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Kurzfassung: Im Führerstand von Zügen werden heute immer mehr mobile 
Kommunikationsmittel wie Smartphones und Tablets genutzt. Teils ist die 
Nutzung dieser Geräte für die Aufgabenausführung notwendig, teils bergen 
diese Geräte ein nicht zu unterschätzendes Ablenkungspotenzial. Immer 
häufiger kommt es zu Unregelmäßigkeiten und unsicheren Handlungen, die 
mindestens mitbedingt sind durch Ablenkungen aufgrund von Smartphone- 
oder Tabletnutzung. In einem Forschungsprojekt wurde zusammen mit ei-
nem Schweizer Bahnunternehmen untersucht, welche dieser Kommunika-
tionsmittel in welchen Situationen ablenkend wirken und wie man arbeits-
psychologisch mit diesem Problem umgehen sollte. Aus der Analyse wur-
den präventive und protektive Maßnahmen entwickelt, um künftig Unregel-
mäßigkeiten aufgrund von Ablenkung zu verhindern bzw. zu reduzieren. 
 
Schlüsselwörter: Aufmerksamkeit, Ablenkung, mobile digitale Kommuni-
kationsmittel 

 
 

1.  Einleitung 
 
In einem modernen Führerstand heutiger spurgeführter Fahrzeuge werden, ähnlich 

wie auch in anderen Steuerungs- und Überwachungseinrichtungen, immer mehr mo-
bile Kommunikationsmittel mitgeführt und genutzt (z.B. Smartphones, Tablets usw.). 
Teils ist die Nutzung dieser Geräte für die Aufgabenausführung notwendig, teils bergen 
diese Geräte ein nicht zu unterschätzendes Ablenkungspotenzial. Immer häufiger 
kommt es zu Unregelmäßigkeiten und unsicheren Handlungen, die mindestens mitbe-
dingt sind durch Ablenkungen aufgrund von Smartphone- oder Tabletnutzung. Dies 
gilt nicht nur für den Bahnbereich, sondern in gleichem Maße auch für den Straßen-
verkehr. So weist die schweizerische Verkehrsunfallstatistik der Jahre 2002 bis 2006 
aus, dass Unaufmerksamkeit und Ablenkung einen Anteil von rund 30% aller Unfälle 
ausmachen. Weltweit betrachtet bewegen sich die Zahlen auf einem ähnlichen Niveau. 
So sind ca. 25% der Unfälle auf Unaufmerksamkeit und 7% bis 9% aller Unfälle auf 
Ablenkung zurückzuführen (Cavegn et al. 2008). 

In einem Forschungsprojekt wurde zusammen mit einem großen Schweizer Bahn-
unternehmen der Frage nachgegangen, welche dieser modernen Kommunikationsmit-
tel in welchen Situationen, bei der Nutzung welcher Funktionen und unter welchen 
Bedingungen ablenkend wirken und wie man arbeitspsychologisch und gestalterisch 
mit diesem Problem umgehen sollte.  
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2.  Ziel des Projekts 
 
Ziel des Projekts war es, aus der Nutzungsanalyse der verschiedenen Kommunika-

tionsmittel im Führerstand sowie der Einschätzung ihres Ablenkungspotenzials ge-
meinsam mit dem Industriepartner sowohl präventive (d.h. die Ablenkung verhin-
dernde) als auch protektive (d.h. die negativen Folgen der Ablenkung reduzierende 
und/oder kompensierende) Maßnahmen zu entwickeln, um künftig Unregelmäßigkei-
ten und unsichere Handlungen aufgrund von Ablenkung durch die Kommunikations-
mittel zu verhindern bzw. zu reduzieren. Diese Maßnahmen sollen dabei den Hand-
lungsspielraum der Operateure nicht dysfunktional einschränken und sie nicht in der 
Ausführung ihrer Primäraufgaben behindern. 
 
 
3.  Theoretischer Hintergrund 

 
Eine Reihe von Studien zeigt, dass Ablenkung und Unaufmerksamkeit beim Führen 

eines Fahrzeuges wichtige Ursachen für Unfälle mit Personen- und Lastkraftwagen 
sind (Horberry et al. 2006; Klauer et al. 2006; Olson et al. 2009). Vor allem der Faktor 
Ablenkung durch das Tippen auf dem Mobiltelefon, das Greifen nach Gegenständen 
sowie das Sprechen am Mobiltelefon wurden als potenzielle Gefahrenquellen identifi-
ziert (Dingus et al. 2016).  

Diese Erkenntnisse aus dem Straßenverkehr lassen sich auch auf den Bahnbetrieb 
übertragen: Die Triebfahrzeugführer und Triebfahrzeugführerinnen (TFF) nutzen heute 
zunehmend elektronische Kommunikationsmittel zur Aufgabenerfüllung. Der Einsatz 
von Mobiltelefon oder Tablet ist teilweise für die Arbeitsausführung notwendig, birgt 
jedoch auch Ablenkungspotenzial. So kann die Interaktion mit einem mobilen Gerät zu 
visueller, auditiver, kognitiver und auch motorischer Ablenkung führen, in deren Folge 
vermehrt unsichere Handlungen und Unregelmäßigkeiten auftreten können, wie z.B. 
Abfahrten bei haltzeigendem Signal.  
 
3.1  Aufmerksamkeit und Ablenkung 
 

Aufmerksamkeit beschreibt eine psychische Funktion, die die bewusste Verarbei-
tung von Sinnesreizen ermöglicht und eine Priorisierung von Informationen gestattet 
(Wickens 2013). Aufmerksamkeit umfasst mehrere Prozesse: die Ausrichtung der Auf-
merksamkeit auf einen bestimmten Reiz, die zeitliche Aufrechterhaltung der Aufmerk-
samkeit sowie die Verteilung der Aufmerksamkeit auf unterschiedliche Reize. Auf-
merksamkeit kann fokussiert, geteilt und aufrechterhalten werden, und sie kann objekt- 
oder raumbezogen sein. Aufmerksamkeit kann aber auch abgelenkt werden sowie un-
willentlich oder willentlich zwischen verschiedenen Foki wechseln.  

Die Aufgabe des Führens eines Fahrzeuges benötigt eine große Menge an visuel-
len, auditiven, kognitiven und motorischen Ressourcen (Peters & Peters 2001). Wäh-
rend des Fahrens werden jedoch nicht immer alle benötigten Ressourcen ausschließ-
lich für die Fahraufgabe eingesetzt, sondern – in Abhängigkeit von der Expertise der 
Person – auch für Nebentätigkeiten aufgewendet, die nicht für die Primäraufgabe des 
Fahrens nötig sind. Dies hat eine Verringerung der Ressourcen zur Folge, welche für 
die Fahraufgabe zur Verfügung stehen. Dieses Abziehen von Ressourcen für andere 
Aufgaben wird als Ablenkung bezeichnet (Sheridan 2004). 
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Unter Ablenkung wird – in dem spezifischen Kontext von Fahraufgaben – die Ver-
teilung der Aufmerksamkeit weg von Aktivitäten für das sichere Fahren hin zu konkur-
rierenden Aktivitäten verstanden, was dazu führen kann, dass Aktivitäten für das si-
chere Fahren nur unzureichend oder gar keine Aufmerksamkeit erhalten (Regan et al. 
2011). Ablenkung meint also eine teilweise oder vollständige Verschiebung der Auf-
merksamkeit von der Primäraufgabe des sicheren Fahrens hin zu anderen Tätigkeiten.  

Ablenkung und Unaufmerksamkeit werden häufig als verwandte Phänomene be-
trachtet. Ablenkung ist ein Prozess, der von einer Aktivität, einem Ereignis, einer Per-
son oder einem Objekt inner- oder außerhalb des Fahrzeuges ausgelöst wird und im 
Ergebnis zur Unaufmerksamkeit führen kann (Sheridan 2004). Unaufmerksamkeit be-
schreibt einen Zustand, in dem nicht mehr alle für die Fahraufgabe notwendigen Res-
sourcen zur Verfügung stehen (Artho et al. 2012). 
 
3.2  Arbeitsaufgaben der TFF und technische Unterstützungssysteme 

 
TFF sind verantwortlich für das sichere Fahren eines Zuges von einem Punkt A zu 

einem Punkt B, und sie sind darüber hinaus verantwortlich für das sichere Rangieren 
von Zügen. Für die Ausführung dieser Arbeitsaufgaben befinden sie sich meist im Füh-
rerstand des Triebfahrzeuges, der mit verschiedenen technischen Systemen ausge-
stattet ist, die die TFF für ihre Tätigkeit benötigen. Abbildung 1 zeigt einen solchen 
Führerstand. 
 

 

Abbildung 1: Unterstützungssysteme im Führerstand eines modernen Triebfahrzeugs. 
 

Während des Fahrens bzw. beim Abfahren und Anhalten müssen diese Systeme 
genutzt werden, jedoch sind nicht alle Funktionen in jeder Arbeitsphase aufgabenrele-
vant. Außerdem liefern die Systeme den TFF eine Vielzahl von Informationen, von 
denen sie jeweils nur Teile für die momentane Arbeitsaufgabe nutzen. Darüber hinaus 
gibt es während der Fahrt für die TFF durchaus Phasen, die als monoton und wenig 
beanspruchend erlebt und in denen die Systeme bewusst für nichtarbeitsbezogene 
Ablenkungen von den TFF genutzt werden. Tabelle 1 beinhaltet einige Beispiele für 
arbeits- und nichtarbeitsbezogene Ablenkungsquellen für die TFF, die während ihrer 
Primäraufgabe, dem Fahren, auftreten können. 
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Tabelle 1: Beispiele für arbeits- und nichtarbeitsbezogene Ablenkungsquellen für die TFF  

Ablenkung Arbeitsbezogene Ablenkungen Nichtarbeitsbezogene Ablenkungen 

visuell 
Situativ irrelevante optische Signale (z.B. 
WC-Störung) 

Lesen von nichtarbeitsbezogenen Push-
Nachrichten auf dem Handy 

akustisch Situativ irrelevante akustische Signale  Privates Telefonieren mit dem Handy 

kognitiv 
Gedankliche Beschäftigung z.B. mit dem 
Dienstplan 

Gedankliche Beschäftigung mit privaten Be-
langen 

motorisch 
Behebung von situativ nicht relevanten Stö-
rungen 

Schreiben von privaten SMS mit dem Handy 

 
 
4.  Methodik 
 
4.1  Untersuchungsfeld 

 
Untersucht wurde die Arbeitstätigkeit von TFF im Bereich Personenverkehr in einem 

Schweizer Bahnunternehmen.  
 
4.2  Methodisches Vorgehen 

 
Folgende Methoden zur Datengewinnung wurden eingesetzt: Dokumentenanaly-

sen, Beobachtungsinterviews sowie Expertenworkshops. 
Dokumentenanalysen: Analysiert wurden insgesamt 44 Sicherheitsberichte des be-

teiligten Bahnunternehmens aus den Jahren 2014 bis 2018 zum Thema Unregelmä-
ßigkeiten, unsichere Handlungen und Ereignisse. Fokus der Analysen waren Ablen-
kungen im Führerstand durch moderne Kommunikationsmittel, die ursächlich waren 
bzw. ursächlich gewesen sein könnten für das jeweilige Ereignis. 

Beobachtungsinterviews: Es wurden Beobachtungen normaler Arbeitsschichten im 
Bereich Personenverkehr durchgeführt, Mitfahrten im Führerstand und daran anschlie-
ßend strukturierte Befragungen von TFF und Prüfungsexperten mittels Interviewleitfa-
dens realisiert.  

Expertenworkshops: Es wurden zwei Workshops mit jeweils 10 Experten (TFF, Prü-
fungsexperten, Planern usw.) durchgeführt, in denen gemeinsam geeignete Maßnah-
men zum Umgang mit Ablenkungen erarbeitet wurden. 
 
 
5.  Ergebnisse 
 
5.1  Ablenkungsquellen für die TFF während der Fahrt 
 

Während des Fahrens nutzen die TFF folgende – potenziell auch ablenkend wir-
kende – Kommunikationsmittel: 

• Mobiltelefon 

• Tablet (liefert den TFF eine Streckenübersicht mit allen erforderlichen Angaben, 
wie Abfahrts- und Ankunftszeiten, Geschwindigkeiten usw.) 

• Funktelefon 

• Fahrgastinformationssystem (FIS) 

• Diagnosedisplay (dient der Anzeige von Störungen im Fahrzeug) 
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Tabelle 2 beinhaltet die in den Analysen am häufigsten identifizierten arbeits- und  
nichtarbeitsbezogenen Ablenkungen, die durch diese Kommunikationsmittel hervorge-
rufen werden. 

 
Tabelle 2: Am häufigsten identifizierte arbeits- und nichtarbeitsbezogene Ablenkungsquellen  

 Arbeitsbezogene  
Ablenkungen 

Nichtarbeitsbezogene  
Ablenkungen 

Mobiltelefon • Telefonanrufe mit der Leitstelle, wobei nicht 
alle Anrufe in der aktuellen Fahrsituation für 
die TFF relevant sind 

• private Telefonanrufe  

• Lesen und/oder Schreiben privater Text-
nachrichten (SMS, Whatsapp u.a.) 

• Musikhören 

Tablet • Abrufen von Informationen zur Strecke und 
zur aktuellen Geschwindigkeit des Zuges 

• Lesen und/oder Schreiben privater Text-
nachrichten (SMS, Whatsapp u.a.) 

• Musikhören 

Funktelefon • Telefonanrufe mit der Leitstelle, wobei nicht 
alle Anrufe in der aktuellen Fahrsituation für 
die TFF relevant sind 

 

FIS • Eingabe von Informationen für Reisende 

• Beheben von Störungen des FIS 

 

Diagnose- 
display 

• Lesen und Bearbeiten von Störungsmeldun-
gen, wobei nicht alle Meldungen in der aktu-
ellen Fahrsituation für die TFF relevant sind 

 

 
5.2  Präventive und protektive Maßnahmen auf den Ebenen Mensch – Technik – Or-

ganisation 

 
Maßnahmen können zum einen eine Ablenkungsquelle ausschalten (oder ab-

schwächen) und so das Entstehen von Ablenkung beim Menschen verhindern. Diese 
Maßnahmen wirken somit präventiv. Lassen sich Ablenkungsquellen nicht eliminieren, 
können andere Maßnahmen helfen, die Auswirkungen der Ablenkung abzuschwächen 
oder sogar zu kompensieren. Diese Maßnahmen wirken somit protektiv. 

Eine Reduktion von Ablenkungen im Führerstand lässt sich nur dann nachhaltig 
erreichen, wenn (präventive und protektive) Maßnahmen alle drei Ebenen, Mensch–
Technik – Organisation, einschließen. Jede Ebene ist wichtig und muss in eine syste-
mische Betrachtung bei der Maßnahmenplanung einbezogen werden. In den Exper-
tenworkshops wurden verschiedene Maßnahmen entwickelt bzw. Maßnahmen, die in 
anderen Branchen Anwendung finden, geprüft und adaptiert. Tabelle 3 zeigt einige 
Beispiele für solche Maßnahmen auf den verschiedenen Ebenen. 

 
Tabelle 3: Beispiele für präventive und protektive Maßnahmen auf den Ebenen Mensch – Technik – 

Organisation  

 Präventive Maßnahme Protektive Maßnahme 

Mensch Sensibilisierung der TFF für das Thema Ab-
lenkung bei der Nutzung von Kommunikati-
onsmitteln im Führerstand 

Schulung und Training der TFF im Umgang 
mit (Störungs-)Meldungen, um die dafür auf-
zuwendende Aufmerksamkeit zu reduzieren. 

Technik Verbesserung der Qualität des Rollmateri-
als, um Störungen und daraus resultierende 
ablenkende Meldungen zu reduzieren 

Möglichkeit, eingehende Meldungen manuell 
zu unterdrücken und für eine spätere Bearbei-
tung aufzuschieben 

Organisation Vermeidung monotoner und damit ablen-
kungsbegünstigender Touren durch eine 
abwechslungsreiche Dienstplangestaltung  

Vereinfachung der Vorgaben zur Bearbeitung 
von Störungsmeldungen, um die dafür aufzu-
wendende Aufmerksamkeit zu reduzieren. 

 
Kriterien für die Einschätzung der Eignung einer Maßnahme waren dabei die anti-

zipierte Wirksamkeit, die Nachhaltigkeit der Maßnahme, die betriebliche Realisierbar-
keit sowie ein möglichst geringes Risiko für negative Nebenwirkungen der Maßnahme 
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selbst. So könnte z.B. das manuelle Unterdrücken eingehender Meldungen und das 
Aufschieben für eine spätere Bearbeitung im ungünstigen Fall dazu führen, dass der 
TFF auch wichtige Meldungen „wegklickt“, dass er die Meldung vergisst, dass er 
Schwierigkeiten hat, ein mentales Modell der Fahrsituation aufzubauen, wenn be-
stimmte Meldungen „weggeklickt“ wurden oder dass ein Verlust an Situationsbewusst-
sein auftritt. Deshalb ist es bei der Umsetzung der Maßnahmen wichtig, diese Risiken 
sorgfältig zu antizipieren, zu bewerten und ggf. zu kompensieren. 
 
 
6.  Ausblick 

 
Moderne Kommunikationsmittel wie Smartphone oder Tablet sind heute aus dem 

Arbeitsalltag nicht mehr wegzudenken. Da sie für die Arbeitsausführung zu weiten Tei-
len nicht nur notwendig, sondern auch unterstützend sind, gibt es auch nicht die ver-
meintlich einfache Lösung ihres Verbotes während der Arbeit. Vielmehr muss geprüft 
werden, wo man auf den Ebenen Mensch, Technik und Organisation durch eine gute 
Ausbildungs-, Technik- und Prozessgestaltung mögliche Ablenkungen durch moderne 
Kommunikationsmittel verhindern kann und wo es notwendig ist, weil sich Ablenkungs-
quellen nicht vollständig ausschalten lassen, die negativen Auswirkungen von Ablen-
kung zu minimieren oder zu kompensieren. Für die Akzeptanz dieser Maßnahmen ist 
es dabei in jedem Fall wichtig, dass ihre Konkretisierung und ihre Umsetzung partizi-
pativ mit den betroffenen Berufsgruppen erarbeitet werden. Sie sind es, die das Ex-
pertenwissen und die Erfahrung besitzen, um die Maßnahmen so auszugestalten, 
dass sie im realen Arbeitsalltag auch tatsächlich umsetzbar sind. 
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