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ABSTRACT/ZUSAMMENFASSUNG

Mental stress and occupational mobility accidents —
What can organisations and employees do ahout the
number one cause of death in the workplace?

Mobility accidents are the most frequent cause of death in the work context.
With regard to participation in road traffic, numerous risk factors in terms
of technology and environment, organisation, the person and the situation
are known to be psychological strains which exercise an influence on the
probability of accidents. Nevertheless, traffic participation as part of the
occupational activity is little considered in risk assessments and the issue
of road safety plays almost no role in the organisational context. After a
classification of the relevance, therefore, this overview presents a framework
model for the systematic observation of hazards and the resulting mental
stress in the context of occupational mobility. This is followed by an over-
view of the most relevant empirically proven risk factors in the context of
traffic participation. Finally, a free and proven instrument of the accident
insurance institutions and the German Road Safety Council for hazard as-
sessment and the risk evaluation of organisational mobility (GUROM) is
presented, as well as other measures for organisations that have been em-
pirically proven to be successful. It is very much hoped that many readers
and managerial staff in companies will be inspired and take the opportunity
to do something about the number one killer in the working world.
Keywords: mental stress — occupational mobility — road safety — risk as-
sessment — GUROM
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Unfallgefahrdung im beruflichen Kontext

Die Unfalldaten der letzten 25 Jahre zeigen, dass die Teilnahme am
Strafenverkehr fiir mehr als 50 %, in manchen Jahren mehr als 60 %
der berufsbedingten Todesfélle verantwortlich ist (z.B. Deutsche Ge-
setzliche Unfallversicherung, DGUYV, 2011, 2022).

Insgesamt ist die Zahl der im Stralenverkehr Getéteten deutsch-
landweit in den letzten zwanzig Jahren zuriickgegangen, wobei dies
zuletzt nur im geringen Ausmaf3 zu beobachten ist. Im Jahr 2022
waren insgesamt 2788 Todesopfer zu verzeichnen, was nach einem
deutlichen Riickgang in den pandemiegepragten Jahren einen An-
stieg um 9 % bedeutet (Statistisches Bundesamt 2023a). Zudem
wurden im vergangenen Jahr mit knapp 361.134 Personen wieder

Psychische Belastungen und berufliche Mobilititsunfille
— Was konnen Organisationen und Mitarbeitende gegen
die Todesursache Nummer eins in der Arbeitswelt tun?
Mobilitatsunfalle stellen die haufigste Todesursache im Arbeitskontext dar.
Hinsichtlich der Teilnahme am StraBenverkehr sind zahlreiche Gefahrenfak-
toren aus den Bereichen Technik und Umfeld, Organisation, Person und Si-
tuation, die als psychische Belastungen Einfluss auf die Unfallwahrschein-
lichkeit austiben, bekannt. Trotzdem wird die Verkehrsteilnahme als Teil der
beruflichen Tatigkeit kaum in Gefahrdungsbeurteilungen berlcksichtigt und
das Thema Verkehrssicherheit spielt im organisationalen Kontext fast keine
Rolle. In dieser Ubersichtsarbeit wird daher, im Anschluss an eine Einord-
nung der Relevanz der Thematik, ein Rahmenmodell zur systematischen
Erfassung der Gefahrdungen und den daraus resultierenden psychischen
Belastungen im Kontext beruflicher Mobilitat vorgestellt. AnschlieBend wird
ein Uberblick iiber die relevantesten empirisch nachgewiesenen Gefah-
renfaktoren im Kontext der Verkehrsteilnahme gegeben. Zuletzt wird ein
bewahrtes und kostenfreies Instrument der Unfallversicherungstrager und
des Deutschen Verkehrssicherheitsrates zur Gefahrdungsbeurteilung und
Risikobewertung organisationaler Mobilitat (GUROM) sowie weitere, empi-
risch als erfolgreich erwiesene MaBnahmen fiir Organisationen, vorgestellt.
Es besteht die groBe Hoffnung, dass sich viele Lesende und betrieblich
Verantwortliche inspirieren lassen und die Chance nutzen, etwas gegen die
Todesursache Nummer eins in der Arbeitswelt zu unternehmen.
Schiliisselworter: psychische Belastung — berufliche Mobilitat — Verkehrssi-
cherheit — Gefahrdungsbeurteilung — GUROM

mehr Menschen im StrafSenverkehr verletzt (Statistisches Bundes-
amt 2023b).

Betrachtet man die meldepflichtigen Arbeits- und Wegeunfille,
machen ca. 18 % davon Wegeunfalle aus (DGUV 2023) und ereignen
sich somit auf dem Weg zur Arbeitsstelle oder auf dem Heimweg. Zu-
sdtzlich verlaufen Arbeitsunfalle im StrafSenverkehr haufiger schwer
oder tédlich im Vergleich zu anderen Arbeitsunfallen (Gericke 2018).
Es wird davon ausgegangen, dass 40-60 % aller todlichen Arbeitsun-
falle innerhalb der EU Verkehrsunfélle ausmachen (European Road
Safety Observatory 2018). Hinzu kommen alle anderen Mobilitdtsun-
falle auf Dienstwegen, die aber als Arbeitsunfille verzeichnet werden.

Beschrankt man Mobilitat also nicht nur auf den Strafienverkehr,
sondern bezieht andere Mobilitatsunfalle mit ein, so machen zusatzlich
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Stolper- und Umknickunfalle schatzungsweise 40 % aller meldepflich-
tigen Unfélle {iber alle Branchen hinweg aus.Von diesen werden jedoch
rund 24 % nicht als Mobilitéts-, sondern als Arbeitsunfalle statistisch
erfasst (DGUV 2023). Allerdings wurde vielfach nachgewiesen, dass
die Hauptunfallfaktoren nicht nur technisch oder durch Stolperstellen
bedingt sind, sondern auch durch Ablenkung, Stress, Telefonieren und
andere Nebentitigkeiten sowie organisationale Faktoren, genau wie bei
Mobilitatsunféllen im Strafienverkehr (Fischer et al. 2008). Diese und
weitere bedingende Faktoren, wie Arbeits- und Mobilitdtsgestaltung,
zum Beispiel Fahrtplanung, sind lange bekannt und werden auch von Be-
ratungsorganisationen, wie dem Deutschen Verkehrssicherheitsrat (DVR)
und einigen Unfallversicherungstragern etc., sowie aus der Wissenschaft
immer wieder dargestellt und propagiert. Dennoch verdandert sich im
todlichsten Teil des Arbeitslebens iiber die Jahre hinweg sehr wenig.
Ein Grund ist, dass die beratenden betrieblichen Personen dies-
beziiglich nur wenig geschult sind, denn technisches und medizi-
nisches Personal wird nur im geringen Umfang in psychologischen
Themen aus- und weitergebildet (Institut fiir Arbeit und Gesund-
heit 2011; Bundesarztekammer 2022). Zusatzlich fiihlen sich viele
Fithrungskrifte, aber auch Fachkrifte fiir Arbeitssicherheit und Be-
triebsmediziner, nicht fiir das Mitarbeitendenverhalten aufierhalb des
Werksgelandes verantwortlich (Trimpop et al. 2012). Sogar die Un-
fallstatistiken und gegebenenfalls Gebiihrenerhohungen klammern
die Wegeunfille fiir den einzelnen Betrieb bei der Quotenberechnung
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oder Belohnungsprozessen und eventuellen Sanktionierungen durch
die Unfallversicherungstréger weitgehend aus. Warum bleibt die An-
zahl der berufsbedingten Todesfélle im Strafenverkehr tiber Jahr-
zehnte kaum verandert, obwohl die ,Vision Zero” (keine Toten oder
Schwerverletzten) langst europaweit eingefiihrt wurde? Was kann
dagegen unternommen werden? Was kénnen Unternehmen, Auf-
sichtsbehorden, Beratungen und die Personen selbst dagegen tun?

Mégliche Ursachen kénnten wenige Anreize (oder Strafen) und
mangelnde wahrgenommene Kompetenz, kombiniert mit psycho-
logischen Fehlbelastungen, iiber die bei Organisationsangehdrigen
wenig Wissen und Verhaltenskompetenz zu bestehen scheinen und
fir die organisationale Strukturen nur bedingt ausgelegt sind, dar-
stellen. Dabei ist der Erhalt der Gesundheit der Beschiftigten eine
der wichtigsten Herausforderungen in der derzeitigen Arbeitswelt.
In diesem Beitrag wird daher auf die Bedeutsamkeit psychischer
Belastung, die Ursachen, die betrieblichen Gegebenheiten und die
Interventionsméglichkeiten eingegangen.

Eine Grundvoraussetzung ist die Erkennung von Gefahren rund
um die Mobilitdt sowie die entsprechenden verhéltnis- und verhal-
tensbezogenen Ursachen und Losungsmoglichkeiten. Dazu wird eine
spezielle Komponente der Gefdhrdungsbeurteilung beschrieben, die
genau diesen vernachldssigten Arbeitsbereich fokussiert und sowohl
personenbezogene Losungsansatze als zahlreiche verhéltnis- bezie-
hungsweise betriebsbezogene Losungsansétze zur Verfligung stellt. Es
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besteht die grofie Hoffnung, dass sich viele Lesende und betrieblich
Verantwortliche inspirieren lassen und die Chance nutzen, etwas gegen
die Todesursache Nummer eins in der Arbeitswelt zu unternehmen.

Berufliche Mobilitat und psychische Belastung:
eine Einordung der Bedeutsamkeit
Echterhoff et al. (2009) beschreiben Mobilitét als ein fundamentales
menschliches Bediirfnis. Im Sinne des SGB VII umfasst berufliche Mo-
bilitdt alle Arbeits- und Dienstwege, das heifst alle im Zusammenhang
mit der beruflichen Tatigkeit auszufiihrenden raumlichen Ortsverdnde-
rungen. Eingeschlossen werden somit Wege von und zur Arbeit, Wege
im Rahmen der Tatigkeitsausfiihrung (z.B. berufsbedingtes Fahren)
und das Fahren als Beruf. Die Uberwindung der Distanzen zu Fuf ist
ebenfalls ein Teil der berufsbedingten Mobilitét (Gericke et al. 2010).
Die Berticksichtigung psychischer Belastungsfaktoren im Zuge
der Gefdhrdungsbeurteilung ist im Arbeitsschutzgesetzt verankert
(§5 Absatz 3 ArbSchG). Psychische Belastung umfasst die Gesamt-
heit der Anforderungen, die aus der Tatigkeit hervorgehen und mit
einer Beanspruchung des Individuums einhergehen (BAuA 2001). Der
Einfluss der Beanspruchung auf die Person kann positiv, in Form von
Abwechslung oder Lernfortschritt, aber auch neutral oder negativ,
beispielsweise durch Stresserleben und daraus resultierende gesund-
heitliche Beeintrachtigungen, ausfallen. Berufliche beziehungsweise
organisationale Mobilitdt ist eine notwendige Teil- oder Hauptaufgabe
der beruflichen Tatigkeit, wodurch psychische Belastungen durch die
Verkehrsteilnahme im Rahmen der Gefdhrdungsbeurteilung (GBU)
zwingend zu berticksichtigen sind. Diese sollten daher unbedingt
durch betriebliche Akteure, wie Fiihrungskrafte, Fachkrifte fiir Arbeits-
sicherheit aber auch Betriebsmedizinerinnen und -mediziner, in die
betriebliche Gefahrdungsbeurteilungen einbezogen werden.

Verkehrsunfélle und Gefahrdungsfaktoren
Berufsbedingtes Verhalten im Verkehr wird in vielen Féllen nur ein-
geschrankt betrachtet: wirtschaftliche und/oder logistische Gesichts-
punkte werden im betrieblichen Verkehr deutlich hdufiger und in-
tensiver betrachtet als psychologisches Wissen iiber menschliches
Denken und Handeln oder arbeits- und organisationspsychologische
Zusammenhidnge zwischen Arbeitsgestaltung und Mobilitétsstress
(Kalveram et al. 2010). Fundierte Interventionsstrategien scheinen oft
erst berticksichtigt zu werden, wenn es zu Verkehrsunféllen gekom-
men ist. Praventive Mainahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit
durch entsprechende betriebliche Akteure werden nur teilweise be-
richtet (Trimpop et al. 2012). Die Auswirkungen der Arbeitsunfalle im
StraBenverkehr sind jedoch nicht auf die Fahrenden zu reduzieren,
sondern als gesellschaftliche und organisationale Herausforderung zu
verstehen. Ein Viertel der Vollzeitbeschiftigten in Deutschland ist be-
rufsbedingt auBerhalb des Arbeitsortes mobil (Huffmeier et al. 2014).
Die wachsenden globalen und lokalen Markte und die Notwendigkeit
einer Kunden- oder Dienstleistungsorientierung ziehen zusatzlich
erhohte Mobilitdtserfordernisse nach sich (z.B. Losung komplexer
technischer Probleme bei Kundinnen und Kunden vor Ort, steigende
Nachfrage nach ambulanter Pflege, Verkiirzung von Lieferzeiten).
Arbeitsbedingte Verkehrs- und Mobilitdtsunfalle stellen eine be-
sondere Herausforderung fiir die Pravention dar, da die fahrzeug-
bedingten Unfélle nur zu einem kleinen Teil bei innerbetrieblichen
Wegen und Tatigkeiten geschehen (Vollrath et al. 2011), wahrend
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Fuf8unfélle etwa 40 % der innerbetrieblichen meldepflichtigen Un-
falle ausmachen (DGUV 2021). Zusatzlich hdngt vieles im Verhal-
ten der Fahrenden von ihrer personlichen Risikoeinschatzung und
Risikobereitschaft ab, die sich der direkten Kontrolle des Betriebs
entziehen (Trimpop et al. 2009). Weitere mafigebliche unfallbegtinsti-
gende Situationen beziehen sich auf das Fahrumfeld, Verkehrsumfeld
und die Verkehrssituation sowie das Fahrzeug. Die verhéltnisorien-
tiert starkste Einflussgrofle bezieht sich jedoch auf das betriebliche
Umfeld. Neben der ,akuten” Gefdhrdung durch Unfille kann sich
ungiinstig gestaltete Mobilitat (psychische Belastungen, ergonomi-
sche Méngel in der Gestaltung des Fahrumfeldes etc.) mittel- und
langfristig negativ auf die Gesundheit der Beschaftigten auswirken.

Die Auswirkungen dieser und anderer Faktoren werden haufig
unterschatzt, weil Verkehrsunfille seltene Ereignisse sind. So kommt
es etwa alle 294.000 gefahrene Kilometer zu einem Unfall (Statisti-
sches Bundesamt 2023b; Kraftfahrtbundesamt 2023). Fiir die Ein-
zelperson heifit das, dass es in den meisten Fallen gut geht, ,mal
eben eine Nachricht zu schreiben” oder sich sehr miide ans Steuer
zu setzen. Dass sich dadurch das Unfallrisiko im Vergleich zum nor-
malen Fahren vervielfacht, ist zwar wissenschaftlich belegt (Dingus
et al. 2016), dennoch herrscht in vielen Betrieben die Einstellung vor,
dass diese Faktoren aufierhalb der Werkstore nicht durch den Betrieb
beeinflusst werden kénnen (Kalveram et al. 2010).

Insgesamt stellt berufliche Mobilitédt jedoch ein essenzielles Thema
fir den Unternehmenserfolg und die Mitarbeitendengesundheit dar,
was einer genauen Vorbereitung und einer situationsspezifischen
Analyse der jeweiligen personen-, organisations- und technikbezo-
genen Ebenen und Faktoren vor dem Hintergrund der jeweiligen
Unternehmensspezifika bedarf. Nur so kdnnen gezielt Mafsnahmen
abgeleitet und umgesetzt werden, die zur Reduktion von Fehlbe-
lastungen und -beanspruchungen und Starkung von Ressourcen
beitragen. Dadurch kénnen sowohl ,akute” Unfallgefihrdungen
reduziert als auch mittel- und langfristige gesundheitliche Folgen
der Arbeit positiv beeinflusst werden. Zur umfassenden Analyse des
Arbeitssystems empfiehlt sich der TOP-S-Ansatz, der aus der Ar-
beitspsychologie bekannt ist und Faktoren von Technik, Organisation,
Person und Situation beinhaltet.

TOP-S-Ansatz — Ein Rahmenmodell zur mobilitats-
hezogenen Gefihrdungsanalyse

Gericke et al. (2008) beschreiben mit dem TOP-S-Ansatz ein Rah-
menmodell zur Gefdhrdungsbeurteilung im betrieblichen Verkehr. Es
fasst — unter den vier iibergeordneten Aspekten Technik und Umfeld,
Organisation, Person und Situation (TOP-S) — eine Vielzahl an em-
pirisch nachgewiesenen Einflussfaktoren auf die Unfallwahrschein-
lichkeit im Zuge der berufsbedingten Verkehrsteilnahme systematisch
zusammen (Trimpop et al. 2010).

Technik und Umfeld beinhalten zum Beispiel das gewéahlte Fahr-
zeug, den Wegzweck, die technischen Charakteristika des Fahrzeugs
sowie die raumlichen und zeitlichen Bedingungen der Wegstrecke.
Der Aspekt Organisation umfasst wiederum Faktoren der Tatigkeit
selbst, den Kontext der Tatigkeit und strukturelle Bedingungen der
Organisation. Bei der Betrachtung der Person verweist der Ansatz auf
die demografischen Eigenschaften der Person (z.B. Alter, Geschlecht,
Gesundheitszustand), Personlichkeitseigenschaften, Kompetenzen und
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verhaltensleitende Einstellungen, wie die
Risikobereitschaft. Der Aspekt Situation
umfasst alle situationalen Bedingungen
wahrend der Verkehrsteilnahme und

Technik und Umfeld

— Exposition

- Geféhrdende Strecken
- Fahrzeugsicherheit

- Transport
Gefdhrdungsbeurteilung zu berticksich- - Eigensicherung

erweitert somit die im Rahmen einer

< » Organisation <

- Beschaftigungsstrukturelle
Merkmale

— Arbeitsvolumen

- Pausen und Ruhezeiten

— Struktur der Arbeitsinhalte

tigenden Faktoren, die insbesondere N

die psychische Belastung beeinflussen \
konnen. Dabei konnen die situationalen \
Faktoren sowohl aus komplexen Inter- \
aktionen von Faktoren anderer Aspekte N\
(Gericke 2018; = Abb. 1), aber auch aus
situativen Bedingungen, wie Witterungs-
bedingungen, Tageszeit, Ablenkung oder
das Verhalten anderer Verkehrsteilneh-
menden resultieren und zur Unfallent-
stehung oder -vermeidung beitragen.
Wenn zusitzliche situative Parameter

- Arbeitsablaufe und Rahmen-
bedingungen

- Beanspruchung

- Soziale Beziehungen

— Mobilitatsstress, Midigkeit
— Ablenkung
— Kritische Verkehrssituationen

\

ungiinstig sind (Miidigkeit, Ablenkung,
besonders kritische Verkehrssituationen),

YN TOP-S-Ansatz nach Gericke (2018)
Fig. 1: TOP-S framework model (Gericke 2018)

e

— Geschlechtsrolle

- Alter

— Work-Life-Balance

- Risikobereitschaft

— Besorgnis bei der Verkehrs-
teilnahme

- Sicherheitsnorm

- Risikokompetenz

—
~

h J
Unfallwahrscheinlichkeit

steigt die Unfallwahrscheinlichkeit, denn

unglinstige Faktoren aus den anderen Aspekten allein, fithren nicht
zwangsldufig zu vermehrten Unfillen (Gericke et al. 2016). Die rele-
vantesten Faktoren werden im Folgenden néher betrachtet.

Ablenkung und Miidigkeit als wesentliche Unfallursachen
Im Zeitalter der Digitalisierung riickt Ablenkung als Ursache von Unfal-
len verstarkt in den Fokus der Unfallforschung und stellt nach aktuel-
len Schétzungen mit 10-36 % bei Verkehrsunféllen die Unfallursache
Nummer eins dar (SiifSner 2021). Problematisch ist vor allem, dass da-
bei die kognitiven Ressourcen der Fahrenden durch unterschiedliche
Aufgaben gebunden werden und damit nicht die volle Aufmerksamkeit
auf der Fahrtatigkeit und der unmittelbar relevanten Umgebung liegt.
Bei berufsbezogenen Fahrten féllt das Problem der Ablenkung noch
grofier aus als auf privaten Fahrten, da hier oft auch andere Aufgaben
bewiltigt werden, wie die telefonische Terminkoordination, Arbeitsver-
dnderung, Vorplanungen oder Essen und Trinken (Huemer 2012). Kidd
et al. (2016) konnten nachweisen, dass die hdufigsten Parallelhandlun-
gen die Handynutzung, Essen oder Trinken sowie Interaktionen mit
Passagieren umfassen. Ein besonderer Belastungsschwerpunkt ist hier
durch die weite Verbreitung von Smartphones und zunehmend digi-
talisierten Bedieninstrumente sowie Infotainmentsysteme in neueren
Kfz entstanden. Schon das Greifen nach einem Gerat und erst recht
die Bedienung wahrend der Fahrt konnen zu gefdhrlich langen Blick-
abwendungszeiten von der Stra8e fithren (Simmons et al. 2016). Aber
auch das Telefonieren — sowohl mit als auch ohne Freisprechanlage —
und erst recht das Schreiben von Nachrichten beeintrachtigen das Fahr-
verhalten erheblich (Vollrath et al. 2014). So geht die Nutzung von Mo-
biltelefonen mit einem vierfach erhéhten Unfallrisiko einher (McEvoy
et al. 2005). Aber auch eher mittelbar ablenkende Faktoren weisen einen
erheblichen Einfluss auf das Unfallrisiko auf. Kognitive Ablenkungen
erhohen zum Beispiel im Sinne starker Emotionen wie Wut oder Trau-
rigkeit das Unfallrisiko um rund ein Zehnfaches (Dingus et al. 2016).
Ebenfalls umfassend untersucht ist der situationale Faktor der Mii-
digkeit beim Fahren, der im Wesentlichen auf drei unterschiedliche
Ursachen zurlickzufiihren ist: Qualitat und Dauer des Schlafs in der

Nacht vor einer Fahrt, die Dauer der Fahrt selbst sowie der Zeitpunkt
der Fahrt (Vollrath u. Krems 2011). Eine Untersuchung von Berufskraft-
fahrenden durch Vitols et al. (2021) ergab, dass 24-30 % der Befragten
in den vergangen zwolf Monaten mindestens einmal am Steuer einge-
schlafen sind. Grundsétzlich ist vielfach belegt, dass das Fahren unter
Miidigkeit das Unfallrisiko deutlich erhéht (z.B. Salminen et al. 2002),
bis hin zur vier- bis sechsfach erhéhten Wahrscheinlichkeit fiir Unfalle
und Beinaheunfélle (Klauer et al. 2006). Stangneth et al. (2016) zeigten,
dass fast 90 % derVerunfallten an den Tagen und Néachten vor dem Un-
fall nach eigenen Einschétzungen nicht ausreichend Schlaf bekommen
haben. Ablenkung und Muidigkeit sind also zwei Hauptfaktoren fiir die
Entstehung von Fehlhandlungen im Stralenverkehr.

Organisationale Belastungsfaktoren

Zu den wichtigsten Ermiidungsfaktoren zédhlen die Arbeitstétigkeit
und die damit einhergehenden Anforderungen, Arbeitszeiten und
Arbeitsabldufe (z.B. Tourenplanung, fixe Lieferzeiten, Just-in-time-
Konzepte), unter anderem damit einhergehender Zeitdruck und das
Arbeitsstresserleben oder das in der Organisation vorherrschende Si-
cherheitsklima. Salminen et al. (2002) fanden heraus, dass mittelbar
ablenkende Faktoren beruflich bedingt sind. Demzufolge stellen — ne-
ben Eile, Miidigkeit und der Verkehrssituation — Gedanken an Arbeits-
inhalte ebenso wie Arbeitszeiten bedeutsame Belastungsfaktoren dar.
Insbesondere Arbeitszeiten, die nicht mit der individuellen zirkadianen
Rhythmik {ibereinstimmen, zeigen einen deutlichen negativen Effekt.
Durch wechselnde Schichten verschlechtern sich sowohl Qualitét als
auch Dauer des Schlafs und in der Folge wird in miidem Zustand
gefahren (Vollrath et al. 2011). Insbesondere im Fernverkehr und auf
langen Pendelwegen sind iiberlange Arbeitszeiten teilweise eher die
Regel als die Ausnahme und fithren dazu, dass aus zu langem Fahren
ohne (ausreichende) Ruhezeiten resultierende Erschopfungszustande
eine der grofiten Gefdhrdungen beruflicher Vielfahrer darstellt (GDV
2002). Urséchlich hierfiir sind wiederum infrastrukturelle Bedingungen
(z.B. eine zu geringe Anzahl von Park- und Rastplétzen), aber auch
unglinstige Routenplanungen und Zeitdruck (Trimpop et al. 2009).
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Berufshedingter Stress (= psychomentale Fehlbeanspruchung)
Arbeitsstress steht ebenfalls mit Arbeitsunféllen und betriebsbedingten
Verkehrsunféllen in Verbindung. Eine belastende Arbeitssituation wirkt
auch nach Dienstende nach, woraus eine verringerte Aufmerksamkeit
und infolgedessen Unfélle auf dem Arbeitsweg resultieren kénnen
(Trimpop et al. 2010). Aber auch das Arbeitszeitvolumen (Greubel
et al. 2013) sowie der empfundene Arbeitsstress (Hilton et al. 2010)
wurden als signifikante Pradiktoren fiir Arbeitsunfélle nachgewiesen.
Zusétzlich konnten Zusammenhédnge von Autounféllen mit Arbeits-
klima und Arbeitszufriedenheit aufgezeigt werden (Trimpop et al.
2000).

Auf organisationaler Ebene ist zudem relevant, dass auch spezifi-
sche tibergreifende Charakteristika der Organisation einen bedeut-
samen Einfluss auf Einstellungen, Kompetenzen und Verhalten der
Mitarbeitenden ausiiben konnen. Fahrverhalten und Sicherheitsein-
stellungen von Beschiftigten hangen auch vom wahrgenommenen
Sicherheitsklima einer Organisation ab. Newnam et al. (2008), zei-
gen, dass die wahrgenommene Sicherheitsorientierung der Flotten-
verantwortlichen und Vorgesetzten die Motivation der Angestellten
zum sicheren Fahren erh6hen kann. Organisationale Unterstiitzung
kann ebenfalls einen Einfluss auf das Unfallrisiko haben. So zeigten
Caird et al. (2004), dass ein organisational unterstiitzendes Klima die
griindliche Planung von betrieblichen Fahrten seitens der Fahrenden
fordert und diese Form der Entlastung sich positiv in Fehlerhaufig-
keiten und Unfallzahlen bemerkbar macht.

Insgesamt wird damit deutlich, dass eine Vielzahl organisationa-
ler Faktoren und Rahmenbedingungen mit dem Verkehrsverhalten
und Unfallgeschehen der Beschiftigten in Verbindung steht und die
Verantwortlichkeit fiir eine sichere Verkehrsteilnahme nicht allein an
die Verkehrsteilnehmenden abgegeben werden darf.

Technische und umfeldbezogene Belastungsfaktoren

Zu den technischen Faktoren, die das berufsbedingte Verkehrsver-
halten beeinflussen, zdhlt die Gestaltung der Arbeitsmittel. Eine
Besonderheit der beruflichen Mobilitdt besteht darin, dass zu den
(technischen) Arbeitsmitteln das Verkehrsmittel gehort und ein Teil
der Arbeitsaufgabe dessen Steuerung ist. Hier erfordert die dynami-
sche Natur der Fahraufgabe permanente Aufmerksamkeit und ein
angemessenes Situationsbewusstsein. Die technische beziehungs-
weise ergonomische Gestaltung, von unternehmensseitig eingesetz-
ten Fahrzeugen berticksichtigt selten spezifische sicherheitsbedingte
Faktoren, wie die technische Wartung, Klimaausgleich, Radio fiir
Verkehrsmeldungen, Rangierhilfen oder Ladungssicherungsoptio-
nen. Zusétzlich stellen ergonomische Aspekte des Fahrzeugs, wie
Sitz-, Spiegel- oder Bedienpositionen, technische Belastungsfakto-
ren dar, die individuell auf die nutzende Person einzustellen sind.
Diese werden besonders bei wechselnden oder geteilten Dienst-
fahrzeugen, wie zum Beispiel Pool- oder Mietfahrzeugen, relevant,
da vor jedem Fahrtantritt eine Anpassung erfolgen sollte. Beunru-
higend ist zudem die Entwicklung der Parallelisierung fahr- und
arbeitsinhaltsspezifischer Tatigkeiten. Das mobile Biiro, bei dem
wihrend der Fahrt fahrfremde, aber mit der Arbeitstatigkeit asso-
ziierte Aufgaben {ibernommen werden, birgt Chancen und Gefah-
ren fiir Mitarbeitende, was durch das daraus resultierende Kosten-
Nutzen-Verhéltnis mit Risiken im Zusammenhang stehen kann
(Trimpop 2014).
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SONDERFALL: FAHRERASSISTENZSYSTEME

In der jiingsten Zeit sind diese Entwicklungen vor allem vor dem
Hintergrund der assistierten und automatisierten Fahrfunktionen zu
beobachten. Hier wird der Gefahrdungsfaktor der Risikokompensation/
-homdostase beziehungsweise Verhaltensadaptation durch technische
Unterstiitzungssysteme relevant (Wilde 2013; Trimpop 1994). Fahrer-
assistenzsysteme kénnen als Gestaltungsoption des Arbeitsmittels
Fahrzeug einen sicherheitserhdhenden Beitrag leisten. Allerdings ist
ebenso darauf zu achten, dass diese auch negative Auswirkungen im
Sinne einer unerwiinschten Verhaltensanpassung hervorrufen kénnen
und beispielsweise die Ablenkungsbereitschaft erhdhen, zu Uberforde-
rungen flihren oder eine unrealistische Sicherheitsillusion erzeugen,
die das Unfallrisiko erhéhen.

Verhaltensanpassungen, wie erhdhte Geschwindigkeiten und reduzier-
ter Abstand zu anderen Fahrzeugen, wurden fiir Assistenzsysteme,
wie das Antiblockiersystem oder die adaptive Abstandsregelung,
nachgewiesen, die mittlerweile oft zur Standardausstattung von Neu-
fahrzeugen gehdren (Sagberg et al. 1997). Aber auch bei der Nut-
zung von modernen Assistenzsystemen (Muhrer et al. 2012) und
(teil-)automatisierten Fahrzeugen (Metz et al. 2021) wurden ver-
gleichbare Verhaltensanpassungen vielféltig nachgewiesen. Durch die
rasante Weiterentwicklung von Fahrerassistenzsystemen erfolgt zu-
nehmend die (Teil-)Automatisierung der Fahraufgabe mit der Konse-
quenz, dass die Kontrolle Giber das Fahrzeug nahezu vollstandig an
ein technisches System abgegeben wird, dessen Zustands- und Funk-
tionsparameter haufig unklar sind. Die Tatigkeit der fahrenden Person
wechselt vom aktiven Handeln hin zur Uberwachung der verschiede-
nen Systeme (Vollrath et al. 2011). Gleichzeitig erhéht sich die Ab-
lenkungsbereitschaft und Fahrende wenden sich vergleichsweise ir-
relevanten Aufgaben zu. Dabei ist die Konzentration auf die aktuelle
Verkehrssituation gesundheitsrelevant und tberlebenswichtig. Den-
noch werden bei Fahrzeugen mit Fahrerassistenzsystemen deutlich
haufiger wahrend der Fahrt zum Beispiel die Touchscreens digitaler
Endgerate oder Infotainmentsysteme bedient, Telefongesprache ge-
fahrt, Nachrichten geschrieben oder andere arbeitsbezogene Hand-
lungen ausgeflihrt. Diese Nebentatigkeiten absorbieren die Aufmerk-
samkeit und lenken diese komplett von der Fahrtatigkeit weg. So
konnte gezeigt werden, dass die durchschnittlichen Riickiibernahme-
zeiten der Fahraufgaben von teilautomatisierten Fahrzeugen, in Ab-
hangigkeit von der Fahrsituation und des Zustandes der steuernden
Person, zwischen 3 und 15 Sekunden (Vogelpohl et al. 2018) dauern
kann. Innerhalb dieser Zeit kann das Fahrzeug teils erhebliche Stre-
cken zurtcklegen.

Diese Verhaltensanpassungen bei der Nutzung von Fahrzeugen sind
besonders kritisch zu bewerten, wenn die haufig mangelhaften
Kenntnisse Uber die genaue Funktionsweise und den aktuellen Be-
triebszustand, der im jeweiligen Fahrzeug verbauten Assistenzsys-
teme, beriicksichtigt wird. Besonders schwerwiegend ist dieses
Problem, wenn Unternehmen und Betriebe neue Dienstfahrzeuge an-
schaffen oder leasen, die in Pool- und Angebotspaketen geliefert wer-
den, bei denen die Ausstattung in Bezug auf Assistenz- und Automa-
tisierungssysteme unterschiedlich ist und die weiteren Informationen
darliber sehr schwierig nachzuvollziehen sind oder gar nicht zur Ver-
flgung stehen. Auch die Mitarbeitenden, die dann die Fahrzeuge
Gibernehmen und nutzen, wissen meist sehr wenig tiber das Fahrzeug,
die verbauten Assistenzsysteme und ihre Funktionsweise und még-
liche Fehlfunktionen. Diese Probleme bestehen insbesondere bei
wechselnden Fahrzeugen, beispielsweise bei Dienstfahrten mit Miet-
fahrzeugen. Bezogen auf die Unternehmensverantwortung fiir die
Sicherheit und Gesundheit der Mitarbeitenden stellen sich die Folge-
fragen zuerst den Flhrungskraften oder Fachkréften fiir Arbeitssicher-
heit, die diese Thematik angemessen unterweisen und gegebenenfalls
vor potenziellen Gefahren warnen kénnen.
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Zusammenfassend ist durch die Nutzung von Fahrzeugen mit ent-
sprechenden Assistenzsystemen, entgegen dem eigentlichen Zweck
dieser, auch ein negativer Einfluss auf Verhaltensebene zu erwarten,
welcher wiederum den angestrebten positiven Effekt auf die Gefahr-
dungssituation der Nutzenden kompensieren kann (vgl. Sagberg et al.
1997; Muhrer et al. 2012; Vogelpohl et al. 2018).

Personenspezifische Belastungsfaktoren
und Risikobereitschaft
Kérperliche und geistige Gesundheit sowie Leistungsfahigkeit sind
grundlegende Voraussetzungen, um die Verkehrsteilnahme sicher
zu gestalten und Gefahren addquat wahrnehmen, bewerten und
vermeiden zu konnen. Einschrankungen dieser Leistungsfahigkeit
konnen nicht nur durch organisationale Bedingungen, sondern
auch durch private Belastungen entstehen und somit die Verkehrs-
sicherheit in Form von Miidigkeit, Erschépfung und Ablenkung, aber
auch zu Zeitdruck und wahrgenommenen Stress negativ beeinflus-
sen (Stangneth et al. 2016). Auch Substanzmittelkonsum und de-
ren Missbrauch spielen eine nicht unerhebliche Rolle (Statistisches
Bundesamt 2023b). Zudem sind auf personenspezifischer Seite Ein-
stellungen, Erfahrungen und in der Person liegende Eigenschaften
relevant. Um das Verkehrsverhalten erkldren zu konnen, miissen
zahlreiche Einflussfaktoren beriicksichtigt werden, die insbesondere
auf motivationale Aspekte zuriickgehen. So sind neben weiteren mit
Emotionen besetzte Funktionen des Fahrens, die zumindest mittelbar
Einfluss auf das berufliche Verkehrsverhalten haben, auch Freude am
Fahren (vgl. Keskinen 1996), Sensation Seeking (vgl. Zuckermann
et al. 1980) oder die Risikobereitschaft (vgl. Trimpop 1994) relevant.

Aus psychologischer Perspektive wird Risikoverhalten als ,[...]
jedes bewusst oder unbewusst kontrollierte Verhalten mit einer wahr-
genommenen Unsicherheit {iber das Ergebnis und/oder die mog-
lichen Gewinne oder Verluste fiir das physische, 6konomische und
psychosoziale Wohlbefinden von einem selbst oder von anderen”
definiert (Trimpop 1994, S.9). Danach ist auch die Teilnahme am
Strafienverkehr als Aktivitét, bei der eine gewisse Unfallwahrschein-
lichkeit besteht, als Verhaltensweise, die mit Risiken assoziiert ist, zu
verstehen. Dieses kann negative Folgen (wie Unfille, koérperliche,
soziale, finanzielle Schdden etc.), aber auch positive Konsequenzen
(wie Zielerreichung, Mobilitat, Flexibilitdt, Zeitgewinn etc.) mit sich
bringen. Die Risikobereitschaft einer Person ist von den jeweiligen
Situationen und Rahmenbedingungen, zum Beispiel den organi-
sationalen Aufgaben, abhédngig. Die Risikoakzeptanz ist also nicht
nur dann hoéher, wenn eine subjektiv hohe Kontrollierbarkeit der
Situation besteht, sondern unter Umstanden auch dann, wenn ein
sicherheitsorientierteres Verhalten mit hohem Aufwand/Kosten oder
sicherheitswidriges Verhalten mit hohen Gewinnen oder Zeiterspar-
nissen einhergehen wiirde. Unptiinktlichkeit, Ausfalle oder Stérun-
gen kénnen zu wirtschaftlichen oder subjektiven Kosten fiihren, die
vermieden werden wollen. Oft ist eine riskantere Fahrweise (hchere
Geschwindigkeiten, geringere Abstédnde, Nebentitigkeiten) die Folge.
Dass Zeitdruck wiederum durch viele organisationale Faktoren be-
stimmt ist, wurde bereits erlautert.

Im Folgenden wird ein Instrument vorgestellt, das zur ganzheit-
lichen Gefdahrdungs- und Risikobeurteilung im Kontext der berufli-
chen Verkehrsteilnahme entwickelt wurde, um potenzielle Gefahr-

723

dungsfaktoren zu erfassen und diese hinsichtlich ihres Einflusses auf
die Sicherheit im Kontext der Verkehrsteilnahme zu bewerten sowie
addquate Interventionsmoglichkeiten anzubieten.

Interventionsmoglichkeiten

Die Grundvoraussetzung fiir gezielte Interventionen und jede Form
von Mafinahmen, sowohl auf die Person, Technik, Organisation oder
Situation gerichtet, ist die systematische Suche und Identifikation von
Gefdahrdungsfaktoren. Die etablierte Gefahrdungsbeurteilung und
Risikobewertung Organisationaler Mobilitit (GUROM) fiir jede Art
mobiler Tatigkeit wird hier beschrieben und anschlieffend auf die
abgeleiteten Interventionsméoglichkeiten hingewiesen.

GUROM - Gefdhrdungsheurteilung und Risikobewertung
organisationaler Mobilitat

Mit dem Ziel der Entwicklung eines Instruments zur Gefahrdungs-
beurteilung und Risikobewertung Organisationaler Mobilitat (www.
gurom.de), begriindeten der DVR und der Lehrstuhl fiir Arbeits-,
Betriebs- und Organisationspsychologie der FSU Jena 2008 ein ge-
meinsames Forschungs- und Entwicklungsprojekt. Seither kamen
die DGUV mit verschiedenen Unfallversicherungstrdgern sowie die
Allgemeine Unfallversicherungsanstalt (AUVA), als wesentlicher Teil
der gesetzlichen Unfallversicherung Osterreichs, als kooperierende
Organisationen hinzu.Von Beginn an stellte die Nutzbarkeit fiir alle
versicherten Personengruppen der gesetzlichen Unfallversicherun-
gen einen grundlegenden Anspruch an das Instrument dar. Um die-
sen gerecht zu werden, wurde aufbauend auf dem TOP-S-Ansatz
(Trimpop et al. 2010) ein adaptiver Online-Fragebogen entwickelt,
der stetig erweitert und an aktuelle wissenschaftliche Erkenntnisse
angepasst wird. Dabei steht einerseits eine personenbezogene Er-
fassung der Gefdhrdungen im Vordergrund, da die betroffenen Per-
sonen die Gefdhrdungen im Zuge ihrer beruflichen Mobilitdt aus
eigener Perspektive einschdtzen.. Andererseits werden die organi-
sationalen Variablen aus den Antworten verhiltnisbezogen eruiert,
wodurch eine zuverlassigere und vollumfanglichere Analyse ermog-
licht wird.

Das tibergeordnete Projektziel umfasst also die Entwicklung und
Bereitstellung einer verkehrsbezogenen Gefahrdungsbeurteilung,
die fast alle Bereiche der berufsbezogenen Mobilitat abdeckt und die
hauptséchlichen Gefahrenfaktoren und mogliche Wechselwirkungen
dieser umfasst. Weiterhin soll durch einen modularen Aufbau des
Instruments eine 6konomische Verwendbarkeit in Kooperation mit
Organisationen unterschiedlicher Groe ermoglicht werden.

Es wurden verschiedene Module spezifisch fiir bestimmte berufli-
che Tatigkeiten, zum Beispiel Kurierdienst, AuSendienstmitarbeitende,
Gabelstapler- und Flurférderzeugnutzung, Rettungsdienst sowie fiir Be-
rufskraftfahrende im Giiterfern- und Fernbusverkehr integriert. Durch
diese modulare Erweiterung kénnen tétigkeitsspezitische Gefdhrdun-
gen einer Vielzahl von Berufsgruppen erfasst werden. Insbesondere
wird auch die psychische Belastung und Fehlbeanspruchung durch Ar-
beitsfehlgestaltung, Fithrungsverhalten und situative Faktoren adaptiv
erfasst. Dabei zeigt sich eine hohe Augenscheinvaliditdt mit anderen
betrieblichen Gefdhrdungsbeurteilungen psychischer Belastungen (z.B.
Trimpop et al. 2022). Durch diese stetige Erweiterung der Modulstruktur
und die Bereitstellung einer Interventionsdatenbank, die mittlerweile

ASU Arbeitsmed Sozialmed Umweltmed 58 | 11.2023



724 |

rund 1500 Mafinahmen umfasst, erfolgt zunehmend die ganzheitliche
Erfassung der Gefahrdungen der sicheren Verkehrsteilnahme sowie die
zielgruppenspezifische Ableitung verhaltens-, aber auch verhéltnisori-
entierter Praventionsmafinahmen (Gericke et al. 2016).

Einen grofSen Mehrwert stellt die Ergebnisriickmeldung sowohl fiir
jede Einzelperson als auch fiir jede Organisation dar. Dabei enthalten
beide Riickmeldungen Vorschldge, welche spezifischen verhaltens-
und verhiltnisbezogenen MaSnahmen zur Intervention oder Praven-
tion ergriffen werden konnen. Zusatzlich kann die Wirksamkeit dieser
Mafinahmen anhand einer wiederholten Teilnahme evaluiert werden.

Zusatzlich zu diesem praktischen Nutzen hinsichtlich der alltdg-
lichen Verkehrsteilahme leisten die anonym gewonnen Daten einen
Beitrag in der Unfallforschung. So konnten Zusammenhéange zwi-
schen psychischen Belastungen durch die Organisation der Arbeit
(z.B. Mehrarbeit), das Privatleben (z.B. Konflikte) sowie der Situa-
tion (z.B. Miidigkeit, Ablenkung) und Verkehrsunfallen nachgewiesen
werden (Stangneth et al. 2016).

GUROM wird durch den DVR, die DGUV und die AUVA inhalt-
lich unterstiitzt und finanziert, wodurch die Teilnahme und die Er-
stellung der Riickmeldung, sowohl fiir Privatpersonen als auch fiir
Organisationen kostenfrei zur Verfligung gestellt wird.

Weitere Interventionen zur Pravention und Reduktion

von Mobilitatsunféllen

In der oben erwdahnten Datenbank, aber nattirlich auch in der Ge-
samtliteratur findet sich eine Fiille weiterer betrieblicher Verkehrs-
unfallpraventionsmafinahmen, von denen hier auf einige, langst nicht
alle, die empirisch validiert wurden, eingegangen wird.

Personenorientierte Interventionsansétze
Der Bereich der Verhaltenspréavention bietet eine Vielzahl vielverspre-
chender Mafinahmen, um eine sicherheitsforderliche Modifikation
des Verhaltens aller am Verkehr beteiligten Personen zu erreichen.
Hierunter fallen unter anderem informationsvermittelnde Interven-
tionen, die vorrangig eine Auseinandersetzung mit den Folgen eines
(potenziell gefdhrlichen) Verhaltens anregen. Die Wirksamkeitserwar-
tung hangt von Faktoren wie Geschlecht oder Berufserfahrung oder
einer hohen Ubereinstimmung zwischen dem Vermittelten und dem
personlich Erlebten (personliche Relevanz) ab, was bei der Konzipie-
rung oder Auswahl informationsvermittelnder Maffnahmen seitens
der Organisation berticksichtigt werden sollte (Trimpop et al. 2009).
Beziiglich Stress und Zeitdruck bieten sich Stresspraventions- oder
Zeitmanagementtrainings an, zum Beispiel computerbasierte Simula-
tionen, Selbstbeobachtungsinstrumente und Gruppendiskussionen.
Die positive Wirkung von Stressmanagement im Falle der Verkehrssi-
cherheit demonstrieren Trimpop et al. (2003), wobei das Lesen einer
zielgruppenspezifischen Stressbroschiire mit Einstellungs- und Ver-
haltensdanderungen im Strafsenverkehr zusammenhing. Weitere wis-
sens- und kompetenzvermittelnde Mainahmen zum Mobilitdtsverhal-
ten betreffen Emahrung, Schlathygiene, Bewegung, Work-Life-Balance
oder Medikamenten- und Substanzkonsum. Besonders hinsichtlich
dieser personenbezogenen Ansatzpunkte fiir Interventions- und Pra-
ventionsmafinahmen ist die Einbeziehung von Fachkriften aus dem
arbeitspsychologischen und betriebsmedizinischen Kontext ratsam.
Eine weitere kompetenzfokussierte Mainahmengruppe umfasst
Trainings, die insbesondere die individuelle Fahrkompetenz der
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verschiedenen Verkehrsteilnehmer erhdhen sollen. Hierzu gehéren
sowohl die zertifizierten Fahrsicherheitstrainings als auch Spritspar-,
Eco- oder Fahrsimulatortrainings. Diese kénnen nach zahlreichen
Studien eine sicherheitsférderliche Wirkung auf Basis einer Erhdhung
der Fahrkompetenzen und Risikokognition erzielen, bediirfen jedoch
einer spezifischen, realitdtsnahen sowie die Wahrnehmungen und
Einstellungen beriicksichtigende Konzeption. Fahrsicherheitstrainings
erhéhen zum Beispiel die wahrgenommene Kompetenz der Fahren-
den und damit die Bereitschaft, risikobereiter zu fahren (Fastenmeier
et al. 2008). Diese Risikokompensationseffekte sind bei der Abschét-
zung und Beurteilung des Sicherheitspotenzials notwendigerweise
zu berticksichtigen und ein wesentlicher Grund fiir die Heterogenitat
der Ergebnisse in den zahlreichen Evaluationsstudien (Fastenmeier u.
Gstalter 2000; DVR 2004). Sie berticksichtigen auf besondere Perso-
nengruppen ausgerichtete Trainings (z.B. Trainings fiir Auszubildende,
Vielfahrer-, Transporter- oder betriebliche Trainings) und deren indivi-
duelle Anforderungen und Belastungsfaktoren. Insbesondere sollten
beziiglich der beschriebenen Belastungsfaktoren auch Kompetenzen
vermittelt werden, die mit sogenannten Fahrnebentatigkeiten (La-
dungssicherung oder Verwaltungsaufgaben) einhergehen.

Ein grundlegendes Ziel und entscheidender Wirkfaktor verhal-
tensbasierter Mafinahmen ist nicht, eine vollkommene Risikovermei-
dung anzustreben, sondern das fiir die jeweilige Person und Situation
optimale Verhaltnis aus potenziellen Nutzen und Gefahren abzuwa-
gen. Bei allen Analysen von Verhalten und Fehlverhalten sollte daher
unbedingt der Nutzen des Fehlverhaltens erfasst werden, denn darin
besteht hdufig der Hebel, um Interventionen wirksam werden zu
lassen. Belasst man der Person die Vorteile des Fehlverhaltens, aber
mit einer sichereren Alternative, ist die Wahrscheinlichkeit sehr hoch,
dass dieses Verhalten gewdahlt wird.

Technik- und umfeldfokussierte Interventionsansitze

Im Bereich technischer Interventionsstrategien kdnnen vor allem
gestalterische und anschaffungsbezogene Ansdtze genannt werden.
So kénnen bereits in der Anschaffung der Fahrzeuge sicherheitsfor-
derliche Aspekte bedacht werden. Dies beinhaltet die Priifung und
Berticksichtigung der zweckspezifischen Eignung (z.B. Ladungska-
pazititen, Sicherungsmoglichkeiten u.A.) der Funktionalitdt und
Ergonomie.

Zu den gestalterischen Ansdtzen der Arbeitsmittel gehort insbe-
sondere die sicherheitstechnische Ausstattung von Fahrzeugen. So
scheint der Einsatz technischer Unterstiitzungssysteme, auch im be-
trieblichen Bereich, ein vielversprechendes Mittel zur Erhhung der
Verkehrssicherheit zu sein. Insgesamt zeigen Untersuchungen zu
Wirksamkeitserwartungen von Fahrerassistenzsystemen und teil-
oder vollautomatisiertem Fahren ein positives und zuversichtliches
Bild auf (Weif8 2021). Wie bereits ausfiihrlich beschrieben, kann eine
unreflektierte Nutzung solch sicherheitstechnischer Ausstattungen
auch zu gegenteiligen Effekten, dem illusiondren Gefiihl von Si-
cherheit, fiihren (Risikokompensation/-homoostase). Als Schluss-
folgerung fiir die betriebliche Préaventions- und Interventionspraxis
ergibt sich daher die Notwendigkeit, technische Maffnahmen nicht
unreflektiert oder alleinig einzufiihren, sondern das Potenzial der
Sicherheitstechnik nutzbar zu machen, in dem der Umgang damit
vermittelt und die Effekte auf das Fahrverhalten im Betrieb in ange-
messenen Sicherheitsunterweisungen thematisiert werden.
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Eine weitere Interventionsstrategie ist die Gestaltung der (inner-)
betrieblichen Verkehrsumgebung. Insbesondere bauliche Veranderun-
gen zur Reorganisation des Verkehrsraums durch Umgestaltungen
der Verkehrswege, die sich vor allem an den unterschiedlichen Raum-
bedarfen der Verkehrsteilnehmenden orientieren, sind hier zu nen-
nen. Um wirksame Verdnderungspotenziale zu identifizieren, muss
allerdings eine ganzheitliche Betrachtung erfolgen. Nur so kann eine
gemeinsame Optimierung der sich oftmals scheinbar widersprechen-
den Unternehmensziele der Verkehrseffizienz und Sicherheit erreicht
werden (Ruttke et al. 2016).

Interventionsansatze mit Fokus auf die Organisation

Auch im typischen Kreislauf der gesetzlich vorgeschriebenen GBU,
die selbst schon eine Mafinahme auf organisationaler Ebene darstellt,
sieht man in der Gefdhrdungsbeurteilung und in der Risikobewertung
einen Risikooptimierungsprozess vor und legt ihn in die Hand des Un-
ternehmers (Trimpop 2014). Auch die Organisation selbst sollte daher
darauf bedacht sein, risikokompetent zu handeln und die Kompetenz
bei sich und den Mitarbeitenden zu fordern und zu férdern. Auch im
Bereich der beruflichen Mobilitdt kénnen organisationale Mainahmen
sowohl verhaltenspraventiv auf die Angehorigen der Organisation als
auch verhéltnispraventiv auf die Strukturen und Ablaufe abzielen. Ge-
rade beziiglich der Belastungsfaktoren Zeitdruck, Ablenkung, Arbeits-
zeit und Arbeitspensum werden strukturelle Mafsnahmen notwendig,
die die bisherigen Abldufe analysieren und Optimierungsmoglichkei-
ten ableiten und umsetzen. Hier liegen Loésungsmoglichkeiten bei-
spielsweise in einer Restrukturierung der Kommunikationsablaufe, der
Disposition selbst, der Termin-, Touren- oder Einsatzplanung sowie
der Arbeitszeit- und Dienstplangestaltung. Verkehrssicherheitliche
Aspekte konnen aber auch bereits bei der Stellenausschreibung be-
ziehungsweise der Personalauswahl berticksichtigt werden, vor allem
dort, wo die Teilnahme am Stralenverkehr im erheblichen Mafle be-
ruflich erforderlich ist oder zum Beispiel durch Homeofficetatigkeit
vermieden werden kann (Trimpop et al. 2009).

Multikausalitdt und Wechselwirkungen der beschriebenen Belas-
tungsfaktoren machen integrative Ansatze, zum Beispiel partizipative
Verkehrssicherheitszirkel, unverzichtbar. Ein erfolgreiches Beispiel fiir
ein solches Konzept ist das Programm ,Betriebsberatung Verkehrs-
sicherheit und Arbeitswelt”, das der DVR in Kooperation mit Uni-
versitdten und Berufsgenossenschaften entwickelt hat und anbietet
(Kalveram et al. 2000; Ruttke et al. 2016).

Fazit

Der Schutz der Beschiftigten vor Unféllen bei der betrieblich beding-
ten Mobilitat gehort zu den Kernaufgaben von Organisationen und
der gesetzlichen Unfallversicherungstrager. Durch die hohe Zahl an
Verkehrstoten, neuen Unfallrenten und Ausfalltagen ist diese Auf-
gabe besonders bedeutsam. Die psychischen Fehlbeanspruchungen
und Gesundheitsfolgen mobiler Arbeit erhdhen die Notwendigkeit,
zielgruppen- und belastungsspezifische, geeignete Interventions-
mafinahmen abzuleiten, zu entwickeln und einzusetzen. Zudem
sollten, um der Multikausalitidt und den verschiedenen Wechselwir-
kungen der beschriebenen Belastungsfaktoren gerecht zu werden,
insbesondere integrative, ganzheitliche Ansitze, die erfolgsverspre-
chende EinzelmaBnahmen zielgruppenspezifisch kombinieren, ver-
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folgt werden. Um gerade auch den aktuellen und zukiinftigen gesell-
schaftlichen beziehungsweise globalen Entwicklungen Rechnung zu
tragen (Flexibilitat, Schnelligkeit, Piinktlichkeit, steigende Anforde-
rungen), muss hier vor allem der Wandel hin zu einem erweiterten
Schutzgedanken erfolgen.

Der generelle Stralenverkehr besitzt keinerlei Schulungsmég-
lichkeit. Es gibt keine einheitliche Weiterbildung nach dem Fiih-
rerscheinerwerb und es kommen stindig neue Verkehrsmittel, wie
Elektroroller, E-Scooter etc. hinzu, ohne dass dazu eine geplante
oder koordinierte Schulung stattfindet. In Fahrschulen werden be-
triebliche Aspekte kaum besprochen. Es besteht somit nur die inner-
betriebliche Unterweisungs- und Kommunikationsmoglichkeit, um
Gefahren, Losungen und Chancen in der berufsbedingten Mobilitat
zu vermitteln. Eine von vielen Regierungen und Organisationen an-
gestrebte ,Vision Zero” kann nur durch die Kombination aller orga-
nisationalen und gesellschaftlichen Akteure (Unternehmen, Schulen,
Arbeitsagenturen) fiir ,Sicherheit auf allen Wegen” erreicht werden.

Interessenkonflikt: Die Autoren geben an, dass keine Interessenkon-
flikte vorliegen.
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