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Zusammenfassung
Der Beitrag untersucht berufsbedingte Mobilität als zentrales und unterschätztes Handlungsfeld des Arbeits- 
und Gesundheitsschutzes. Der Artikel systematisiert berufliche Mobilität, Verkehr und Transport, zeichnet 
historische Entwicklungslinien der Verkehrspsychologie nach und ordnet aktuelle Unfall- und Nutzungsdaten 
ein. Besondere Aufmerksamkeit gilt Fahrerassistenzsystemen und automatisierten Fahrfunktionen sowie der 
wachsenden Nutzung neuer elektromobiler Verkehrsmittel wie E-Scootern, E-Bikes und Pedelecs auf Arbeits- 
und Dienstwegen. Diese Entwicklungen eröffnen zwar sicherheitstechnische Potenziale, erzeugen aber zu-
gleich neue Gefahren durch Fehlbedienung, Risikokompensation, unzureichende Unterweisung, veränderte 
Exposition und spezifische Verletzungsmuster. Wirksame Prävention muss über isolierte Informations- oder 
Trainingsmaßnahmen hinausgehen. Erfolgversprechend sind integrierte, partizipative und organisational ver-
ankerte Ansätze, die technische Fahrzeugausstattung, sichere Verkehrswege, Fatigue- und Stressmanage-
ment, qualifizierte Unterweisung, Feedbacksysteme, Führungshandeln und Sicherheitskultur verbinden. 
Berufsbedingte Mobilität wird damit als genuiner Bestandteil betrieblicher Arbeitsschutzverantwortung ver-
standen, der angesichts technischer, organisationaler und gesellschaftlicher Mobilitätsveränderungen syste-
matisch weiterentwickelt werden muss.

Schlagworte: Berufsbedingte Mobilität, Verkehrspsychologie, Prävention, integrative Sicherheitsarbeit 

Work-Related Mobility, Transportation, and Traffic: Current 
Challenges for Health and Safety
Abstract
This article examines work-related mobility as a key but still underestimated area within occupational health 
and safety. The article systematises occupational mobility, traffic and transport, traces the historical develop-
ment of traffic psychology and analyses current accident and usage data. Particular attention is paid to driver 
assistance systems and automated driving functions, as well as the growing use of new electric modes of 
transport such as e-scooters, e-bikes and pedelecs on journeys to and from work and on business trips. Whilst 
these developments offer potential for improved safety, they simultaneously create new hazards due to incor-
rect operation, risk compensation, inadequate training, altered exposure and specific injury patterns. Effective 
prevention must go beyond isolated information or training measures. Promising approaches include integrat-
ed, participatory and organisationally embedded strategies that combine technical vehicle equipment, safe 
transport routes, fatigue and stress management, qualified training, feedback systems, managerial action 
and a safety culture. Work-related mobility is thus understood as a genuine component of an organisation’s 
occupational health and safety responsibilities, which must be systematically developed further in light of 
technical, organisational and societal changes in mobility.

Keywords: Work-related mobility, traffic psychology, prevention, integrated safety management
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Einleitung 
Berufsbedingte Mobilität, Transport und Verkehr 
betreffen alle Angehörigen von Organisationen, 
einschließlich Schulen und Ausbildungsstätten, 
und damit mehr als 45 Millionen Erwerbstätige in 
Deutschland (Statistisches Bundesamt, 2026). Da 
Arbeit und Ausbildung meist das Aufsuchen einer 
Arbeits- oder Ausbildungsstätte erfordern, zählen 
auch Hin- und Rückwege zur berufsbedingten Mo-
bilität. Besonders offensichtlich ist dies bei Tätig-
keiten, in denen Fahren zentraler Bestandteil oder 
eigentliche Arbeitstätigkeit ist, etwa im ÖPNV, in 
der Luftfahrt, im Güterverkehr, auf Baustellen, in 
der Lagerlogistik sowie bei Post-, Brief- und Liefer-
diensten.

Unfälle im Zusammenhang mit Mobilität, ein-
schließlich Fußwegen, machen mehr als 40 % aller 
meldepflichtigen Unfälle aus, werden statistisch 
jedoch häufig als Arbeits- und nicht als Mobilitäts-
unfälle erfasst. Zugleich ist die berufliche Teilnah-
me am Straßenverkehr seit Jahren mit mehr als 
der Hälfte der tödlichen Unfälle im Arbeits- und 
Organisationskontext verbunden. Entsprechende 
Tätigkeiten, Ereignisse, Unfall- und Gesundheits-
gefahren sind daher Aufgaben des Arbeitsschut-
zes und durch Unternehmen und Organisationen 
präventiv zu adressieren. 

Viele Präventionsmaßnahmen setzen folglich 
organisational an, obwohl zahlreiche Gefähr-
dungen außerhalb des Unternehmens- oder Or-
ganisationsgeländes auftreten, etwa auf Schul-, 
Arbeits- oder Dienstwegen. Sicherheitstechnisch 
verantwortliche Personen wie Führungskräfte und 
beratend Fachkräfte für Arbeitssicherheit fühlen 
sich dadurch oft überfordert, da diese Gefährdun-
gen außerhalb des Werkegeländes liegen und 
Maßnahmen daher unterlassen werden (Trimpop 
et al., 2012). 

Im folgenden Abschnitt werden allgemeine und 
aktuelle Tendenzen, z.B. die Verstärkte Nutzun 
von Fahrassistenzsystemen (FAS) und zunehmen-
de Fahrzeugautomatisierung sowie der veränder-
ten Verkehrsgewohnheiten durch Elektrokleinst-
fahrzeuge, insbesondere E-Scooter, E-Bikes und 
Pedelecs.

Systematiken der  
berufsbezogenen Mobilität 
An dieser Stelle sollen die zentralen Begriffe 
Mobilität, Verkehr und Transport definiert wer-
den (Schwedes et al., 2023). Nach Brachwitz et 
al.(2021; S. 729): 

„…Mobilität ist die Gesamtheit aller potentiellen 
Bewegungen von Personen oder Personengrup-
pen im Zusammenhang mit der Ausübung der 
Arbeitstätigkeit. Sie umfasst damit alle Dienst- und 
Arbeitswege, d.h. alle räumlichen Ortsveränderun-
gen im Zusammenhang mit, oder zur Erfüllung der 
Arbeitstätigkeit und schließt alle möglichen Ver-
kehrsmittel inkl. der Fußwege, ein.“

Statistiken und aktuelle  
Entwicklungen 
PKW-Neuzulassungen entfielen großteils auf ge-
werbliche Halter (ca. 64 % von 1,7 Mio. Neuanmel-
dungen (Statista, 2023). Davon sind nach weiteren 
Analysen etwa 20–30 % dem Dienstwagen- bzw. 
Flottenmarkt zuzurechnen (Dataforce, 2021). Bran-
chenbezogene Auswertungen zeigen, dass der 
Anteil von Mitarbeitenden mit Firmenwagen und 
entsprechenden dienstlichen Wegen branchen-
spezifisch zwischen 1,7 % - 26 % liegt; branchen-
übergreifend beträgt er etwa 12 % (Firmenwagen-
monitor 2019; COP Compensation Partner 2019). 
Auf der Fachkräfteebene ist der Anteil bei Ver-
triebsmitarbeitenden mit rund 20 % am höchsten, 
bei Führungskräften liegt er je nach Branche zwi-
schen 33 % und 63 %. Insgesamt wird die Zahl der 
Dienstwagen nach aktuellen Schätzungen in den 
nächsten Jahren überwiegend konstant bleiben 
oder leicht steigen, dabei beträgt die durchschnitt-
liche Nutzungszeit der Fahrzeuge im Bereich der 
Dienst- und Firmenfahrzeuge durchschnittlich 4–5 
Jahre. Die während dessen gefahrenen Kilome-
ter liegen zwischen 20-30.000 km/Jahr (für PKW; 
Bundesanstalt für Straßenwesen, 2014) und um 
ein Vielfaches höher für schwere Nutzfahrzeuge 
(100.000km pro Jahr und Fahrzeug) und Busse 
(>50.000km) (ebd.). Bis zu 20% der befragten Un-
ternehmen geben an, zukünftig verstärkt Mietwa-
gen einsetzen zu wollen. 

Deutschland transportierte bspw. im Jahr 2023 
Gütermengen von 3,4 Milliarden Tonnen. Der Stra-
ßengüterverkehr macht anteilig seit Jahren über 
70% aus, und dabei werden ca. 480 Mrd. Fahrkilo-
meter zurücklegt. Nach BALM (2021) werden auch 
im Jahr 2026 keine Veränderungen entstehen. 

Unfälle

DGUV-Statistiken zeigen seit Jahren hohe Anteile 
mobilitätsbezogener Arbeits- und Wegeunfälle im 
Straßenverkehr. Im Durchschnitt der Jahre 2018–
2021 entfielen etwa 13,2 % aller meldepflichtigen 
Arbeits- und Wegeunfälle sowie rund 57 % der töd-
lichen Unfälle auf den berufsbedingten Straßen-
verkehr. Auch während der pandemiebedingten 
Mobilitätseinschränkungen 2020 und 2021 gingen 
diese Unfälle anteilig kaum zurück. 2021 stiegen 
Arbeitsunfälle im Straßenverkehr mit zunehmen-
der beruflicher Mobilität wieder an, während We-
geunfälle, vermutlich auch aufgrund von Homeoffi-
ce-Regelungen, etwa auf Vorjahresniveau blieben.

Für 2023 und 2024 wurden unabhängig vom 
Wegezweck deutschlandweit 290.000 bzw. 
289.000 Verkehrsunfälle mit Personenschaden re-
gistriert; über 2.700 Personen starben dabei (Bun-
desministerium für Digitales und Verkehr, 2024). 
Nach Berechnungen der DGUV hatten 2023 rund 
130.000 Personenverkehrsunfälle einen direkten 
Bezug zur Arbeitstätigkeit (DGUV, 2024; Deut-
scher Verkehrssicherheitsrat [DVR], 2025).

Damit ist mehr als die Hälfte der Todesfälle in 
der Arbeitswelt auf verkehrsbedingte Unfälle 
zurückzuführen. Werden Stolper-, Rutsch- und 
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Sturzunfälle als Teil der Fußgängermobilität ein-
bezogen, steigt der mobilitätsbezogene Anteil 
an meldepflichtigen Unfällen nochmals deutlich. 
Die DGUV-Arbeitsunfallstatistik 2021 weist hierfür 
172.045 meldepflichtige Fälle aus. Hinzu kamen 
rund 216.000 meldepflichtige und 117 tödliche 
Unfälle im innerbetrieblichen Transport. Davon er-
eigneten sich knapp 88.000 beim Be- und Entla-
den sowie bei der Lagerung; 47 endeten tödlich. 
Auf Materialtransport mit Wagen oder Flurförder-
mitteln entfielen rund 34.000 Arbeitsunfälle und 
15 Todesfälle. Innerbetriebliche Unfälle mit Lkw, 
Kleintransportern oder Pkw lagen 2021 bei etwa 
13.000 Fällen und 27 Todesfällen.

Angesichts dieser Kontinuitäten ist weiterhin 
von der Größenordnung auszugehen, die der DVR 
für 2016 berechnet hat: Zwar waren nur 12 % der 
DGUV-weit erfassten Unfälle Straßenverkehrsun-
fälle, jedoch ereigneten sich 55 % der tödlichen 
Arbeitsunfälle im Straßenverkehr. 

Elektromobilität E-Scooter 

Elektromobilität mit Elektrokleinstfahrzeugen (E-
Scooter, E-Bikes, Pedelecs) werden vermehrt auch 
auf Dienst- und Arbeitswegen genutzt. 2023 ver-
fügten ca. 1,4 Millionen Haushalte über mindes-
tens einen eigenen E-Scooter; 20,6 % besaßen 
mindestens ein eigenes E-Bike, jeweils ohne eige-
ne Führerscheinpflicht (Statistisches Bundesamt, 
2026). Nach einer UDV-Studie werden sie häufig 
für Arbeits- und Dienstwege genutzt: 47,5 % entfal-
len auf Fahrten zum Arbeitsplatz oder zur Ausbil-
dungsstätte, 3,0 % auf dienstliche Wege (Anke et 
al., 2022). Intensivnutzende sind vor allem junge 
Männer (ca. 38 Jahre alt). Vergleichsweise hohe 
Anteile legen Distanzen von 5–10 km (64 %) oder 
mehr als 10 km (57 %) zurück. 2024 waren knapp 
82 % der verunglückten E-Scooter-Fahrenden jün-
ger als 45 Jahre (Statistisches Bundesamt, 2025). 
Zudem werden E-Scooter besonders auf kom-
binierten Arbeitswegen geschätzt; 41 % der Viel-
fahrenden betrachten sie als Hauptverkehrsmittel 
(Anke et al., 2022).

Verkehrssicherheitsrelevant ist das hohe sub-
jektive Sicherheitsgefühl der Intensivnutzenden. 
Rund 75 % der UDV-Befragten bewerten es ober-
halb der Skalenmitte einer zehnstufigen Skala. Zu-
gleich nutzen etwa 50 % weder Helm noch sonsti-
ge Schutzausrüstung; nur 12 % verwenden beides. 
Als zentrale Gefahren nennen E-Scooter-Nutzen-
de, ähnlich wie andere vulnerable Verkehrsteil-
nehmende, vor allem unvorhersehbares Verhalten 
anderer sowie schlechte oder ungeeignete Stra-
ßenbeläge. Kritische Situationen betreffen insbe-
sondere Übersehen werden, Vorfahrtnahme, un-
vorhersehbares Verhalten, zu dichtes Überholen 
durch Pkw und schlechte Wegstrecken; zusam-
men machen sie 54 % aus.

31 % der E-Scooter-Unfälle Alleinunfälle sind, 
häufig im Zusammenhang mit falscher Straßen- 
oder Wegenutzung. Über die Hälfte der tödlich 
verunglückten E-Scooter-Fahrenden starb bei 
einem solchen Unfall. Bei Unfällen mit Personen-
schaden und Beteiligung anderer Verkehrsteilneh-
mender ereigneten sich mehr als zwei Drittel mit 

Pkw; E-Scooter-Fahrende wurden dabei nur in 35 
% der Fälle als Hauptverursachende identifiziert 
(Statistisches Bundesamt, 2025). Eine Studie von 
Hartz et al. (2025) mit 538 schwer verletzten E-
Scooter-Fahrenden zeigt zudem, dass Verletzun-
gen häufig schwer ausfallen und vor allem Kopf- 
und Gesichtsverletzungen betreffen.

Ein weiterer sicherheitsrelevanter Befund be-
trifft technische Veränderungen. Etwa ein Drittel 
der befragten E-Scooter-Nutzenden gibt an, das 
eigene Fahrzeug bereits so verändert zu haben, 
dass es schneller als die erlaubten 20 km/h fahren 
kann; weitere 27 % stehen solchen Maßnahmen of-
fen gegenüber (Anke et al., 2022). Dieses Tuning 
wird häufiger genannt als die künftige Nutzung von 
Schutzausrüstung oder defensive Fahrstrategien. 

Elektromobilität E-Bikes

E-Bikes und Pedelecs unterscheiden sie sich deut-
lich in Nutzendengruppen und Einsatzbereichen 
von E-Scootern. Personen ab 65 Jahren sind bei 
diesen Fahrzeugarten überproportional von Un-
fällen betroffen (Statistisches Bundesamt, 2026). 
Die seit 2015 um 20,6 % gestiegene Zahl getöte-
ter Radfahrender führt das Statistische Bundes-
amt eindeutig auf die zunehmende Zahl getöteter 
Pedelec-Nutzender zurück. Von 2.200 tödlichen 
Unfällen im Jahr 2014 ging es auf 23.900 im Jahr 
2023 hoch. Unfälle mit Pedelecs enden außerdem 
häufiger tödlich als Unfälle mit klassischen Fahrrä-
dern ohne Hilfsmotor: 7,9 Getötete je 1.000 Unfälle 
mit Personenschaden gegenüber 3,6 bei Fahrrä-
dern ohne Hilfsmotor (Statistisches Bundesamt, 
2024). 2025 war etwa jede sechste im Straßenver-
kehr getötete Person mit dem Fahrrad unterwegs 
(16,2 %); von 462 getöteten Radfahrerinnen und 
Radfahrern nutzten 216 ein E-Bike oder Pedelec 
(Statistisches Bundesamt, 2026).

Mehrere Untersuchungen zeigen, dass E-Scoo-
ter, E-Bikes und Pedelecs auf Arbeits- und Dienst-
wegen insbesondere als Ersatz für bisherige Pkw-
Fahrten auf mittleren Distanzen relevant sind. Die 
Studie Mobilität in Deutschland 2023 nennt hierfür 
vor allem Strecken bis 10 km (infas et al., 2025). 
Nach Jöhrens et al. (2023) ersetzen E-Bikes und 
Pedelecs insbesondere auf Arbeitswegen zuneh-
mend klassische Pkw- und ÖPNV-Wege. (siehe 
auch Gruber & Rudolph, 2021). 

Fahrassistenzsysteme bei PKW und 
Nutzfahrzeugen

Gerade bei Fahrerassistenzsystemen gewinnen 
psychologische Modelle und theoretische Ansät-
ze besondere Relevanz. Neben Wahrnehmungs-
veränderungen, Aufmerksamkeitslenkung, Auf-
merksamkeitsdefiziten und Ermüdung rücken mit 
steigendem Automatisierungsgrad Risikokompen-
sation, Risikohomöostase und Verhaltensadaptati-
on stärker in den Vordergrund. Die Risikohomöos-
tasetheorie nach Wilde (2014) und Trimpop (1994) 
ist damit für die Bewertung moderner Technik und 
ihrer Wirkung auf menschliche Nutzerinnen und 
Nutzer erneut bedeutsam.
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Die Umsetzung gesetzlicher Regeln zur Schu-
lung ist bei Fahrzeugen mit Fahrassistenztechno-
logien bislang nicht ausreichend geregelt; auch 
Unterweisungsgrad und erforderliche Fachkom-
petenz der Unterweisenden bleiben weitgehend 
unbestimmt. 

Im beruflichen Alltag ist die zunehmende Aus-
stattung mit Fahrassistenztechnologien durch die 
EU-Verordnung 2019/2144, die seit 2022 bzw. 
2024 die Ausstattung von Neufahrzeugen mit 
dauerhaft aktivierten und nur manuell sowie tem-
porär abschaltbaren Fahrassistenzsystemen vor-
schreibt.  Durch sie sind Hersteller verpflichtet, 
mehrere Assistenzfunktionen in Pkw und Lkw zu 
verbauen. Dazu zählen unter anderem intelligen-
ter Geschwindigkeitsassistent, automatischer Not-
bremsassistent, Notfall-Spurhalteassistent, Müdig-
keitserkennung, Rückfahrassistent, Notbremslicht, 
ereignisbezogene Datenaufzeichnung sowie eine 
standardisierte Schnittstelle für alkoholsensible 
Wegfahrsperren.

Nach Daten der BASt (2022) hat sich die Markt-
durchdringung von Fahrzeugen mit Fahrerassis-
tenzsystemen seit ihrer Etablierung Anfang der 
2000er Jahre deutlich erhöht und lag bei Fahrzeu-
gen mit Erstzulassung 2019/20 bereits bei etwa 
15 %. Eine neuere BASt-Analyse zeigt, dass Pkw-
Dienstfahrzeuge im Durchschnitt mit 16 verschie-
denen Fahrassistenzsystemen ausgestattet sind 
und damit deutlich über Privatfahrzeugen liegen, 
die durchschnittlich 10 Systeme aufweisen (van 
Nek et al., 2025). Demnach verfügte 2023 etwa 
ein Drittel aller Pkw auf deutschen Straßen über 
mindestens ein Level-1-System, also assistiertes 
Fahren. 

Zur Frage, ob und wie sich Fahrassistenzsyste-
me auf Arbeits- und Wegeunfälle auswirken, liegen 
bislang nur wenige belastbare Erkenntnisse vor. 
Hinweise darauf, dass es nicht ausschließlich um 
Unfallreduktion geht, liefern Abdel-Aty und Ding 
(2024): Sie zeigen exemplarisch, dass sich Unfall-
arten unter Systemnutzung insgesamt zwar redu-
zieren, sich zugleich aber zwischen Unfallarten 
verschieben können. Ähnliche Hinweise ergaben 
sich bereits früher im DGUV-Forschungsprojekt 
„FRAMES“ zum Einsatz von Fahrassistenzsyste-
men im innerbetrieblichen und öffentlichen Ver-
kehr (Trimpop et al., 2014, 2018).

Gruppen- und mobilitätsspezi-
fische Beanspruchungen und 
Gefährdungen
Das Gefährdungsprofil bei Lkw-Fahrenden bei 
ganztägiger internationaler Tätigkeitsausübung ist 
völlig anders als bei einer Person, die nur morgens 
mit dem ÖPNV zur Arbeitsstelle fährt. 

Lkw-Fahrerinnen und -Fahrer im  
Fernverkehr

Lkw-Fahrerinnen und Lkw-Fahrer im Fernverkehr 
müssen neben der Fahrtätigkeit häufig auch Ver-
kehrstauglichkeit des Fahrzeugs, Transportgut, La-

dungssicherung, Begleitpapiere, Routenplanung, 
Abstimmung des Entladevorgangs, Abrechnung 
von Fahr- und Arbeitszeiten sowie Fahrzeugpflege 
sicherstellen (vgl. Berufskraftfahrer-Ausbildungs-
verordnung [BKV], 2001; Frieling, Bogedale & Kie-
geland, 1990).

Ein zentraler Belastungsfaktor ist die Arbeitszeit. 
Berichtet werden durchschnittliche tägliche Lenk-
zeiten von 7,2 Stunden und Gesamtarbeitszeiten 
von etwa 11,6 Stunden an mehr als fünf Arbeitsta-
gen pro Woche (Garo, 2001, S. 43). Gesamtarbeits-
zeiten von 62 Stunden pro Woche sind damit nicht 
unüblich (GDV, 2002, S. 11). Mehr als ein Drittel 
der Fahrerinnen und Fahrer gibt Lenkzeiten von 
über 50 Stunden pro Woche an, bei jährlich bis zu 
200.000 km Fahrleistung (Kiegeland, 2001, S. 12). 
Rund zwei Drittel berichten von wöchentlichen Ar-
beitszeiten über 60 Stunden (GDV, 2002, S. 12 ff.).

Schlafmangel und Erschöpfung durch zu lan-
ges Fahren ohne ausreichende Ruhezeiten gelten 
als zentrale Gefährdungen (GDV, 2002, S. 15). Als 
Ursachen für nicht eingehaltene Lenk- und Ruhe-
zeiten nennen Fahrerinnen und Fahrer vor allem 
infrastrukturelle Bedingungen (GDV, 2002, S. 17), 
insbesondere fehlende Autobahnparkplätze und 
lärmbelastete Stellplätze. Zusätzlich können Staus 
sowie Anforderungen von Verladern und Emp-
fängern an Pünktlichkeit, Termintreue und Just-
in-Time-Lieferungen die Handlungsspielräume so 
begrenzen, dass Ruhezeiten nicht eingehalten 
werden können.

Holthaus (2000) betont erhebliche körperliche 
und psychische Belastungen von Lkw-Fahrenden, 
da sie eine „Schlüsselfunktion zwischen den ein-
zelnen Fertigungsstufen“ einnehmen und im Ext-
remfall über Produktion oder Produktionsstillstand 
ganzer Betriebe mitentscheiden. Zur Sicherstel-
lung von Pünktlichkeit werden GSM- bzw. GPS-
gestützte Telematiksysteme, Mobiltelefone und 
Bordcomputer eingesetzt, die nahezu lückenlose 
Auskünfte ermöglichen und teils auch von Kunden 
nachverfolgt werden können. Dies kann den psy-
chischen Druck erheblich erhöhen (Grimmer, Adelt 
& Stephan, 1995, S. 80). Vermehrte Ladungsdieb-
stähle, Überfälle und teils gewaltsame Angriffe auf 
Fahrende an Rastanlagen, Lkw-Parkplätzen und 
anderen Parkbereichen werden berichtet (Direc-
torate-General for Mobility and Transport, 2025; 
GDV, 2025; HDI Risk Consulting, 2024). Zukünf-
tigen Berufskraftfahrerinnen und -fahrern sollten 
neben Arbeitsorganisation, Ladungssicherung, Lo-
gistik, Qualitätssicherung und Gesundheitsschutz 
auch psychische Belastungen, Schutz vor krimi-
nellen Aktivitäten sowie Ausstattung und Umgang 
mit Fahrerassistenzsystemen praxisnah vermittelt 
werden.

Lkw-Fahrerinnen und -Fahrer im  
Nah- und Verteilerverkehr

Der Arbeitsalltag von Fahrerinnen und Fahrern im 
Verteilerverkehr ist nach Einschätzung von Rie-
del (2001, S. 15) durch erheblichen Stress infolge 
permanenten Zeitdrucks gekennzeichnet. Die Ar-
beitszeit liegt mit rund 10,5 Stunden zwar unter der 
von Fernverkehrsfahrenden (Garo, 2001, S. 42). 
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Riedel (2001, S. 16) weist jedoch darauf hin, dass 
die tatsächliche Dauer möglicherweise höher aus-
fällt, da abendliche Arbeitsvorbereitungen für die 
Tour des Folgetages teilweise nicht in die Arbeits-
zeiten einbezogen wurden.

Kundenkontakte stellen einen zentralen Grund 
für den als besonders hoch wahrgenommenen 
Zeitdruck dar, da Abstimmungen mit Kunden zeit-
lich kaum exakt planbar sind. Sperrungen, Störun-
gen, Unfälle und Ausfälle treten regelmäßig auf 
und führen häufig zu belastenden Gesprächen mit 
Kunden. Belastungsverschärfend kommt hinzu, 
dass Anfahrten zu Be- und Entladestellen über-
wiegend innerhalb geschlossener Ortschaften 
erfolgen und damit Fahraufgaben mit hoher Bean-
spruchung darstellen, insbesondere durch Inter-
aktionen mit Fußgängerinnen und Fußgängern, 
Radfahrenden, Kindern und weiteren Verkehrsteil-
nehmenden (vgl. dazu auch Kiegeland, 1997, S. 71). 
Hinzu kommen bis zu 2.000 Be- und Entladevor-
gänge pro Jahr gezählt, oftmals unter Beteiligung 
der Fahrerinnen und Fahrer und mit erheblichen 
Gesundheitsgefahren, insbesondere für Rücken 
und Gelenke (Reinhardt & Kirchner, 1998). 

Fahrerinnen und Fahrer von  
Kleintransportern 

Fahrzeuge dieser Klasse (unter 3,5 t), können häu-
fig als Pkw-Kombi zugelassen werden und unter-
liegen damit nicht den Regelungen zu Lenk- und 
Ruhezeiten, Lkw-bezogenen Geschwindigkeits-
beschränkungen oder Lkw-Verkehrszeichen. Auch 
spezielle Schulungen der Fahrerinnen und Fahrer 
zur Ladungssicherung sind nicht erforderlich; als 
Fahrerlaubnis genügt der Pkw-Führerschein, auch 
wenn dieser im Ausland erworben wurde (vgl. 
auch Echterhoff et al., 2004).

Die Haupteinsatzbereiche liegen im Paket-, Lie-
fer- und Expressdienst. Befragungen, beispiels-
weise des Instituts für Fahrzeugsicherheit Mün-
chen, weisen Wochenarbeitszeiten von häufig 
mehr als 50 Stunden, sowie Fahrleistungen von 
bis zu 4.500 km pro Woche aus. Studien zeigen 
zudem teilweise mehr als 70 Lieferungen täglich, 
insbesondere im innerstädtischen Kontext. Die La-
dung reicht dabei von Paketen bis hin zu Garagen-
toren und großen Messebauartikeln (Gwehenber-
ger & Bromann, 2002).

Expertenschätzungen zufolge sind insgesamt 
etwa drei Viertel aller Transporte nicht oder nicht 
ausreichend gesichert (Staudte, 1998, S. 44). Als 
zentraler Grund wird insbesondere Zeitdruck ge-
nannt. Zudem werden Fahrende häufig als niedrig 
entlohnte Arbeitskräfte nur unzureichend geschult 
und verfügen oftmals nicht über die erforderlichen 
Sicherungsmaterialien. Angesichts der hohen zu-
lässigen Geschwindigkeiten von Kleintransportern 
stellt ungesicherte Ladung einen erheblichen Ge-
fährdungsfaktor dar.

Fahrerinnen und Fahrer von Firmen- und 
Leihwagen

Fahrerinnen und Fahrer von Firmen- oder Leih-
wagen haben oft keine festen Zuordnungen zum 
Fahrzeug, so dass angenommen werden kann, 
dass Fahrer häufig mit unbekannten Fahrzeugen 
konfrontiert sind, was insbesondere bei abwei-
chender Ausstattung mit FAS problematisch ist. 
Die im Vorfeld der Fahrzeugübernahmen nicht 
erfolgenden FAS-spezifischen Schulungen zur 
Funktionsweise und zum sicherheitsorientierten 
Umgang mit den Systemen (Trimpop, Ruttke & 
Bittel 2025), erzeugen sehr unterschiedliche Ge-
fährdungen. Diese reichen von Fehlbedienungen 
während der Fahrt, ablenkenden Schreck- oder 
Orientierungsreaktionen aufgrund von unerwarte-
ten Warnungen des Fahrzeugs, fehlender Vorbe-
reitung auf plötzliche eigenständige Korrekturen 
oder Fahrreaktionen der Fahrzeuge, Unwissen 
über das An- bzw. Abschalten von fahrsicherheits-
relevanten Fahrzeugfunktionen (bspw. Scheiben-
wischer, Lichtanlage etc.), Fehlwahrnehmungen 
und darauf aufbauende Fehlhandlungen aufgrund 
des Unwissens über die Funktionsweisen, den 
Funktionsumfang und die Funktionsbedingungen 
der Systeme (bspw. fahrzeugspezifisch plötzlich 
fehlender Blind-Spot-Assistent). 

Fahrerinnen und Fahrer des Öffentlichen 
Personennahverkehrs (ÖPNV)

Die Anforderungen an Fahrerinnen und Fahrer des 
ÖPNV sind in den letzten Jahren kontinuierlich ge-
stiegen. Neben der fahrtechnischen Qualifikation 
gewinnt die Kunden- und Serviceorientierung zu-
nehmend an Bedeutung. Services wie Einstiegshil-
fen sind unter Zeitdruck sowie unter verkehrsbe-
dingten Einflussfaktoren wie Staus oder Unfällen 
zu erbringen. Hinzu kommen aggressive Verhal-
tensweisen von Fahrgästen sowie die Zunahme 
von Aggressionen und Tätlichkeiten gegenüber 
den Fahrenden und dem weiteren Begleitperso-
nal (z.B. Darius & Böckelmann, 2024; Deutsche 
Gesetzliche Unfallversicherung, o.J. Reddehase, 
B., Becker, J., Schneider, P., & Gaik, K., 2013).

Linienbus-, Straßenbahn- und U-Bahnfahrende 
sind deutlich häufiger von Gesundheitsstörungen 
im Bereich des Bewegungsapparats, des Kreis-
laufs, des Stoffwechsels und der Verdauungsorga-
ne betroffen (vgl. Dörre, 2001, S. 45; Trimpop et 
al., 2004). Zu den wesentlichen arbeitsbedingten 
Erkrankungen im Fahrdienst zählen Erkrankungen 
des Bewegungsapparates und des Magen-Darm-
Traktes, Herz-Kreislauf-Erkrankungen, insbeson-
dere infolge von hohem Blutdruck, sowie psycho-
vegetative Störungen (vgl. u. a. Dörre, 2001, S. 43; 
Kompier & Di Martino, 1995, S. 254).

Bailer und Tränkle (1993) stellen fest, dass Bus-
fahrerinnen und Busfahrer nur selten im aktiven 
Fahrdienst das Rentenalter erreichen und nach 
etwa 20 Jahren aktiver Tätigkeit als fahrdienstun-
tauglich ausscheiden. Für Straßenbahnfahrende 
beschreibt Kurz (1994, zitiert nach Dörre, 2001, 
S. 44) eine noch höhere Quote der Fahrdienstun-
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tauglichkeit, die hier bereits nach 15 bis 20 Jahren 
eintritt. Ähnliche Befunde zeigen sich auch nach 
neuerer Studie von bspw. Mavrin-Jeličić et al. 
(2023) oder Popescu et al. (2025).

Pendlerinnen und Pendler

Beruflich bedingte Mobilität umfasst nahezu alle 
Personen mit Arbeitswegen. Dazu zählen Wo-
chenendpendelnde, Fernpendelnde mit einer 
einfachen Wegezeit von mindestens 60 Minuten, 
Personen mit berufsbedingter Verlegung des 
Hauptwohnsitzes sowie Varimobile, also Ange-
hörige mobiler Berufe wie Pilotinnen und Piloten, 
Führungskräfte oder Monteurinnen und Monteure. 
Im Jahr 2000 legten rund 3,7 % der 38,6 Mio. ab-
hängig Beschäftigten mindestens 50 km einfache 
Wegstrecke zur Arbeitsstätte zurück (Bundesmi-
nisterium für Verkehr, 2003, S. 103 ff.). Nach dem 
Mikrozensus 2024 lag der Anteil abhängig Be-
schäftigter mit mehr als 50 km Pendelstrecke bei 
5,3 % und damit seit Jahrzehnten auf vergleichba-
rem Niveau (Statistisches Bundesamt, Mikrozen-
sus 2024). Das Bundesinstitut für Bau-, Stadt- und 
Raumforschung beziffert den durchschnittlichen 
Arbeitsweg sozialversicherungspflichtig Beschäf-
tigter auf etwa 17 km, bei deutlichen regionalen 
Unterschieden. Rund 4 Mio. Personen haben dem-
nach mehr als 50 km Arbeitsweg, davon 2,4 Mio. 
mehr als 100 km (Adam, Dugay & Pütz, 2024).

Pendeln kann körperliche und psychische Be-
findlichkeit beeinträchtigen. Beschrieben wurden 
erhöhte Müdigkeit, Nervosität, Schlafprobleme, 
Ängste und Konzentrationsmängel im Vergleich zu 
Nicht-Pendelnden (Stadler, Fastenmeier, Gstalter & 
Lau, 2000, S. 60). Neuere Studien und Übersichts-
arbeiten zeigen zudem Zusammenhänge längerer 
Pendelzeiten mit geringerem subjektivem Wohl-
befinden und psychischer Gesundheit, darunter 
erhöhte Risiken für Müdigkeit, Angst- und De-
pressionssymptome sowie geringere Schlafdauer 
(Pfeifer, 2018; Liu, Ettema & Helbich, 2022; Baek et 
al., 2022; Lee et al., 2023).

Verkehrsmittelspezifische Stressoren sind im öf-
fentlichen Verkehr insbesondere Überfüllung, Ver-
spätungen und Umstiege. Sie können mit Trans-
portstress sowie emotionalen und körperlichen 
Stressreaktionen wie Erschöpfung, Irritation und 
Angst verbunden sein (Norgate & Cooper, 2020; 
Rezapour & Ferraro, 2021a, 2021b; Loo & Tsoi, 
2024). Pkw-Pendelnde berichten dagegen vor 
allem Belastungen durch Baustellen, Staus, Lärm 
und Abgase (Häfner et al., 2001, S. 57; Stadler et 
al., 2000, S. 61 ff.).

Organisationale Maßnahmen wie Gleitzeit, al-
ternative Arbeitszeitmodelle, an Fahrpläne an-
gepasste Schichtzeiten und Telearbeit können 
entlasten, kompensieren die Belastungen jedoch 
nicht vollständig wenn sie nicht Partnerinnen, Part-
ner und Kinder berücksichtigen.

Technik- und verkehrsumfeld-
orientierte Maßnahmen

Fahrzeugkonfiguration und  
Fahrzeugbeschaffung

Die Beschaffung neuer Fahrzeuge wird als Hand-
lungsmöglichkeit zur Einflussnahme auf die ver-
kehrssicherheitliche Situation des Betriebes häu-
fig deshalb nicht genutzt, da die Entscheider oft 
vor allem nach ökonomischen Aspekten urteilen. 
Sicherheitsförderlich wäre es hingegen, die avi-
sierten Fahrzeuge anhand von Checklisten und 
durch systematisch aufbereitete Rückmeldungen 
der Fahrenden auf ihre tatsächliche Eignung für 
den jeweiligen Einsatzzweck zu prüfen. 

Sicherheitstechnische Ausstattung von 
Fahrzeugen

Besonders diskutiert werden FAS, die im Gefah-
renfall ohne Veranlassung des Fahrers eingreifen, 
etwa durch automatisches Bremsen bei kritischem 
Sicherheitsabstand. Informierende Systeme, etwa 
Warnungen vor Nebel, Aquaplaning oder Glatt-
eis, gelten dagegen als weniger umstritten, da sie 
die Entscheidung über das weitere Handeln beim 
Fahrer belassen. Hinweise zur Gestaltung von As-
sistenzsystemen finden sich bei Zimmer (2002) 
sowie Zimmer, Krems und Kopf (2007); Nebenwir-
kungen von Telematikanwendungen werden unter 
anderem bei Hering (1999) diskutiert.

Unabhängig vom Einsatz in Pkw oder Lkw sollen 
FAS Sicherheitsgewinne durch verbesserte Fahr-
zeughandhabung ermöglichen. Da sie jedoch an 
der Mensch-Maschine-Schnittstelle ansetzen, füh-
ren sie nicht zwangsläufig zu mehr Sicherheit. Ihre 
Wirkung kann durch verändertes Fahrverhalten 
kompensiert werden.

Ein frühes Beispiel liefern Aschenbrenner, Biehl 
und Wurm (1992), die über vier Jahre Unfallraten 
von Taxis mit und ohne ABS untersuchten. Taxis 
mit ABS waren keineswegs seltener in Unfälle ver-
wickelt (vgl. auch Pfafferott & Huguenin, 1991; Sag-
berg, Fosser & Saetermo, 1997). Dass technische 
Sicherheitsgewinne durch riskanteres Verhalten 
„egalisiert“ werden können, berücksichtigen zahl-
reiche verkehrspsychologische Modelle, etwa das 
Risikohomöostase-Modell von Wilde (1982), das 
Modell objektiver und subjektiver Sicherheit nach 
Klebelsberg (1982) sowie die Theorie des Risiko-
verhaltens von Näätänen und Summala (1976).

Diese Befunde sprechen nicht gegen techni-
sche Sicherheitsgewinne. Sie verdeutlichen viel-
mehr, dass das Potenzial von Sicherheitstechniken 
nur ausgeschöpft werden kann, wenn der Um-
gang mit ihnen vermittelt und ihre Effekte auf das 
individuelle Fahrverhalten auch im betrieblichen 
Kontext thematisiert werden.
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Informationsvermittelnde Interventionen

Handzettel, Broschüren, Plakate, Filme, Social 
Media-Posts usw. –  sie alle können, je nach Ge-
staltung, betroffen machen, zur Auseinander-
setzung mit den Folgen eines (gefährlichen) Ver-
haltens führen oder Verhalten im positiven Sinne 
beeinflussen. Allerdings zeigen Studien auch eine 
Schattenseite: So führt ein erfahrenen Bergleuten 
vorgeführter, instruktiver Film über die Entstehung 
von Stolper- und Umknick-Unfällen zu signifikan-
ten Einstellungsverschlechterungen (Trimpop, 
1999b), während derselbe Film bei Berufsanfän-
gern Wirkung zeigt. In derselben Studie zeigte 
sich, dass bei Berufserfahrenen eine deutliche 
Übertreibung des Fehlverhaltens zu Einstellungs-
verbesserungen führte, während derselbe Film 
bei Berufsanfängern zum Nachmachen des Fehl-
verhaltens führte. 

Alertness-Management

Übermüdete Fahrerinnen und Fahrer sind keine 
Ausnahme, sondern insbesondere im Transport-
sektor mit langen Arbeitszeiten, unregelmäßigen 
Einsatzzeiten und unzureichender Erholung ver-
bunden. In einer europaweiten Untersuchung der 
European Transport Workers’ Federation gaben 
60 % der befragten Lkw-Fahrerinnen und -Fahrer 
sowie 66 % der Bus- und Reisebusfahrenden an, 
regelmäßig müde am Steuer zu sein. Zudem be-
richteten 30 % der Lkw-Fahrenden und 24 % der 
Bus- und Reisebusfahrenden, in den vorangegan-
genen zwölf Monaten mindestens einmal am Steu-
er eingeschlafen zu sein (Vitols & Voss, 2021). Die 
Mehrheit der befragten Lkw-Fahrenden arbeitete 
mehr als 40 Stunden pro Woche; ein relevanter 
Anteil gab Arbeitszeiten von über 50 Stunden an 
(Vitols & Voss, 2021).

Auch der Deutsche Verkehrssicherheitsrat ver-
weist auf eine erhebliche Dunkelziffer bei Müdig-
keitsunfällen und nutzt die ETF-Ergebnisse als Hin-
weis auf die besondere Relevanz des Problems 
bei Berufskraftfahrenden (DVR, 2022). Eine euro-
päische Übersichtsarbeit der European Road Sa-
fety Observatory kommt zu dem Ergebnis, dass er-
müdete Fahrerinnen und Fahrer gegenüber nicht 
ermüdeten ein um 29 % erhöhtes Unfallrisiko auf-
weisen (European Commission, 2021). Für den Gü-
terkraftverkehr zeigen neuere Arbeiten, dass Ar-
beits- und Lenkzeitregelungen Müdigkeitsrisiken 
zwar begrenzen, aber nur teilweise kontrollieren. 
Sie sollten daher durch wirksame Pausenrege-
lungen, ausreichende Rastmöglichkeiten und be-
triebliche Fatigue-Management-Ansätze ergänzt 
werden (Transport Research Laboratory, 2023).

Stressmanagement

Ein Stresspräventionstraining für den Fahrdienst – 
also für Fahrer von Linienbussen und Straßenbah-
nen illustrieren von der BG Bahnen, der BGF und 
dem DVR gemeinsam entwickeltes Training. Dass 
Stressmanagement auch auf letztgenanntes Ver-
halten Einfluss nehmen kann, belegen Trimpop, 
Thümmel und Kalveram (2002) in einer Untersu-

chung im Auftrag der BGW. Sie illustrieren an mehr 
als 500 Ärzten und deren Personal, dass eine 
Stressbekämpfungsbroschüre effektiv gestaltet 
und genutzt werden kann. Außergewöhnlich viele 
(mehr als 50 %) Untersuchungsteilnehmer berich-
ten von Arbeitsablaufänderungen und immerhin 
noch 10 % berichten von Einstellungs- und sogar 
Verhaltensänderungen in Straßenverkehr und Si-
cherheitshandeln. 

Fahrsicherheitstrainings zur  
Verbesserung der Fahrkompetenz

Fahrsicherheitstrainings sind als Weiterbildungs-
maßnahmen konzipiert, die fahrphysikalisches 
Wissen vermitteln, fahrpraktische Fertigkeiten 
verbessern und verkehrsrelevante Einstellungen 
reflektieren sollen. Die Effekte von Fahr- und Ver-
kehrssicherheitstrainings sind insbesondere dann 
belastbarer, wenn sie Risikowahrnehmung, Ent-
scheidungsverhalten, Gefahrenantizipation und 
Selbstreflexion beinhalten, anstatt vorrangig fahr-
technische Fertigkeiten zu trainieren (Faus et al., 
2023; Beanland et al., 2021; Prabhakharan et al., 
2024). Überwiegend fahrfertigkeitsorientierte Trai-
nings können problematisch sein, wenn sie zu ei-
nem erhöhten subjektiven Kompetenz- und Sicher-
heitsgefühl führen, ohne zugleich die Grenzen der 
eigenen Leistungsfähigkeit und die Notwendigkeit 
defensiver Fahrstrategien zu verdeutlichen (Bean-
land et al., 2021). Für betriebliche Kontexte ist wei-
terhin die Untersuchung von Gregersen, Brehmer 
und Morén (1996) relevant, die bei Fahrern eines 
schwedischen Telekommunikationsunternehmens 
eine Reduktion der Unfallbeteiligung nach einem 
psychologisch-pädagogisch gestützten Training 
berichtete. Diese Studie wird auch in einer aktu-
ellen systematischen Übersichtsarbeit zu arbeits-
bezogenen Sicherheitsinterventionen als positiver 
Befund zu fahrerbezogenen Sicherheitstrainings 
aufgegriffen, wenngleich die Evidenz für Sicher-
heitstrainings insgesamt als stark vom Interven-
tionsdesign abhängig bewertet wird (Dyreborg et 
al., 2022).

Eco-Driving oder Eco-Drive-Trainings gehen da-
von aus, dass sich gegenüber normalem Fahren 
Kraftstoff einsparen und durch ruhiges, voraus-
schauendes Fahren Unfälle reduzieren lassen. 
Eco-Driving setzt insbesondere an fahrverhaltens-
bezogenen Faktoren wie Beschleunigung, Verzö-
gerung, Geschwindigkeit, Routenwahl und Leer-
laufzeiten an (Huang et al., 2018; Xu et al., 2021). 
Mehrere Studien (Jeffreys, Graves und Roth, 2018, 
Barla et al, 2017, Ayyildiz et al, 2017) berichten 
von Reduktionen des Kraftstoffverbrauchs bis zu 
5%, weisen zum Teil jedoch auf heterogene und 
im Zeitverlauf nachlassende Effekte hin. In einer 
Vorher-Nachher-Studie mit drei Unternehmen 
zeigen Nævestad, Blom und Phillips (2022), dass 
wirtschaftliches Fahren in Verbindung mit Flotten-
managementsystemen mit einer deutlichen Re-
duktion der Unfallgefahr und einer verbesserten 
Sicherheitskultur einherging. Die Hamburger Was-
serwerke verzeichneten in einer älteren Studie um 
40 % verringerte Kasko- und Haftpflichtschäden 
(Vierboom & Härlen, 2003). 
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Organisationale Maßnahmen 

Organisationale Maßnahmen zur Förderung der 
Verkehrssicherheit lassen sich danach unterschei-
den, ob sie verhaltenspräventiv auf Organisations-
mitglieder oder verhältnispräventiv auf Strukturen 
und Prozesse zielen. Die folgenden Interventio-
nen fokussieren auf die Veränderung individuellen 
Verhaltens.

Ludwig und Geller (2000) zeigen, dass Beloh-
nungen für unfallfreies Fahren besonders wirksam 
sind, wenn sie von allen Fahrerinnen und Fah-
rern als bedeutsam eingeschätzt und unterstützt 
werden. Erfolgreich sind solche Maßnahmen zu-
dem, wenn die Beteiligten die Zielsetzungen tei-
len und angemessenes Feedback erhalten. Die 
erreichten Verhaltensänderungen bleiben nach 
Ende des Feedbacks jedoch nur stabil, wenn sie 
durch weitere Maßnahmen sowie Kolleginnen und 
Kollegen gestützt werden. Wilde (2014) verweist 
auf mehr als 30 Werksberichte und Beiträge aus 
Sicherheitszeitschriften, in denen Programme zu 
sicherheitsbezogenen Einstellungen und Verhal-
tensweisen als erfolgreich dargestellt werden. 
Diese umfassten materielle und immaterielle An-
reize wie Sachpreise, Urlaubsreisen, Lotterien und 
vergleichbare Belohnungen und wurden in großen 
wie kleinen Unternehmen eingesetzt. Als Beispiel 
nennt Wilde unter anderem Lancianese (1981), 
dessen Ansatz Belohnungselemente mit Quali-
tätszirkeln verband. Übersichtsarbeiten und Meta-
analysen zeigen übereinstimmend, dass der Erfolg 
solcher Programme an bestimmte Voraussetzun-
gen gebunden ist (Sulzer-Azaroff, 1987; McAfee & 
Winn, 1989; Peters, 1991). Peer, Mürmann und Sal-
linger (2020) zeigen, dass appbasiertes Fahrfeed-
back sicherheitsrelevante Fahrkompetenzen von 
Fahranfängerinnen und Fahranfängern moderat 
verbessern kann und finanzielle Anreize diese Ef-
fekte verstärken können. Stevenson et al. (2021) 
bestätigen in einer randomisierten Studie, dass te-
lematikbasiertes Feedback und finanzielle Anreize 
Fahrverhalten beeinflussen können, insbesondere 
Geschwindigkeitsüberschreitungen, starkes Be-
schleunigen und abruptes Bremsen.

Gleichzeitig lässt sich die Wirksamkeit solcher 
Programme nicht allein aus ihrer Anreizstruktur er-
klären. Dyreborg et al. (2022) kommen in einem 
systematischen Review zu Arbeitssicherheitsinter-
ventionen zu dem Ergebnis, dass Effektivität von 
Interventionsart, organisationaler Einbettung und 
Anwendungskontext abhängt. Verhaltensbezoge-
ne Maßnahmen wirken demnach vor allem nachhal-
tig, wenn sie durch organisationale Rahmenbedin-
gungen, sicherheitsgerechtes Führungsverhalten 
und ein unterstützendes Sicherheitsklima flankiert 
werden. Diese Einordnung stützen weitere Unter-
suchungen: Clarke (2013) zeigt Zusammenhänge 
transformationaler und transaktionaler Führung 
mit sicherheitsbezogenem Verhalten, Regelbefol-
gung und Sicherheitsklima. Lyubykh et al. (2022) 
bestätigen metaanalytisch, dass unterschiedliche 
Führungsformen systematisch mit Sicherheitsva-
riablen am Arbeitsplatz assoziiert sind.

Verhältnispräventive, integrativ- 
ganzheitliche Interventionsansätze

Nur wenige Maßnahmenansätze zur betrieblichen 
Verkehrssicherheit beziehen auch das Manage-
ment ausdrücklich ein. Unfälle sind jedoch meist 
multikausal und entstehen durch das Zusammen-
wirken mehrerer Faktoren. 

Gregersen, Brehmer und Morén (1996) unter-
suchten mehr als 4.500 Teilnehmende in verschie-
denen Experimentalgruppen. Bezogen auf Unfall-
gefahr, Unfallkosten und Kosten-Nutzen-Relation 
erwiesen sich Gruppendiskussionen im Metho-
denvergleich als effizientestes Mittel betrieblicher 
Verkehrssicherheitsarbeit. Es folgte die psycho-
logisch-pädagogische Sicherheitstrainingsmaß-
nahme. Klassische passive Maßnahmen wie Si-
cherheitsunterweisungen zeigten dagegen kaum 
Wirkung mit einer Unfallreduktion von unter 10 %. 
In der lediglich medial beeinflussten Gruppe kam 
es sogar zu einem leichten, allerdings nicht signi-
fikanten Unfallanstieg.

Aus den Qualitäts- und Sicherheitszirkeln entwi-
ckelte sich im betrieblichen Kontext das Konzept 
der Verkehrssicherheitszirkel. Ziel dieses Ansat-
zes ist es, Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter in die 
Gefährdungsanalyse, die Entwicklung von Lö-
sungsansätzen sowie – sofern möglich – in deren 
praktische Umsetzung einzubeziehen (siehe DVR, 
1999; Trimpop, 2000; Falkenberg, 1998; Kalveram 
et al., 2000; Trimpop et al., 2000). Aktuelle For-
schung zu partizipativen Arbeitsschutzinterven-
tionen zeigt, dass solche Ansätze insbesondere 
dann wirksam umgesetzt werden können, wenn 
die Perspektiven der Beschäftigten einen zentra-
len Ausgangspunkt der nachfolgenden Interventi-
onen bilden, Zuständigkeiten zwischen den Betei-
ligten klar geregelt sind, notwendige Ressourcen 
durch die Organisation bereitgestellt werden und 
die Führungskräfte den Prozess aktiv unterstützen 
(Hansen et al., 2024).

Hinsichtlich der Verhaltensbeobachtungen 
zeigte sich, dass in allen drei untersuchten Berei-
chen – Arbeitssicherheit, Verkehrssicherheit und 
Gesundheitsschutz – statistisch bedeutsame und 
maßnahmenbedingte Veränderungen nachweis-
bar waren. 

Sicherheitsorientierte Führungs- und Manage-
mentstrukturen beeinflussen die Verkehrssicher-
heitskultur, die wiederum mit Fahrstil und Un-
fallbeteiligungshäufigkeiten der Mitarbeitenden 
zusammenhängt (Nævestad et al., 2025). Die 
Wirksamkeit entsprechender Maßnahmen hängt 
dabei wesentlich davon ab, ob sie in ein kohären-
tes betriebliches Maßnahmenbündel, z.B. ein Ar-
beits- und Gesundheitsmanagement eingebettet 
sind und durch Führungskräfte sichtbar getragen 
werden (Adra et al., 2024; Payne et al., 2025).

Fazit  
Ging es in der betrieblichen Sicherheitsarbeit 
in der Vergangenheit vor allem darum, die Mit-
arbeiterinnen und Mitarbeiter vor Unfallgefahren 
zu schützen, so kann in den letzten Jahren ein 
Wandel hin zu einem erweiterten Schutzgedan-
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ken beobachtet werden. Dabei wird häufig eine 
gleichrangige Integration verschiedenster Ein-
heiten innerhalb der Schutzaufgaben einer Or-
ganisation, z.B. Arbeits- und Verkehrssicherheit, 
Gesundheits- und Umweltschutz oder Werks- und 
Brandschutz, verfolgt- Insgesamt verdeutlicht die 
oben beschriebene Situation, dass Maßnahmen 
zur Vermeidung körperlicher und gesundheitlicher 
Gefährdungen sowie entsprechender Schäden 
zwingend psychologische Vorbedingungen und 
Reaktionen berücksichtigen müssen. 

Organisatorische Maßnahmen müssen sowohl 
die arbeitsbezogene Situation und die Arbeiten-
den selbst als auch Situationen außerhalb des 
Organisationsgeländes einbeziehen. Da das ex-
terne Umfeld nur selten oder gar nicht unmittelbar 
beeinflusst werden kann, sind Schulungen und 
Trainings zur Erkennung und Bewältigung entspre-
chender Situationen zwingend in die Personalent-
wicklung sowie in Sicherheits- und Gesundheits-
schulungen zu integrieren. 

Wenn diese Aspekte in der Prävention stärker 
berücksichtigt würden, könnte mehr als die Hälfte 
der Bürgerinnen und Bürger in Deutschland kon-
tinuierlich in ihren Organisationen weitergebildet 
und auf neue sowie sich verändernde Gefahren 
hingewiesen werden und somit die Gesamtgesell-
schaft in ihrer Mobilität sicherer machen. 
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