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Als es noch die Koniglich Sachsischen Staatseisenbah-
nen gab, wurde dort ein Priiflaboratorium fiir Berufs-
eignung gegriindet. Im Mai 1917 startete ein Versuchs-
betrieb zur Erprobung der Priifverfahren, im Herbst
1917 wurde sodann der regulidre Betrieb aufgenom-
men, dessen erste Aufgabe es war, simtliche Lokomo-
tivfithreranwérter nach psychologischen Methoden zu
priifen. -

Der Prisident der Generaldirektion, Dr. Richard Ul-
bricht, der seitetwa 1916 an Priifverfahren fiir Lokomo-
tivfithrer arbeitete, hatte diese Neugriindung veran-
laBt. Leiter des Priiflaboratoriums wurde der Ingenieur
Dr. A. Schreiber, Finanz-Baurat im Bahndienst, an-
schlieBend vermutlich seit Frithjahr 1921 der Ingenieur
Dr. Friedrich Glésel.

Mit der Griindung des Priiflaboratoriums wurde zum er-
sten Mal ein psychologisches Laboratorium im Dienst ei-
ner Eisenbahngesellschaft eingerichtet. Als nach dem
Krieg die deutschen Eisenbahnen zur Deutschen Reichs-
bahn zusammengefa3t wurden, behielt die Dresdner
Priifstelle eine gewisse organisatorische Autonomie und
wurde nicht der am 1.2.1921 eingerichteten Psycho-
technischen Versuchsstelle (Psytev) in Berlin (anon.,
1921; Couvé, 1924, 1925) unterstellt. Wahrend dort
hauptsidchlich Untersuchungen an Lehrlingen vorge-
nommen wurden, hatte sich die Dresdner Priifstelle in
einmaliger Weise der Untersuchung der Kandidaten
zum Lokomotivfiihren gewidmet.

Bei der Einrichtung des Laboratoriums wirkten bera-
tend mit die Psychologen Theodor Elsenhans (1862~
1918), Professor an der Technischen Hochschule Dres-
den, Max Brahn (1873-1944), Privatdozent an der
Universitdt Leipzig, Leiter des Instituts fiir experimen-
telle Padagogik und Psychologie des Leipziger Lehrer-
vereins und bald darauf Leiter des Reichsausschusses
fiir Arbeitswissenschaft beim Reichsarbeitsministe-
rium, Curt Piorkowski (1888-1939), damals Laborato-
riumsleiter der Fahrschule des Kraftfahrbataillons in
Berlin-Schoneberg, und Walther Moede (1888-1958),
damals militdrisch tétig beim Kommando der Kraft-
fahr-Ersatzabteilung sowie Dozent an der Handels-
hochschule Berlin und spéter Psychotechnischer Gut-
achter bei der Deutschen Reichsbahn. Moede und Pior-
kowski hatten im Militirdienst zunédchst geheime
Methoden fiir die Erkennung der Eignung zum Kraft-

fahrerdienst (Piorkowski, 1918; Moede, 1919) ent-
wickelt, nach deren Vorbild Ulbricht und Schreiber ei-
gene Methoden zur Priifung der Lokomotivfithreran-
waérter entwickelten, bei denen die besonderen Bedin-
gungen des schienengebundenen Verkehrs zu be-
riicksichtigen waren.

Abb. 1: Lokomotivfithreranwérter vor Reizbild.

Der Lokomotivfiithreranwérter wird mit optischen und aku-
stischen Signalen konfrontiert, auf die in vorschriftsgeméer
Weise zu reagieren ist. Die Aufgaben sind denen nachgebil-
det, die ein Lokomotivfiihrer wihrend seiner Tétigkeit zu be-
wiiltigen hat. Zwei Reaktionshebel stehen zur Verfiigung.
Linker Hand der Regler, rechter Hand die Luftdruckbremse.
AuBerdem sind weitere Vorrichtungen nachgebildet, denen
sich die Aufmerksambkeit des Priiflings gleichfalls zuwenden
mub, ein Manometer, eine Wasserstandsanzeige und eine
Dampfpfeife. Oberhalb der rechten Hand des Anwirters
héngt die Griffkugel, mit der die Dampfpfeife, hier durch
eine elektrische Hupe dargestellt, zu betétigen ist. Durch
den Priifling verdeckt sind die Vorrichtungen zur Regulie-
rung der Dampfspannung und der Wasserkesselspeisung.
Zusitzlich sorgen Blendreize und Knallkapselsignale fiir
Ablenkung. Die Bewertung der Reaktionen erfolgt iiber
deren Schnelligkeit und Korrektheit nach der im Text
wiedergegebenen Gleichung.
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Das Priflaboratorium, spéter einfach Priifstelle ge-
nannt, wurde rdumlich an die Eisenbahnschule der
Staatsbahnen in Dresden, Polierstralle 30, angeglie-
dert. Esbestand zunédchst aus zwei Zimmern, dem soge-
nannten 2. Priiffzimmer mit 20 m2 und dem dahinter ge-
legenen 1. Priifzimmer mit etwa 16 m2.

Die erste und wichtigste Priifung, der ein Anwérter un-
terworfen wurde, war die sogenannte Fahrerprobe. Sie
fand im 1. Priifzimmer statt. An der Stirnseite des Zim-
mers befand sich das sogenannte Reizbild, auf der an-
deren Seite ein querstehender Tisch, an dem der An-
waérter direkt gegeniiber dem Reizbild Platznahm, links
neben ihm der Priifbeamte.

Die Abbildung 1 zeigt einen Anwérter auf seinem Stuhl
vor dem Reizbild, Abb. 2 den leeren Stuhl des Priifbe-
amten mit Chronoskop, Metronom und Signalschaltvor-
richtung. Abb. 3 zeigt ein Reizbild, wie es im Herbst
1920 verwendet wurde.

Abb. 2: Platz des Priifbeamten neben dem Anwiéirter.

Der Priifbeamte schaltet die Signalgebung und die Ablen-
kungsreize {iber den Schaltkasten auf seinem Tisch und mif3t
zudem die Reaktionszeiten des Anwérters mit dem Hipp-
schen Chronoskop, das links an der Wand auf dem Brett
steht. Es beginnt bei Einschaltung eines Signals durch den
Priifbeamten zu laufen und wird bei Betdtigung der richtigen
Hebel durch den Anwiéirter angehalten. Die Angaben erfol-
gen in tausendstel Sekunden.

Die Anwérter werden in den Anfangsjahren nach einer
Einiibungsphase etwa flinfundvierzig, spiter zwanzig
Minuten lang gepriift, wihrend derer die Signale im
Reizbild in willkiirlicher Folge dargeboten werden.
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Abb. 3: Reizbild fiir die Fahrerprobe.

Auf dem Reizbild kann der Priifbeamte unterschiedliche,
meist farbige Lichtsignale erscheinen lassen. Darunter etwa
das Hauptsignal in Haltstellung (rotes Licht oben), das Vor-
signal in Wartestellung (gelbes Doppellicht rechts unten),
Hauptsignal frei oder Vorsignal frei (griine Lichter oben
oder links unten), Langsamfahrstrecke, Gleishindernis,
Zuggegenfahrt auf dem Nebengleis und dhnliches.

Die Bewertung der Priifung wird mit der Formel
S=r+2v+(2f.+f)n-0,1
bestimmt. Dabei bedeuten:

= die mittlere Reaktionszeit
= die Streuung

= die Fehlreaktionen

= die Aufmerksamkeitsfehler
= die Anzahl der Reaktionen.

S ahin e s

Bei der zu subtrahierenden Reaktionskonstante 0,1
handelt es sich um die Durchschnittszeit in Sekunden,
die benotigt wird, um den jeweiligen Hebel aus der Aus-
gangsstellung in die vorgeschriebene Endstellung zu
riicken.

Im Oktober 1921 wurden die Priifrdume in die Strehle-
ner StraBe 1 verbracht. Damit muB3te die Position des
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Abb. 4: Wandermarkenapparat.

Der mittlere Streifen des Apparates mit den drei Querstrei-
fen ist fest installiert, die beiden seitlichen Streifen dagegen
laufen iiber Rollen, die durch einen Elektromotor angetrie-
ben werden. Withrend sich der linke Streifen nach unten
bewegt, lduft der rechte nach oben. Der Priifling kann mit
einem Kontakt fiir sofortigen Stillstand der Strcifen sorgen.
Die Aufgabe besteht darin, die Streifen genau dann festzu-
stellen, wenn drei Quermarkierungen in gerader Linie zu-
einander stehen. Die Giite der Leistung des Priiflings wird
als ein Indikator der EntschluBfahigkeit angesehen.

Priifbeamten verindert werden. Wie in der néchsten
Abbildung wiedergegeben, sitzt er jetzt rechts des Priif-
lings an einem querstehenden Tisch (s. Abb. 5). Ein Teil
der Signalgebung erfolgt nun {iber einen papierstrei-
fengesteuerten, automatischen Signalgeber (s. Abb. 6).

Abb. 5: Neue Anordnung der Fahrerprobe ab Okt. 1921.
Links im Bild der Platz des Anwirters, rechts der des Priif-
beamten. Auf dessen Tisch das Chronoskop, das Metronom,
Relaisbrett und der neue Signalgeber.

Abb. 6: Neuer Signalgeber

Draufsicht auf den neuen Signalgeber mit eingelegtem Loch-
streifen und nebenstehendem Relaisbrett, angeschlossen an
das Chronoskop.

Im zweiten Priifraum fanden andere Versuche statt.
Darunter eher eisenbahndienstunspezifische am Ergo-
graphen nach Dubois zur Erprobung der Ausdauer und
Willensstirke bei korperlicher Anstrengung, am Tre-
mometer oder am Geddchtnispriifer; aber auch berufs-
bildspezifische an der sogenannten Wandermarken-
einrichtung zur Priifung der EntschluBféhigkeit (s. Abb.
4) und einer Einrichtung zur Priifung des Sehvermo-
gens bei geringer Helligkeit (s. Abb. 7), beide von Ul-
bricht konstruiert.

1923 wurde die Anordnung der Priifung einschneidend
verdandert. Der Anwérter wurde jetztin eine sogenannte
Priifzelle gesetzt, in der seine Lokomotivbedienungs-
elemente aufgebaut waren und aus der er durch ein
Fenster den Blick auf das Reizbild zu richten hatte (s.
Abb. 8und 9).
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Abb. 7: Apparat zur Untersuchung der Nachtblindheit.

. Der Priifling hat unterschiedliche geometrische Zeichen zu
erkennen, die bei sehr schwacher, variierbarer Beleuchtung
prisentiert werden. Er kann auch in gewissen Abstdnden
durch helle Lichtreize geblendet werden.

Abb. 9: Blick in das Innere der Priifzelle.

Links der Regler, rechts die Luftdruckbremse. AuBerdem

Manometer, eine Wasserstandsanzeige und Griffkugel fiir
die Dampfpfeife sowie die Vorrichtungen zur Regulierung
der Dampfspannung und der Wasserkesselspeisung.

Abb. 10: Oberes Bild: AuBenansicht der Priif-
zelle im Priifungswagen 1.

Abb. 11: Unteres Bild: Priifraum vor der Priif-
zelle des Priffungswagen I.
Blick auf das Reizbild vom Tisch des Priifers.

Abb. 8: Tisch des Priifbeamten und Priifzellen von auBen. Der Anwiérter steht in der Priifzelle, die sich
Der Lokomotivfiihreranwiirter hat in einer der beiden Zellen links auBerhalb der Photographie befindet. Auf
Platz zu nehmen. Aus dem Fenster blickt er auf das rechts dem Tisch des Priifbeamten sind der Signalge-
auBerhalb der Photographie aufgestellte Reizbild. Auf dem ber und Relaisbretter zu sehen. (Aufnahme
Tisch der Signalgeber und Relaisbretter. vom 25. Juli 1924.)
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Ab 1924 wurden Priifungswagen eingerichtet, um die
Untersuchungen der Dresdner Priifstelle reichsweit
vornehmen zu kénnen. In Transportwaggons wurde die
apparative Einrichtung der Priifstelle entsprechend
den rdumlichen Gegebenheiten nachgebaut, also die
Priifzelle und der Priifraum mit Tisch fiir den Priifbe-
amten sowie dem Reizbild (s. Abb. 10 und 11). In ande-
ren Abteilungen des Priifwagens wurden die weiteren
Priifapparaturen wie der Wandermarkenapparat oder
das Nachtsichtgerit aufgebaut. AuBerdem enthielt je-
der Wagen einen groferen Schulungs- und Instruk-
tionsraum.

Wagen dhnlicher Art wurden von der Deutschen Bun-
desbahn bis in die sechziger Jahre verwendet.

Der letzte Waggon, der bei den Osterreichischen Bun-
desbahnen eingesetzt wurde, konnte durch das In-
stitut fiir Geschichte der Psychologie der Universitit
Passau erhalten und in ein rollendes Museum der Psy-
chologie bei den Eisenbahnen verwandelt werden
(Gundlach, 1997).

Franziska Baumgarten berichtet, daf die Priifung der
Lokomotivfithrer auBerhalb Deutschlands nur wenig
Nachahmung fand. Sie kann nur Untersuchungen im
,Moskauer Psychologischen Kabinett des Zentralen La-
boratoriums zur Erforschung der Berufskrankheiten
im Transportwesen” nennen (1928, S. 311).

Allgemein jedoch hat sich die Verwendung psychologi-
scher Methoden bei den Eisenbahnen dieser Welt in
den zwanziger und dreiBiger Jahren sehr schnell aus-
gebreitet (Gundlach, 1996). Eisenbahnpsychologie ist
bis auf den heutigen Tag ein wichtiger Teil der Ver-
kehrspsychologie.

In Dresden wurde dazu Pionierarbeit geleistet. Die Ap-
parate dieser historisch so bedeutsamen Dresdner
Priifstelle gelten leider seit dem Ende des Zweiten
Weltkrieges als verschollen.

Die Apparate der Dresdner Priifstelle gelten seit dem
Ende des Zweiten Weltkriegs als verschollen.
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