38. BDP-Kongress flr Verkehrspsychologie 2002 Regensburg

Psychologie und Psychotechnik bei der Eisenbahn

Horst Gundlach

Die Eisenbahn, das Fortbewegungsmittel, das dem neunzehnten Jahrhundert Dampf
machte, stellt gesteigerte Anforderungen an sensorische, kognitive, emotionale und
motorische Fahigkeiten des Bedienungspersonals.

Mediziner wiesen zeitig hierauf hin. Der Utrechter Sinnesphysiologe und Pionier der
Reaktionszeitforschung Franciscus Cornelis Donders erforschte die Farbtiichtigkeit der
Bahnbeamten seines Landes (1875; 1877). Jakob Stilling publizierte 1877 Methoden zu
Prifung des Farbensinnes beim Eisenbahn- und Marine-Personal (1877; 1787; 1879).
Seine pseudoisochromatischen Tafeln finden sich noch heute in Lehrblchern.

Manche Mediziner zeigten sich den damals frischen Neuerungen der Psychologie
gegenuber aufgeschlossen. Siegfried Placzek, Nervenarzt und Obergutachter der
Koniglichen Eisenbahn-Direktion Berlin, empfahl bald nach der Jahrhundertwende »psychi-
sche Untersuchungsmethoden«, ndmlich Untersuchungen der Intelligenz nach Theodor
Ziehen, der Merkfahigkeit nach William Stern, der Aufmerksamkeit nach Benjamin
Bourdon, der Kombinationsfahigkeit nach Hermann Ebbinghaus (1909, 272).

Im neunzehnten Jahrhundert wurde der bahnarztliche Dienst allgemein eingefihrt.
Bei Einstellungen verfuhr man nach dem bei Staatsbeamten generell gelibten Grundsatz:
»Kranke und gesundheitlich minderwertige Leute sind von der Annahme auszuschlieRen.«
(Gilbert, 1909, 331). So zielen auch Placzeks Empfehlungen auf die Verhiitung der
Einstellung Kranker, da »die Zahl der geistig erkrankenden Eisenbahnbeamten
erschreckend hoch ist.« (1909, 272).

Variationen korperlicher und seelischer Funktionen, die zum Bereich des Nicht-
Pathologischen gehéren, untersuchten die Bahnarzte offensichtlich nicht. Ebensowenig
empfahlen sie deren Untersuchung. Dies ist der Bereich, den sich die Psychologie erdffnen
wird. Doch begegnen sich Psychologie und Eisenbahn zunachst in verschiedenen
Zusammenhangen noch nicht institutionalisierter Art.

Der vermutlich erste Psychologe und Nicht-Mediziner, der sich mit Fragen der
Eisenbahn befaflite, ist der Wundt-Schuiler George Malcolm Stratton (1865-1957). Er nahm
das Thema der Farbtiichtigkeit auf (1908), befal3te sich mit Unféllen bei der Eisenbahn,
experimentierte tiber die Wahrnehmung bewegter Lichter, Giber Signalfarben und Gber
Raumlokalisation bei Linien, die sich aus einzelnen Lichtern zusammensetzen, und stellte
seine Beobachtungen auch in situ auf Lokomotiven der Pennsylvania Railroad an (1909).

Der Wundt-Schiler Karl Marbe (1869-1953) naherte sich der Eisenbahn Uber die
Forensische Psychologie. Er lieferte ein Gerichtsgutachten (1913) zu einem
Eisenbahnungliick im Stidbadischen, bei dem auf der Lokomotive Alkohol im Spiel war. Da
widerspruchliche Aussagen gemacht wurden, untersuchte er in einer Art Feldversuch auf
einer Lokomotive die Reaktionszeiten der beteiligten Personen unter Alkoholeinfluf3, um
dadurch den Unfallablauf und die Verantwortlichkeiten aufzuklaren.

Der Wundt-Schiiler Hugo Minsterberg (1863-1916) begann Untersuchungen in
einem der Eisenbahn nahen, aber erheblich unfalltrachtigeren Gebiet des
schienengebundenen Verkehrs, dem der StraRenbahnen. Er simulierte im Laboratorium
1:1 wirklichkeitsgerecht, aber hinreichend vereinfacht und auf das Wesentliche
konzentriert, die Situation des Stral3enbahnlenkers und entwickelte so eine Rangskala der
Eignung fur diese Téatigkeit. Er validierte sein Verfahren durch Vergleich der Leistungen
guter und schlechter Stra3enbahnlenker und schlug vor, seine Methode zur Selektion der
Anwarter fir diese Arbeit zu verwenden. Minsterberg hatte die Versuche offensichtlich
nicht mehr zu Ende fiihren kénnen, aber er publizierte die Methoden und Zwischen-



resultate auf Deutsch und Englisch hinreichend breit, daf? man annehmen darf, dal3 sie
einem weiteren Kreise liber das Fach Psychologie hinaus bekannt wurden (1912, 44-55;
1913, 63-82; 1914a, 129-135; 1914b, 420).

Walther Moede (1888-1958) untersuchte 1916/1917 in einem psychologischen
Laboratorium ehemalige Bahnbedienstete, die im Weltkrieg eine Kopfschlul3verletzung
erhalten hatten, um die Mdglichkeit einer Beibehaltung im Eisenbahndienst abzuklaren
(Strack, 1919, 260). Dies kann nur eine Episode gewesen sein, denn Moede, wie sich
gleich zeigen wird, hatte in Potsdam anderes zu tun.

Die erste Institutionalisierung der Bahnpsychologie

Keine der genannten Vorarbeiten miindete in eine Institutionalisierung psychologischer
Methodik bei den Eisenbahnen. Der erste Schritt dazu ereignete sich in einem mittelgrof3en
Bundesland des Deutschen Kaiserreiches, dem Konigreich Sachsen. Der Zeitpunkt dieses
Schrittes, 1917, mag verbliffend erscheinen. Der Weltkrieg war in vollem Gange. Beide
Kriegsparteien konnten sich noch Siegeshoffnungen machen. An der Ostfront ergaben sich
fur die Mittelmachte interessante Veranderungen, doch erschien an der Westfront ein
schwer einzuschatzender, neuer Gegner aus Ubersee.

1917 mag also nicht exakt als der Zeitpunkt erscheinen, an dem sich deutsche
Eisenbahngesellschaften zu noch nicht bewéahrten Neuerungen hinreien lassen. Doch
halte man sich vor Augen, dal3 die Eisenbahnen fur den Krieg auf dem européischen
Festland von Uberragender Bedeutung waren: der motorisierte StralRenverkehr war
vergleichsweise unwichtig, und von Luftverkehr konnte man noch nicht reden. Seit den
Revolutionen 1848 und 1849, spatestens aber seit dem amerikanischen Burgerkrieg und
den deutschen Einigungskriegen war nicht nur dem Militar, sondern auch dem breiten
Publikum vorgefihrt worden, dal3 die Eisenbahn das wichtigste militarische Transportmittel
ist. Und sie war dies erst recht im Zweifrontenkrieg der Mittelméchte. Die Eisenbahngesell-
schaften standen daher wahrend des Krieges selbstverstandlich unter militarischem
Kommando.

Wenn sie also Verfahren Gibernahmen, die sich beim Heere im Krieg bewahren -
und nichts anderes ist die Einfihrung der Psychologie, der Kern der ersten
Institutionalisierung bei der Eisenbahn - so ist dies nicht verwunderlich.

Allerdings war bei den Bahnen offensichtlich die Militdrzensur nicht so rigoros wie
im Militar selbst. Uber die psychologischen Untersuchungen der Bahn ist wahrend des
Krieges publiziert worden, wahrend die dafir das Vorbild abgebenden Untersuchungen im
Heer wahrend des Krieges nicht verdffentlicht werden durften. Spatere Darstellungen sind
leider vergleichsweise kursorisch, so dal3 die Zusammenhé&nge im Detail nicht ohne
weiteres rekonstruierbar sind.

Neben der Unterordnung unter das Militar ist ein anderer Umstand zu nennen: 1917
waren die wichtigsten deutschen Eisenbahnen noch Eigentum der jeweiligen
Bundesstaaten, und dies erlaubte es einzelnen Bahnen, in ihrem kleinen Maf3stab
Neuerungen auszuprobieren, deren Bewahrung ausstand.

Verantwortlich fur die Heranziehung der Psychologie zur Bahn war kein
Psychologe, sondern ein Ingenieur, der ehemalige Professor fir Telegraphie- und
Signalwesen an der Dresdner Technischen Hochschule und damalige Président der
Generaldirektion der Kgl. Sachsischen Staatseisenbahnen, Richard Ulbricht (1849-1923).
Ulbricht hatte jahrelang technische Entwicklungen zur Erhéhung der Sicherheit des
Eisenbahnverkehrs betrieben. Dann wandte er sich nach und nach Entwicklungen zu, die
nicht auf technische Verbesserungen, sondern auf die einzusetzenden Menschen zielten.
Daraus muf3 sein Interesse an der Psychotechnik entstanden sein.

Ulbricht selbst hat Uber diese neuen, psychotechnischen Verfahren nicht publiziert,
sondern Uberliel3 das dem fur die ungewohnliche Einrichtung zustandigen Manne, dem
Ingenieur Albert Schreiber (1917, 1918a, 1918b, 1919, 1921), und danach dessen
Nachfolger, dem gleichfalls Ingenieur Friedrich Glasel (1923, 1926/1927). Drei handelnde
Personen sind also fur die erste Einfuhrung der Psychotechnik bei der Bahn verantwortlich
oder daran beteiligt, die auf Technischen Hochschulen studiert hatten und in keiner Weise



als Psychologen bezeichnet werden kdnnen, gleich wie vage der Ausdruck zu dieser Zeit
auch gebraucht werden durfte.

Eine Mitwirkung der Bahnarzte erfolgte, wie Bahnarzt Gilbert aul3erte, nur »in
bescheidenstem Umfang« (1918, 58), vermutlich eine Formulierung, die Nichtbeteiligung
bemaéntelt.

Wie kam die Psychologie in diesen Kreis der Eisenbahningenieure? Schreiber
(1918, 446) erwéahnt die Mithilfe folgender vier Personen, die zu recht Psychologen
genannt werden durfen: Theodor Elsenhans (1862-1918), Max Brahn (1873-1944), Walther
Moede (1888-1958) und Curt Piorkowski (1888-1939).

Elsenhans' Name in dieser Gruppe mag verbliffen, denn er hat nie etwas zur
Psychotechnik publiziert. Er war allerdings Professor fiir Philosophie und Padagogik an der
Technischen Hochschule Dresden und damit Kollege Ulbrichts. Anzunehmen ist, dal3
Ulbricht ihn um Rat fragte und er ihn darauf an Brahn verwies. Vermutlich beschrénkt sich
seine Rolle auf diesen Verweis.

Max Brahn (vgl. Gundlach, 1995), Privatdozent und quasi-Institutsleiter an der
Leipziger Universitat, war hingegen im Bereich der Angewandten Psychologie tatig. Die
Einrichtung, der er vorstand, war formell Teil des Wundtschen Instituts in Leipzig und
wurde unterschiedlich »Seminar«, »Abteilung« oder »Institut fir experimentelle
Padagogik« genannt. Sie stellte in modifizierter Form das Labor dar, das Ernst Meumann
1910 in seiner kurzen Leipziger Zeit hatte einrichten lassen. Historisch handelt es sich um
eine der Brutstatten der Angewandten Psychologie, da hier der Weitergang von den
zunéachst gepflegten schulisch-padagogischen Anwendungen der Psychologie zu
ausbildungs- und berufsbezogenen Anwendungen unternommen wird.

Walther Moede (vgl. Gundlach, 1994), Schiler Meumanns und Wundts, war
Assistent oder Hilfskraft an dieser Einrichtung gewesen, und Curt Piorkowski hatte bei
Brahn seine Dissertation verfal3t, die Beitrédge zur psychologischen Methodologie der wirt-
schaftlichen Berufseignung (1915), die bei Kriegsende eine zweite Auflage unter dem
modifizierten Titel Die psychologische Methodologie der wirtschaftlichen Berufseignung
(1919) erlebte.

Brahn, Moede und Piorkowski, alle drei ohne medizinische Ausbildung, wurden im
Weltkrieg in ihrer Eigenschatft als Psychologen aktiv. Brahn war in Grofl3enhain in Sachsen
bei der Untersuchung des Gleichgewichtssinnes der Militarflieger tatig (vgl. Garten, 1920).
Moede und Piorkowski betrieben bekanntlich seit 1915 in Potsdam die Eignungsauslese
der Heereskraftfahrer, die erste psychologische Massenuntersuchung (vgl. Gundlach,
1996).

Ihr Prufverfahren fir die Heereskraftfahrer bestand in einer Simulation der Situation
des Kraftfahrers, in der die Kandidaten mdglichst realistische Aufgaben schnell und genau
erledigen mul3ten - aber eben ohne motorisierte Fortbewegung und damit eher
gefahrenlos.

Vorbild war das, was Psychologen in den Psychologischen Instituten lernten - das
apparativ um das Chronoskop herum strukturierte Reaktionsexperiment, nur komplizierter
und sensorisch wie motorisch variablenreicher. Die erwahnten Minsterbergschen Stral3en-
bahnfahrerversuche sind als Einflu3 vorauszusetzen.

Ulbricht liel3 das Moede-Piorkowskische Verfahren zu einer Eignungsprufung far
Lokomoativfuhrer modifizieren und in Dresden installieren. Die Verantwortlichkeiten der
beteiligten Personen fir die Einzelheiten der Einrichtung sind noch nicht bestimmt worden.
Dal Brahn mehr war als nur ein Relais, das den Kontakt zwischen Dresden, Leipzig oder
GroRRenhain und Potsdam herstellte, darf man daraus folgern, dal3 er die erste Publikation
Uber das Dresdner Verfahren verfal3te (1917; s. a. 1918).

Das Prifverfahren dient zunéchst der Auswahl der Lokomotivfihrer, dann der
Zugabfertiger. Die Erarbeitung weiterer Verfahren fur andere Aufgabenbereiche war von
Anfang an geplant. Eine genaue Schilderung der Verfahren der Dresdner
Psychotechnischen Prufstelle fiihrte hier zu weit, weshalb neben den genannten
zeitgendssischen Schilderungen auf eine andere Darstellung verwiesen sei (Gundlach,
1993; 1997).

Der Kern der Eignungsdiagnostik der Bahnen, bei dieser Lokfuhrerprifung wie



auch bei den meisten spéater entwickelten Dienstprifungen ist dies:

Die Dienstaufgaben eines Dienstzweiges werden apparativ simuliert oder, wie man
auch sagen kann, abgebildet. Die Leistungen werden numerisch erfafl3t, die
Leistungsstreuungen festgestellt, ein Leistungsminimum fiir das Bestehen der Prifung
zahlenmalRig festgelegt.

Was dies testtheoretisch zu bedeuten hat, méchte ich grob und schematisch so
zusammenfassen: Die Prufungen erfreuen sich einer hohen Objektivitat. Sie besitzen eine
vermutlich hohe Inhaltsvaliditat. Mutmaflich ist auch entsprechend die Reliabilitat
brauchbar. Die Augenscheinvaliditat erreicht ein sehr hohes Mal3.

Selbstverstandlich standen diese testtheoretischen Konzepte damals noch nicht zur
Verfligung - die Stichworte hie3en noch »Bewahrung« oder »Erfolg«, worunter sich
Reliabilitéat und Validitat, meist verwendet im Sinne einer Kriteriumsvaliditét, verstecken
(vgl. Heydt, 1930).

Die Dresdner Verfahren werden auch nach Kriegsende vielfach diskutiert.
Bauinspektor Otto Strack fordert &hnliche Laboratorien fur die preuf3ischen Eisenbahnen
und stellt fest: »Die Einrichtung der Priflaboratorien wird allgemein nur unter der Leitung
geschulter Psychologen erfolgen kdnnen«, und bemerkt tiber die Mdglichkeit, Mediziner
mit ihrer Leitung zu beauftragen: »Ob fiir die Arbeit in den Priflaboratorien der Eisenbahn-
verwaltungen psychologisch ausgebildete Arzte zu erhalten und am Platz sind, erscheint
bei der zurzeit noch vielfach zu beobachtenden Abneigung der Mediziner gegen
experimentell-psychologische Methoden ungewif3.« (1919, 260).

Die reichsweite Institutionalisierung

Die Simulation der Dienstaufgaben in apparativen Installationen, wie in Dresden eingefuhrt,
erlebte einen lebhaften Aufschwung durch die weitere Entwicklung der
Eisenbahnpsychologie, fur die es insbesondere zwei férdernde Umsténde gab:

- Durch den Versailler Vertrag, der am 10. 1. 1920 in Kraft trat, wurden die
Eisenbahnen im Deutschen Reich unter Alliierte Aufsicht gestellt, da sie flr einen
erheblichen Teil der Reparationskosten aufkommen sollten. Mit Staatsvertrag vom 31. 3.
1920 wurden die Staatseisenbahnen der deutschen Lander zusammengefalit oder
verreichlicht, was das Ende einer Entwicklung darstellt, die der Reichstag bereits im Kriege
am 27. 3. 1917 beschlossen hatte (Hennig, 1925). Sie wurden als zunéchst reine
Staatsverwaltung betrieben, bis 1924 das Unternehmen »Deutsche Reichsbahn«
geschaffen wurde, das im selben Jahr in die »Deutsche ReichsbahnGesellschaft«
verwandelt und mit erheblichen Reparationsschuldverschreibungen belastet wurde.
Innovationsbedarf zur Ertragssteigerung war offensichtlich.

- Gegen Kriegsende begann Georg Schlesinger in Berlin eine wirksame Kampagne
zur Einfiihrung der Psychotechnik (1919a; 1919b; 1920) als Uberlagerung des Taylorismus
in der deutschen Industrie, fur die er Walther Moede gewonnen hatte.

Industrie und Behérden, zusammengetan im 1918 gegrindeten Ausschufd far
Psychotechnik, folgen den Anregungen, so auch die Bahn.

Bahn- und fachpublizistische Vorbereitung erfolgt durch die Regierungsbaumeister
Bruno Schwarze (1918a+b; 1918c; 1921) und Hans Busse (1920a; 1920b).

Durch Erlaf? des PreufRischen Ministeriums der offentlichen Arbeiten vom 26.
Oktober 1919 wurde die Einstellung der Lehrlinge bei der Reichsbahn vom Ergebnis einer
Eignungsprifung abhéngig gemacht. Die Eisenbahndirektion Berlin veranstaltet im
Auftrage des Reichsverkehrsministeriums vom 20. bis 25. September 1920 zwei dreitagige
Einfihrungskurse in psychotechnischen Prufverfahren. Zu den Vortragenden gehéren
Schlesinger und die Psychologen Moede und Otto Lipmann (anon., 1920, 707).

Reichsverkehrsminister Wilhelm Groener, ehedem Ludendorffs Nachfolger in der
Obersten Heeresleitung (OHL) und Generalquartiermeister', parteilos, aber der

1

Groener wurde 1912 Chef der Eisenbahnabteilung im Grol3en Generalstab,
1914 Chef des Feldeisenbahnwesens, also mit Eisenbahndingen bestens vertraut.
Er diente vom 25. 6. 1920 bis 12. 8. 1923 in vier Regierungen der Weimarer



Demokratischen Partei (DDP) nahestehend, unterzeichnet am 18. 12. 1920 einen ErlalR zur
Errichtung einer psychotechnischen Versuchsstelle’ und begriindet so: »Nachdem die
psychotechnischen Untersuchungsverfahren im Kriege bereits mit Nutzen angewandt und
nunmehr fur Friedenszwecke geniigend durchgebildet sind, halte ich den Zeitpunkt fur
gekommen, auf psychotechnischem Gebiet auch bei der Eisenbahnverwaltung planméRig
in gréRerem Umfange als bisher Erfahrungen zu sammeln.« (166).

Die »Psychotechnische Versuchsstelle der Reichseisenbahnverwaltung bei der
Eisenbahndirektion Berlin«, abgekirzt »Psytev«, erhalt eine Aufgabenbeschreibung in 12
Punkten®. Sie soll Priifverfahren erarbeiten, in Berlin selbst durchfilhren und fiir andere
Direktionsbezirke Prifbeamte ausbilden, Bewdhrungsuntersuchungen vornehmen und die
einschlagige Literatur verfolgen.

Leiter soll ein Eisenbahnbeamter mit voller akademischer Ausbildung und
besonderer wissenschaftlicher Befahigung sein. Zuséatzlich arbeiten dort je ein
maschinentechnischer, ein bau- und betriebstechnischer und ein verwaltungstechnischer
Beamter mit wissenschattlicher Befahigung sowie nebenamtlich ein Psychotechniker mit
arztlicher Vorbildung.

Die Psytev wird in Berlin im Bahnhof Eichkamp in Grunewald eingerichtet, mit
Untersuchungsapparaten ausgeristet und am 5. 10. 1921 in Anwesenheit Groeners,
Schwarzes, auch Sachreferent im Ministerium, Schlesingers, Moedes und vieler
Verwaltungsbeamter eingeweiht (Popper, 1921).

Leiter der Psytev wird der Regierungsbaurat Frohlich, zu den wissenschaftlichen
Mitarbeitern zéhlen Hans Busse und Rudolf Skutsch. Richard Couvé wird
wissenschaftlicher Hilfsarbeiter. Ich habe die komplette Personalbesetzung und ihre
Veranderungen noch nicht eruieren kdnnen. Allerdings habe ich keinen Hinweis darauf
gefunden, dal3 der geforderte nebenamtliche Psychotechniker mit arztlicher Vorbildung
aufgetaucht wére. Die Verbindung dieser Einrichtung zum Fach Psychologie besteht nur
darin, da3 Walther Moede fachpsychologischer Berater der Psytev wird.

Zur Ergéanzung der reichsweiten Einfiihrung der Untersuchungen verordnet Groener
am 14. 9. 1922 die Griindung eines Ausschusses fiir psychotechnische Angelegenheiten®.
Dieser Ausschuf3 hat hdchstens zweimal jahrlich zu tagen, als geschaftsfiihrende Stelle
wird Dresden bestimmt. Er dient der Beratung und Begutachtung der Psytev.

Die personelle Zusammensetzung dieses Ausschusses wird in diesem Erlal3
geregelt. Es gehodren ihm unter anderen an der Fachpsychologe aus dem
wissenschaftlichen Beirat der Psytev, d. h. also Moede, Verwaltungsbeamte, zwei Arzte,
namlich ein Bahnarzt und ein Facharzt flir Nervenkranke, ein Lokomotivfiihrer und zwei
Arbeiter.

Im September 1923 hélt er seine erste Sitzung in Dresden. Skutsch publiziert einen
Tatigkeitsbericht (1923).

Am 5. Oktober 1925 wird die Zusammensetzung modifiziert®, statt des
Lokomotivfiihrers und der zwei Arbeiter ist nurmehr ein Werkstattschlosser dabei.
Ansonsten arbeitet der Ausschul3 unverandert fort.

Die Griindung des Ausschusses bedeutet, daf3 von der Psytev entwickelte
Verfahren erst nach Begutachtung durch den Ausschul3 eingefuihrt werden.

Republik als Verkehrsminister.

2 Reichs-Verkehrs-Blatt, 1. Jg., Nr. 25, 1920, 166-167. Erlal E. II. 27. 16
5900. Hieraus die folgenden Zitate.

3 Couvé (1925, 6f.) nennt nur 9 Punkte, da er einige bindelt.
N Reichs-Verkehrs-Blatt, 3. Jg. Nr, 40, 363. Erlal3 E. O. 1. 1963.

° Reichsverkehrsminister in der rechtsbirgerlichen Regierung Luther war jetzt
Rudolf Krohe (DVP), der Rudolf Oeser (DDP) am 11. 10. 1924 abgeldst hatte.



Es wird jetzt schnell folgende reichsweite Struktur aufgebaut. Das Dresdner
Priflaboratorium wird in eine Psychotechnische Versuchsstelle verwandelt, und eine dritte
Versuchsstelle in Minchen aufgebaut. Dresden wird Versuchsstelle in Anerkennung der
dort seit 1917 geleisteten Arbeit und der bereits existierenden Einrichtungen, Minchen
hingegen vermutlich in Anerkennung der Harzigkeit des Integrationsprozesses der
Bayerischen Eisenbahnen in die Reichsbahn. Unter den drei Psychotechnischen
Versuchsstellen bleibt Berlin die mit Abstand grof3te.

Zur Durchfuhrung der Eignungsuntersuchungen werden bei jeder der 30 Reichs-
bahndirektionen Psychotechnische Untersuchungsstellen eingerichtet. Diese Unter-
suchungsstellen werden durch die drei Versuchsstellen beaufsichtigt, wobei Munchen fur
die 6 bayerischen Untersuchungsstellen einschlief3lich Ludwigshafens fiir die Rheinpfalz,
Dresden fur die Untersuchungsstelle Dresden, Berlin fur alle 23 tbrigen zustandig ist. Die
Berliner Untersuchungsstelle wird Gibrigens ebenfalls in Eichkamp eingerichtet.

AuRerdem wurden mobile psychotechnische Untersuchungswagen® nach dem
Dresdner Vorbild (Gundlach, 1993) eingerichtet, so dal’ Untersuchungen tberall
vorgenommen werden kénnen, wo es ein Bahngleis gibt (Couvé, 1925a; Moede, 1930,
416f.).

ABB. 1
Wagen fir psychologische Eignungsuntersuchungen der OBB, jetzt Passau

Dieser bahnpsychologische Dienst, aufgebaut, wie ich vermute, nach dem Muster
des bahnérztlichen Dienstes, mulfite Giber eine erhebliche Personalstérke verfugen.
Genauere Zahlen sind mir nicht bekannt, doch darf man vermuten, daf3 bei 3
Versuchsstellen, 39 Untersuchungsstellen und einigen Untersuchungswagen leicht eine
dreistellige Zahl anzusetzen ist.

Keine der in der Literatur hervortretenden Personen hatte eine
Universitatsausbildung in Psychologie, und von dem restlichen Personal ist das auch nicht
anzunehmen.

Der einzige Fachpsychologe, der in diesem kleinen psychologischen Reich ein
Wortchen mitzureden hatte, war Walther Moede, mittlerweile n. b. a. 0. Professor in Char-
lottenburg, der im genannten Psychotechnischen Ausschuld der Reichsbahn sal3, einem
Gremium, dal3 die psychotechnischen Entwicklungen der Reichsbahn wissenschaftlich
stutzen sollte. Die ubrigen Mitglieder dieses Ausschusses waren keine Psychologen. Wie
weit oder wie die Bahnéarzte einwirkten, ist noch nicht bekannt.

Die innerhalb des Dienstes handelnden Personen waren grof3enteils Diplom-
Ingenieure, oder sie waren Juristen und Wirtschaftswissenschatftler, wen sie nicht aus
nicht-akademischen Positionen kamen. Es wurde also ein grof3er Tatigkeitsbereich
aufgebaut, der Psychologie betrieb, ohne daf3 ein einziger Mensch, der auch Psychologie
studiert hatte, darin arbeitete.

Neben dem Psychotechnischen Ausschuld gab es nur einen weiteren, mir
bekannten Transmissionsriemen zwischen den Psychotechnikern der Bahn und
universitaren Fachpsychologen, den Verband der Deutschen praktischen Psychologen, an
dessen Tagungen leitende Bahnpsychologen teilnahmen. Leider sind Mitgliedsbestand und
Einflul3 dieses Verbandes noch nicht untersucht worden, so dal3 die Bedeutung dieses
Umstandes auch nicht abschéatzbar ist.

Die psychologische Theorie, in der sich diese Akteure dufRerten, war schlicht und
weicht damit nicht von der Mehrzahl psychotechnischer Publikationen ab. Liest man ihre
Veroffentlichungen, so klingt alles nach einer Vermogenspsychologie Wolffischer Pragung,

6 Der letzte existierende Wagen fur psychologische Eignungsuntersuchungen,
der bei den OBB verwendet wurde und jetzt in Passau unter der Obhut des Instituts
fur Geschichte der Psychologie steht, konnte Teilnehmern des 38. BDP-
Kongresses fur Verkehrspsychologie 2002 vorgestellt werden.



an der die Debatten des 19. Jahrhunderts spurlos vorbeigegangen sind.

Es wurde auch bald der gesamten Psychotechnik vorgehalten, sie sei zumindest
theoretisch hoffnungslos veraltet und ebenso vermogensfundiert wie elementaristisch. Man
kennt die Skepsis der reinen und experimentellen Psychologen und auch die Bannspriiche
der Ganzheitler. Allerdings Iaf3t sich hier etwas einwenden. Diese Kritiker haben nicht auf
die Praxis der Psychotechniker geschaut, sondern sich durch deren Prosa irrefiihren
lassen.

Denn es wurden in diesen Prufverfahren, die reale Situationen simulierten, eben
nicht einzelne seelische Funktionen isoliert gemessen, sondern hochkomplexe
Zusammenhange, wie sie ganzheitlicher kaum hatten sein kdnnen. Daftir sollen einige
Beispiele genannt werden.

Die meisten dieser Verfahren werden in der ersten Hélfte der Zwanziger Jahre
entwickelt und bleiben einige Jahrzehnte im Einsatz, wie sie Couvé (1925b) und Moede
(1930) darstellen.

Die Lokomotivfiihrerprifung Dresdner Art wurde bereits erwéhnt. Sie wurde
anscheinend anderenorts bei der Reichsbahn nicht repliziert.

Fur Rangierer wurde ein Hemmschuhleger entwickelt, bei dem in Simulation der
Hemmschuhlegertatigkeit die psychomotorische Koordination geprift wurde. Mit dem
Wagenablauf wurden die zeitlichen Verhaltnisse bei Rangiervorgéngen, bei der Bremsfahrt
die Verhaltnisse bei Brems- und Beschleunigungsvorgangen simuliert. Mit der
Rangierprobe werden die raumlichen Verhéltnisse eines Verschiebebahnhofs simuliert und
die Schnelligkeit und Optimalitat der Lésung komplexer Verschiebeaufgaben festgestellt -
in einer Abwendung von Minsterbergs Prinzip echter Grof3enverhaltnisse in einer
Spielzeugausfihrung, die wohl bei dieser kognitiv dominierten Tatigkeit der Sache gerecht
wird.

Fur Schrankenwérter wurde eine Schrankenwarterprobe konstruiert, bei der
unterschiedliche Aufgaben unter dem Zwang der zeitlich richtigen Schrankenbedienung
gel6st werden missen.

Fir den Schalterdienst wurden andere, spezifische Aufgaben entwickelt, so ein
Laufbandapparat, bei dem es um schnelles Erkennen bewegter Zeichen und
Zeichenkombinationen geht, oder ein Scheibenausgeber, bei dem Zahlenscheiben in
stressendem Tempo Fachern zugeordnet werden missen.

Dies nur als kurzer Hinweis auf diagnostische Verfahren, die bahneigen sind.’
Daruber hinaus wurden selbstverstandlich einfachere und bahnunspezifische Proben wie
Drahtbiegeprobe und verschiedene Papier-und-Bleistift-Verfahren angewendet.

Vermutlich waren aber die Kritiker der Psychotechnik mit dieser Art der
Eignungsdiagnostik nicht besonders vertraut. Marbes etwas aufgepumpte Formulierung
vom »wachsamen Auge« war trotz Stratton und anderen bestenfalls eine einseitige Sache.
Ein gewisser Diinkel gegentber der Technik mit TH-Geruch mag dabeigewesen sein.

Auch sorgte man nicht dafir, daf3 sie ein Gebiet wurde, in dem ein Ordinarius seine
Schuler plazieren konnte - das unterscheidet die Bahndiagnostik diametral von der
Wehrmachtdiagnostik der Dreil3iger Jahre.

SchlieB3lich war diese Art der Diagnostik teuer. Fir die meisten Psychologischen
Universitatsinstitute vermutlich viel zu teuer, als daf3 man damit eigenstandige Erfahrungen
hatte sammeln kénnen.

Wie teuer diese Diagnostik tats&chlich ist, kommt erst dieser Tage deutlich zum
Vorschein: die Umstrukturierung der Bundesbahn zur Deutschen Bahn bringt es mit sich,
daf3 betriebswirtschaftliches Rechnungswesen bis in die kleinsten organisatorischen
Einheiten eindringt. Heute mul3 bestimmt werden, was die Herstellung der Apparate kostet,
auch wenn dies in bahneigener Werkstatt geschieht. Raumbedarf und Mietwert fur jede
Einrichtung mufl3 bestimmt werden, auch wenn der Apparat in einem Nebenraum steht, fur
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Exemplare dieser und anderer bahnspezifischer Apparate befinden sich in
der Apparatesammlung des Passauer Instituts fir Geschichte der Psychologie der
Universitat Passau. Einige wurden Teilnehmern des 38. BDP-Kongresses fur
Verkehrspsychologie 2002 vorgestellt.



den keine andere Nutzung ansteht. Unterhaltung und Reparatur jeder Einrichtung muf3
separat berechnet werden, und wenn dazu ein Mechaniker auf Dienstreise die Bahn be-
nutzt, so wird dies zu Tarif veranschlagt. Einsichtig, daf? auf dieser Grundlage
eignungsdiagnostische Erkenntnisse an den klassischen psychotechnischen Apparaten
unwirtschaftlich teuer erscheinen, wenn es plausible gruppendiagnostisches Papier- und
Bleistiftverfahren gibt, die annahernd vergleichbare Diagnosen und Prognosen erlauben.
Kurz, das Neben-Gltekriterium Okonomie wurde nur mangelhaft erfullt.

Die alte Reichsbahn als de facto Staatsbetrieb funktionierte noch anders, sie
konnte sich die apparative, psychotechnische Individualdiagnostik leisten - nicht zuletzt,
weil sie deren Kosten anders veranschlagte - und weil es keine Gruppenverfahren gab,
von denen sich behaupten lief3, &hnlich verwendbare Ergebnisse zu erzielen.

Drei allgemeine Satze zur Psychologie und Psychotechnik bei der Bahn sind festzuhalten:
- Einfihrung und Durchsetzung folgen militarischen Vorbildern und unter
militarnahen Umstanden.

- Es wurde eine psychologische Diagnostik (fast) ohne Psychologen und (fast) ohne
Beziehung zur Psychologie der Universitaten und Hochschulen entwickelt.

- Die Uberwindung dieser Kluft nach dem Zweiten Weltkrieg hangt vermutlich mit
dem Groleinsatz universitarer praktischer Psychologen in der Wehrmacht und der daraus
folgenden Einfihrung der Diplom-Prifungs-Ordnung fur Psychologen 1941 zusammen.

Institutionalisierung aufRerhalb des Deutschen Reiches

Ahnliche Entwicklungen gab es in fast allen Eisenbahnstaaten. Sie folgten weitgehend dem
deutschen Vorbild, weisen aber auch eigensténdige Entwicklungen auf, die darzustellen
hier der Platz fehlt.

Auf der Tagung der Internationalen Eisenbahn-Kongref3-Vereinigung 1931 in
Madrid wird ein Uberblick Uber die internationale Entwicklung gewonnen (vgl. Heydt, 1931).
Auf der dreizehnten Tagung 1936 in Paris wird das Thema ausfihrlich behandelt und
festgestellt: »... psychotechnische Verfahren fir die Auswahl des Personals +werden
zurzeit in 18 Landern mit einem Streckennetz von ungefahr 135 405 km angewendet.«
(Wojciechowski, 1937, 2059)

Derselbe Autor (1936; 1937) nennt folgende Zahlen bis Ende des Jahres 1935
geprifter Beamten:

Deutsches Reich 200.000
Polen 14.000
Frankreich 6.477
Tschechoslowakei 5.467

Schweiz 3.300
Jugoslawien 1.240
Danemark .400

Zahlen anderer Lander, etwa der Sowjetunion, lagen ihm nicht vor.

Offensichtlich war die Entwicklung im Deutschen Reich tonangebend. Das
allerdings &nderte sich von Grund auf mit dem 2. Weltkrieg. Der Wiederaufbau und die
Weiterentwicklung der Eisenbahnpsychologie in den verschiedenen Landern ist leider noch
unerforscht. Erst nach dem Zweiten Weltkrieg als Psychologen ausgebildete Personen in
Psychologischen Diensten der Bahnen eingestellt worden. Damit wurde ein hdherer Grad
der Professionalisierung erreicht. Hier liegt jedoch noch erheblicher Forschungsbedarf vor,
und daher muf3 die Darstellung hier abbrechen.
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