wurden Warnungen ig-
noriert, Beinahe-Unfille ad acta gelegt,
Systemfehler nicht abgestellt?

Das Verbandsverantwortlichkeitsgesetz
trat 2006 in Kraft und setzte einen justiz-
politischen, aber durchaus umstrittenen
Meilenstein: Erstmals kénnen nicht nur
Menschen, sondern auch Unternehmen
strafrechtlich belangt werden. Misst man
seine Wirkung an den Verurteilungen, ist
das Paragrafenwerk praktisch totes Recht.
Bei Verméogensdelikten kommt es manch-
mal zur Anwendung. So wird etwa derzeit
gegen die Kirntner FPO wegen des Ver-
dachts illgaler Parteienfinanzierung errnit-
telt. ,Im Bereich der Eisenbahn-Unfélle
gibt es keine einzige Verurteilung’, sagt
Rechtsanwalt Edwin Mdchler. Vor Kurzem
stellte Machler eine 270-seitige Studie vor,
die er im Auftrag der Arbeiterkammer ver-
fasst hat. Sein Fazit hat eine bittere Note:

len Toten und Verletzten behandelt und

niger werden. Aber ich bin komplett desil-
lusioniert. Die Unternehmen wissen, dass
sie nicht verfolgt werden.”

Wer haftet fiir schlechte Ausbildung, fir
die Beschiftigung von Leiharbeitern, die
Anweisungen nicht verstehen, fiir mangel-
hafte technische Kontrollen? Im Oktober
2009 fuhr am Matzleinsdorferplatz in Wien
eine Schnellbahn in ein mit Schotter be-
ladenes Baustellenfahrzeug. Zwei Men-
schen wurden schwer verletzt. Ein
OBB-Mitarbeiter hatte bei einer Baustelle
einen Kontakt falsch befestigt, der vor dem

wurde zunédchst nur der schlampige Mon-

teur. Doch die Causa war in die Hande ei-
nes beflissenen Staatsanwalts gefallen, der
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Studienautor

Ich habe zahlreiche Unfallakten mit vie-

habe gehofft, dass es mit dem Gesetz we-

Zusammenprall warnen sollte. Angeklagt |8

OSTERREICH

sich auch dafiir interessierte, warum bei
so einer heiklen Montage nicht noch ein-
mal nachgepriift wird. Das Verfahren en-
dete mit einer Diversion. Die OBB zahlten
eine empfindliche Bufie in sechsstelliger
Hohe und beeilten sich, die Sicherheits-
vorkehrungen auf Baustellen zu verbes-
sern. Zum ersten und bisher einzigen Mal
war bei einem Eisenbahnunfall nach der
Verantwortung des Unternehmens tiber-
haupt gefragt worden.

,Das Gesetz wirkt auch {iber die Bande”,
konstatiert der Kriminalsoziologe Rein-
hard Kreissl, der 2011 an einer Evaluie-
rungsstudie mitgeschrieben hat. Der Of-
fentlichkeit war das Paragrafenwerk mit
dem spriden Titel als Antwort auf das Seil-
bahnungliick von Kaprun verkauft wor-
den. Der Richter hatte damals bemerkt,
dass sich nur Menschen schuldig machen
konnten, nicht Firmen. Die Betreiber der
Gletscherbahn waren ohne Strafe davon-
gekommen. Das sollte sich @ndern.

In der Praxis klebt an dem Gesetz aller-
dings die Beweisnot. Die Unternehmen be-
trauen renommierte Kanzleien, um zu be-
legen, dass sie simtliche Aufsichts- und
Unterweisungspflichten, organisatorischen
und technischen Voraussetzungen erfiillt

+1ch bin komplett des-
illusioniert. Die Unter-
nehmen wissen, dass sie
nicht verfolgt werden.”

Edwin Méchler,

haben und schlicht nichts dafiir kénnen,
wenn Mitarbeiter versagen. Das bléht Ver-
fahren zu enormer Komplexitat auf. Un-
terbesetzte Staatsanwaltschaften scheuen
die Verbandsverantwortung deshalb wie
der Teufel das Weihwasser.

Auch im aktuellen Fall lduft es auf die
Frage hinaus, ob die Steiermérkischen Lan-
desbahnen alles unternommen haben, um
ihre Lokfithrer unfallfrei durch das Ar-
beitsjahr zu bringen oder ob das Versagen
des Lokfiihrers R. systembedingt ist, sprich,
ob zu Lasten der Sicherheit gespart wurde.
Zweieinhalb Monate nach dem Unfall wur-
den an der Haltestelle Waldstein starke
Elektromagneten verlegt, die Ziige kiinftig
zum Stehen bringen, wenn sie die vom
Fahrdienstleiter vorgegebene rote Linie
iiberfahren. Die Investition schlug mit
30.000 Euro zu Buche.

In der Diktion des STLB-Geschéftsfiih-
rers wurde die Kreuzung in Waldstein da-
mit ,noch sicherer . Doch Sicherheit ist ein
relativer Begriff. Auf den Gleisen der Stei-
ermérkischen Landesbahnen ist auch vor-
her viel passiert, nur hat die Offentlichkeit
davon nichts erfahren. Erst im August 2014,
zehn Monate vor dem Unfall, hatte es an
genau derselben Stelle schon fast gekracht.
Der Lokfithrer habe den Vorfall, so Witt-
mann, dem Fahrdienstleiter gemeldet, und
dieser habe ihn informiert. Daraufhin sei
der Lokfiihrer vom Betriebsleiter ins Ge-
bet genommen worden. Es handelte sich
iibrigens um Michael R. ,Der Vorfall war
fiir ihn ein Schock. Er hat versprochen,
sich in Zukunft besser zu konzentrieren®,
sagt Wittmann. Technische Vorkehrungen
habe man nicht fiir nétig befunden: ,Die
strecke, von der wir reden, ist zehn Kilo-
meter lang, eingleisig, elektrifziert, in der
Mitte gibt es die Ausweiche in Waldstein.
Dafiir braucht man keine besonderen
Merkfahigkeiten.”

Was Wittmann ,ganz einfache Verhalt-
nisse” nennt, nennen Arbeitsschutzexper-
ten Monotonie mit winzigen Nuancen,
eine der groften Gefahren im Schienen-
verkehr. Anders als Lkw-Lenker kénnen

" Lokfiihrer, die 100 Tonnen mit hoher Ge-

| schwindigkeit hinter sich herziehen, nicht

auf sicht fahren. Sie sind blofs fiir das Gas-
geben und das Bremsen zustdndig, das
Lenken iibernimmt der Fahrdienstleiter,
indem er Signale freigibt und Haltelinien
zieht. Wann die Triebfahrzeugfiihrer auf
der Strecke zwischen Deutschfeis-
tritz-Peggau und Ubelbach auf einen Ge-
genzug warten miissen, hdngt vom
Schichtplan ab und kann sich von Tag zu
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Tag dndern. Thnen liegt nur ein Buchfahr-
plan vor, in dem die freigegebenen Stre-
cken und die Stopps hdndisch eingezeich-
net werden. Auf den Nebenstrecken der
OBB ist langst GPS im Einsatz. An vorge-
gebenen Punkten miissen sich Lokfiihrer
mit einem Code melden. Vergessen sie da-
rauf, schldgt das System Alarm.

Thre Kollegen auf der Strecke der Stei-
ermérkischen Landesbahnen haben nicht
einmal Funk, sondern verstandigen sich
mit dem Fahrdienstleiter in Weiz iiber
Mobiltelefon. Bis vor Kurzem gab es kei-
nerlei zusétzliche technische Sicherungen.
Das ist einfach, billig und per se auch
nicht verboten. Doch aus der Sicht der Ge-
werkschaft ist es fehleranfillig, und das Ei-
senbahngesetz schreibt zwingend vor, dass
gegen Risiken, die man kennt, vorzusor-
gen ist.

Lokfithrer R. bastelte sich angeblich
sein eigenes Sicherheitssystem: So wie
auch einige Kollegen soll er am Handy ei-
nen Alarm eingestellt haben, um den be-
vorstehenden Halt in Waldstein nicht zu
vergessen. Warum diese Erinnerung am
Unfalltag nicht funktionierte, ist unklar.

Im Zuge der Ermittlungen kamen wei-
tere Beinahe-Unfille ans Licht, von denen
Wittmann behauptet, diese seien ihm nie
gemeldet worden. Den Kriminalbeamten
erzihlten Bahnmitarbeiter, mangelnde Si-
cherheit und die Kreuzung in Waldstein
seien intern 6fter ein Thema gewesen. Die
Bahnleitung sei sogar explizit gewarnt
worden, dass es an dieser Stelle ,einmal zu
einer Katastrophe kommt". Allerdings sei
fir Investitionen, etwa ein GPS-System,
kein Geld da gewesen.

Bei der Eisenbahnbehdrde im Verkehrs-
ministerium, die im Sommer 2013 die
STLB-Konzession verldngerte, fithlt man
sich nur fiir ,grundsitzliche Genehmigun-
gen fiir den Bau und Betrieb einer Eisen-
bahn” zustdndig, wie die Leiterin der
Fachabteilung, Regina Roithner, erklart.
Das ist insofern tiberraschend, als der Kon-
zessionsbescheid ausdriicklich festhalt,
dass die Voraussetzungen fiir einen siche-
ren Eisenbahnbetrieb erfillt sind. Darti-
ber hinaus wird das Sicherheitsmanage-
mentsystem alle fiinf Jahre von dem pri-
vaten Anbieter Quality Austria zertifiziert
und jahrlich {iberpriift. Auch hier erklart
man auf Anfrage, dass man sich mit Bei-
nahe-Unfillen nicht befasse: ,Das wére die
Aufgabe einer Behdrde. Wir sind keine”, so
Quality Austria-Manager Otto Kreiter. Die
Frage, wen es eigentlich st6rt, wenn aus
glimpflich ausgegangenen Schienenunfal-

,Die Strecke ist zehn

Kilometer eingleisig
elektrifiziert. Dafiir
braucht man keine beson-
deren Merkfahigkeiten.”

Helmut Wittmann, Geschéftsfithrer
Steiermarkische Landesbhahnen

len keine Lehren gezogen werden, bleibt
unbeantwortet.

Es ist zehn Jahre her, dass ein Zusam-
menstof$ auf einer beschaulichen Lokal-
bahn die Eisenbahner-Szene wachriittel-
te. Am 2. Juli 2005 war ein Regionalzug
der Pinzgaubahn von Bramberg abgefah-
ren, ohne den Zug aus der Gegenrichtung
abzuwarten. Rund 500 Meter spéter waren
die Triebfahrzeuge ineinandergekracht.
Auch damals starben ein Lokfiihrer und
ein Passagier, und so wie zwischen Deutsch-
feistritz und Ubelbach war auch auf dieser
Strecke ein antiquiertes Zugleitsystem im
Einsatz. Nach dem Crash wertete eine Un-
tersuchungsstelle des Bundes GPS-Daten
und Bordbiicher aus, inspizierte die hava-
rierten Waggons, befragte Zeugen. In ih-
rem Abschlussbericht raten die Unfallex-
perten, auch auf Nebenstrecken technisch
aufzuriisten. Einige hielten sich daran,
etwa die Krimmlbahn oder die Zillertal-
bahn. Die STLB hingegen fuhren im veral-
teten Zugleitbetrieb weiter, obwohl zwi-
schen Peggau und Ubelbach vor einigen
Jahren ein Schnellbahnverkehr eingefiihrt
wurde.

Am 9. November 2010 starb auf einem
Anschlussgleis der STLB aufserdem ein Ver-
schieber. Der Mann hatte dem Lokfiihrer
bedeutet, dass er freie Bahn habe, das
Triebfahrzeug schob die Garnitur iiber den
Prellbock hinaus, durchstief’ eine Lager-

halle der Magna Heavy Stamping in Al-
bersdorf bei Graz und riss ein Regal mit
Stahlkisten um. Der Verschieber wurde

zerquetscht. Der Lokfithrer bekam wegen

fahrldssiger Totung eine bedingte Haftstra-
fe. Dem Richter war vielleicht nicht ganz

wohl, dass der Mann die Verantwortung
alleine schultern sollte, denn in seinem

Urteil hielt er sinngemas fest, der Lokfiih-
rer sei iiber Fahrregeln und Verschubge-
schwindigkeiten nicht ausreichend ins

Bild gesetzt worden.

Schon damals war auch der STLB-Ge-
schaftsfiinrer im Visier der Staatsanwalt-
schaft. Allerdings nur kurz. Das Ver-
kehrsarbeitsinspektorat hatte Wittmann
angezeigt, weil er es unterlassen habe, Ge-
fahren abzuwigen und die Arbeitnehmer
ausreichend abzusichern und zu schulen.
Fast ein Dutzend Verdachtspunkte waren
zusammengekommen. Doch Wittmann
entwand sich mit einem formalen Kniff:
Er sei ein Angestellter des Landes, verant-
wortlich sei der Landeshauptmann. Die
Causa wanderte bis zum Verwaltungsge-
richtshof hinauf, wo die Frage, ob man den
Geschéftsfithrer der steiermérkischen Lan-
desbahnen itberhaupt anzeigen kann, nun
seit Jahren einer Erledigung harrt.

Die erwdhnte Anzeige ist dennoch ein
bemerkenswertes Stiick Papier. Aus ihr
geht ndmlich hervor, dass bereits 2006 ein
Verschieber auf derselben Anschlussbahn
in eine brenzlige Lage geraten war. Damals
war der Mann - zufallig jener, der vier Jah-
re spiter bei dem Arbeitsunfall starb - mit
dem Schrecken davongekommen. Angeb-
lich hatten bereits damals Mitarbeiter auf
mehr Sicherheit gedringt. Vielleicht hat-
te es geholfen, das Bahnmanagement
rechtlich zur Verantwortung zu ziehen.
Denn wie sich im Strafverfahren heraus-
stellte, war ein Bescheid der Eisenbahnbe-
horde tiber Geschwindigkeitsbeschrdn-
kungen im Verschub von den STLB nicht
sorgfaltig umgesetzt wurden.

Zwischen 2007 und 2011 krachte es auf
osterreichischen Bahngleisen 452 Mal. 94
Tote und Hunderte Verletzte wurden ge-
zdhlt. Vergleicht man diese Unfallbilanz
auf dem nur 5568 Kilometer langen hei-
mischen Schienennetz mit jener auf dem
124.000 Kilometer langen Straflennetz,

,dann schaut die Eisenbahn nicht mehr so

sicher aus’, sagt Studienautor Machler. Er
hat die Hoffnung noch nicht fahren lassen,
dass ein wirksames Verbandsverantwort-
lichkeitsgesetz die Bilanz zugunsten der
Schiene verandern kénnte: ,Man miisste
es nur ernst nehmen und anwenden.” ®
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