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Sicherheitskultur im Schienenverkehr – 
Sicher auf allen Ebenen 

Die Förderung einer positiven Sicherheitskultur und die Auseinandersetzung mit 
menschlichen und organisatorischen Faktoren stehen spätestens seit dem vierten 
Eisenbahnpaket im Fokus der Unternehmen des Schienenverkehrs. Um die Sicher-

heitskultur effektiv und zielgerichtet stärken zu können, bedarf es Wissen zu 
entscheidenden Einflussmöglichkeiten und Herausforderungen im Schienenver-

kehr. Dieser Artikel stellt dafür ein theoriebasiertes Rahmenmodell vor.

Einleitung

Die Sicherheit im Schienenverkehr in Eu-
ropa hat sich in den vergangenen Jahren 
verbessert, wenn man die sinkende An-
zahl der schweren Unfälle und Getöteten 
als Indikator heranzieht [9]. Insbesondere 
die hohe technische Zuverlässigkeit und 
die Weiterentwicklung des Sicherheitsma-
nagementsystems (SMS) tragen zu dieser 
Verbesserung bei. Gleichzeitig stagnierte 
jedoch die Zahl von Ereignissen wie Kolli-
sionen oder Entgleisungen. Die Anzahl der 
Vorbeifahrten an haltzeigenden Signalen 
stieg sogar in den vergangenen Jahren in 
ganz Europa [9]. In Deutschland ist dieser 
Trend ebenso erkennbar: Vor zehn Jahren 
gab es rund 0,385 überfahrene Haltesi-
gnale pro Mio. Zug-km [11], im Jahr 2021 
lag der Wert bei 0,577 Mio. Zug-km [12]. 
Untersuchungen zeigen, dass neben tech-
nischen und organisatorischen Einflüssen 
der Großteil der verursachenden Faktoren 
bei Vorbeifahrten an haltzeigenden Signa-
len mit den Triebfahrzeugführenden (Tf ) 
in Zusammenhang gebracht werden [17]. 
In der Ursachenanalyse werden diese Fak-
toren bezugnehmend auf den Tf, wie bei-
spielsweise Fehler in der Wahrnehmung, 
Entscheidungsfindung, Erinnerung oder 
Handlungsausführung oder auch vorsätzli-
che Verstöße gegen Regeln häufig betont 
und könnten daher auch überschätzt wer-
den. Die zugrundeliegenden Wirkfaktoren 
und andere Systemeinflüsse – also warum 
Fehler in der Wahrnehmung, Entscheidung, 
Erinnerung oder Handlungsausführung 
aufgetreteten sind – werden oft weder 
identifiziert noch in Analysen einbezogen 

[16]. Deutlich wird, dass der menschliche 
Faktor zunehmend in den Fokus genom-
men werden muss, um die Sicherheit im 
Schienenverkehr weiterhin zu stärken. 

Faktor Mensch als Individuum und als Teil 
eines sozialen Gefüges

Die Beachtung von menschlichen und 
organisatorischen Faktoren (MOF) ist ein 
wichtiges Kriterium im Rahmen von Sicher-
heitsmanagementsystemen, Ereignis- und 
Unfall- sowie Risikoanalysen im Schienen-
verkehr (siehe Details in Bild 1). Hierbei gilt 
es, das menschliche Leistungsvermögen 
unter Beachtung organisatorischer und 
technischer Gegebenheiten zu analysie-
ren und ein optimales, d. h. sicheres, kom-
fortables und effektives Zusammenspiel 
zwischen Mensch, Technik und Organi-
sation zu schaffen [10]. Der Ursprung der 
Erforschung dieser menschlichen Faktoren 
(engl. human factors) liegt dabei stärker auf 
den kognitiven Prozessen des Individuums 
im Zusammenspiel mit der Technik, weni-
ger auf sozialen Interaktionen und deren 
Einfluss. Dieser Ansatz bezieht den bedeut-
samen Einfluss von Erwartungs-, Gewohn-
heits- und Gruppenprozessen in kulturellen 
Systemen im engeren Sinne nicht mit ein 
[vgl. 6]. Menschen sind soziale Wesen und 
orientieren ihr individuelles Verhalten, im 
Zweifel unbewusst oder sogar ungewollt, 
an wahrgenommenen prototypischen 
Verhaltensweisen relevanter Vergleichs-
gruppen. Das Verhalten im und am Gleis 
wird daher unter anderem auch durch die 
Beobachtung und Bewertung des Arbeits-
umfelds definiert. Wenn ich beispielswei-

se wahrnehme, dass von mir gesendete 
Meldungen zu Missständen nicht gezielt 
nachverfolgt werden, könnte es sein, dass 
ich zukünftig ebenfalls auf entsprechende 
Meldungen verzichten werde. Oder nutzt 
ein Großteil der Mitarbeitenden um mich 
herum ein Smartphone auch am Führer-
stand, steigt die Wahrscheinlichkeit, dass 
auch ich dies vermehrt tun werde. Diese 
Beispiele zeigen, dass sich soziale Prozes-
se auf die gelebte Sicherheit bzw. Sicher-
heitskultur auswirken können, negativ, wie 
dargestellt, oder auch positiv durch Per-
sonen mit Vorbildwirkung. Entsprechend 
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verstehen wir unter Sicherheitskultur in 
Anlehnung an im Wissenschaftsdiskurs 
bestehende (u. a. [4, 5, 20]) und explizit im 
Schienenverkehr erarbeitete Definitionen 
(u. a. der ERA, 2021b) das wahrgenomme-
ne übliche Verhalten im Unternehmen und 
Verhaltenserwartungen sowie individuelle 
Einstellungen bezugnehmend auf die Si-
cherheit im Arbeitsalltag.

Diese verhaltensbezogenen, sozialen 
Prozesse sind natürlich nicht losgelöst von 
MOF. Beispielsweise könnten Kommunika-
tionsmittel, die entsprechend der Bedürf-
nisse und Fähigkeiten der Menschen spe-
zifisch auf den Arbeitskontext angepasst 
sind, eine bessere Kommunikation und 
stärkeren sozialen Austausch bewirken 
und damit auch eine Sicherheitskultur po-
sitiv beeinflussen. Auch das 5 x 5 Modell 
[2], welches eine Klassifikation relevanter 
menschlicher und organisatorischer Fakto-
ren ermöglicht und die Basis für die noch 
zu beschließende CSM ASLP (siehe Bild 1) 
ist, enthält eine Kategorie von soziointerak-
tionalen Faktoren, die eine große Schnitt-
menge mit Faktoren der Sicherheitskultur 
aufweist. Nicht selten werden Sicherheits-
kultur und MOF daher in der Praxis als nicht 
trennscharfes Konglomerat gesehen. Um 
die Sicherheit im Unternehmen jedoch 
gezielt zu verbessern, sind die Kenntnisse 
über die jeweiligen Alleinstellungsmerk-
male und auch Schnittmengen essenziell 
(siehe Bild 1).

Evidenz von Sicherheitskultur

Studien zeigen, dass zugrundeliegende 
soziale Prozesse der Sicherheitskultur Ein-
fluss auf konkrete Sicherheitsindikatoren 
nehmen. Branchenübergreifend steht ein 
positiveres Sicherheitsklima nachweislich 
in Zusammenhang mit verbessertem Si-
cherheitswissen, erhöhter Motivation für 
sicheres Verhalten und führt somit zu einer 
besseren Sicherheitsleistung [7]. Generell 
zeigt sich, dass gezielte Maßnahmen zur 
Förderung der Sicherheitskultur, beispiels-
weise Führungstrainings oder interne 
Feedbackprozesse, effektiv, wenn zum Teil 
auch sehr aufwendig sind [15]. Eine weite-
re branchenübergreifende Meta-Analyse 
legte dar, dass solche Maßnahmen in rund 
70 % der betrachteten Studien einen positi-
ven Einfluss auf die Sicherheitskultur zeig-
ten [1]. Spezifische Erkenntnisse aus dem 
Schienenverkehr veröffentlichte die Fede-
ral Railroad Administration in den Vereinig-
ten Staaten von Amerika. Hier wurden über 
einen längeren Zeitraum verschiedene 

Maßnahmen zur Stärkung der Sicherheits-
kultur parallel durchgeführt. Die Evaluation 
spezifischer Sicherheitsindikatoren wies 
auf 80 % weniger Risikoverhalten, 79 % we-
niger Regelverletzungen, die mit Verlust 
des Triebfahrzeugführerscheins einher-
gehen, und 81 % weniger Entgleisungen 
und vergleichbare Ereignisse und somit auf 
eine Verbesserung der Sicherheit hin [21].

Förderung positiver Sicherheitskultur

Um die Sicherheit zu verbessern, stellt die 
Stärkung einer positiven Sicherheitskultur 
einen wichtigen Ansatzpunkt dar. Um die 
Sicherheitskultur in Eisenbahnverkehrs- 
bzw. -infrastrukturunternehmen zu för-
dern, müssen die Stellschrauben bekannt 
sein, die eine Veränderung in der Praxis be-
wirken können. Um einen fundierten Über-
blick relevanter Einflussfaktoren zu erhal-
ten, haben Bisbey et al. [3] eine umfassende, 
branchenübergreifende Analyse von Theo-
rien und Modellen zur Sicherheitskultur 
durchgeführt und ein allgemeingültiges 
Rahmenmodell zur Sicherheitskultur in Un-
ternehmen entwickelt (siehe Bild 2). Dabei 
unterscheiden sie zwischen Wegbereitern, 
die die Sicherheitskultur beeinflussen, und 

Verhaltensmustern, die ein Resultat der 
gelebten Sicherheitskultur darstellen und 
Sicherheitsindikatoren beeinflussen kön-
nen. Der Vorteil dieses Modells gegenüber 
anderen Modellen ist die klare Untertei-
lung in Eingangsgrößen (Wegbereiter) und 
Ausgangsgrößen (Verhaltensmuster) der 
Sicherheitskultur. Dadurch wird deutlich, in 
welchen Bereichen und auf welcher Ebene 
(organisationsbezogen, gruppenbasiert 
oder individuell) Maßnahmen zur Förde-
rung angesetzt werden können und in wel-
chen Faktoren der Sicherheitskultur sowie 
dadurch beeinflussten Verhaltensmustern 
sich dies auswirken sollte.

Eine Beeinflussung der Sicherheits-
kultur setzt bei den Wegbereitern auf or-
ganisationsbezogener, gruppenbasierter 
oder individueller Ebene an (siehe Bild 2). 
Maßnahmen zur Adressierung organisa-
tionsbezogener Wegbereiter sollten sich 
zum einen auf die Führungskräfte bezie-
hen, die die Sicherheit über alle andere 
Unternehmensziele setzen und sich auch 
entsprechend verhalten sollten. Ihre Vor-
bildrolle ist nicht zu unterschätzen, wie 
auch die Eisenbahnagentur der Europäi-
schen Union (ERA) im Kontext des Sicher-
heitsmanagementsystems (SMS) betont 

1: Infobox zu relevanten Begrifflichkeiten und Hintergrundinformationen zur Sicherheitskultur
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(ERA, 2021b). Zum anderen dient ein ef-
fektives SMS mit den zugrundeliegenden, 
verständlichen und nachvollziehbaren Si-
cherheitsmaßnahmen und -ressourcen als 
optimale Leitlinie, um Sicherheitsrisiken 
zielführend zu handhaben. Zusätzlich ha-
ben wir auf organisationsbezogener Ebene 
die menschlichen und organisatorischen 
Faktoren verortet und als Ergänzung zum 
Modell von Bisbey et al. [3] hinzugefügt. 
Gezielte Maßnahmen zur Verbesserung 
der menschlichen Leistungsfähigkeit, aber 
auch der Zufriedenheit in den betriebli-
chen Abläufen und in der Interaktion mit 
den Technologien können eine stärkere 
Bindung und positivere Einstellung zum 
Unternehmen und dessen Ziele bewirken. 
Gruppenbasierte Wegbereiter stellen u. a. 
Maßnahmen zur Stärkung des Gruppen-
zusammenhalts dar, sodass positive Be-
ziehungen, hohes Vertrauen, Solidarität, 
gegenseitige Unterstützung und Fürsorge 
entstehen können. Wichtig ist hierfür, dass 
Teams auch langfristig zusammenarbeiten, 
wenige personelle Wechsel stattfinden und 
die Möglichkeit zum Austausch besteht. 
Zum anderen ist die psychologische Sicher-
heit essenziell, d. h. eine Umgebung, in der 
sicherheitsrelevante Informationen offen 
geteilt werden und über Fehler berichtet 
und diskutiert wird, ohne dass Gruppen-

mitglieder sich beschämt fühlen, lächerlich 
gemacht oder angegriffen werden [3]. Nur 
so können Probleme zielführend angespro-
chen und kann eine Weiterentwicklung der 
Sicherheit ermöglicht werden. Individuelle 
Wegbereiter adressieren u. a. Maßnahmen, 
um das Wissen und die Kenntnisse zur Si-
cherheit zu erweitern. Personen müssen 
in der Lage sein, unsicheres Verhalten und 
Risiken zu erkennen und mit diesen um-
zugehen. Des Weiteren ist das Gefühl der 
eigenen Kontrolle, Verantwortung und 
Autonomie für sichere Ergebnisse und die 
Möglichkeit, Veränderungen zu bewirken, 
wichtig. Nicht zu vergessen sind das indivi-
duelle Engagement und die eigene Priori-
sierung von Sicherheit, die adressiert wer-
den sollte [3].

Diese verschiedenen Wegbereiter kön-
nen Sicherheitskultur beeinflussen und 
sich wiederum auf spezifische Verhaltens-
muster auswirken, welche auch konkreten 
Einfluss auf die Sicherheit und Sicherheits-
indikatoren nehmen. Beispielweise zeigt 
sich in Studien, dass eine effektive Kommu-
nikation zwischen Individuen, Teams und 
Management ein entscheidender Faktor 
ist, um Risiken und Fehler zu vermeiden 
[19]. Des Weiteren stärkt eine gute Zusam-
menarbeit und Kooperation in Teams die 
Fehlervermeidung und somit die Sicher-

heit und das Bewusstsein für entsprechen-
de Handlungen [14].

Auch die Berichterstattung von Ereig-
nissen kann als Maß für Veränderung der 
Sicherheitskultur herangezogen werden. 
Entscheidend sind die Quantität und Qua-
lität der Berichte als Grundlage für die kon-
tinuierliche Verbesserung der Sicherheit. 
Schließlich sind auch die faire Belohnung 
und Sanktionierung ein Indikator für eine 
gelebte Sicherheitskultur. Nur wenn eine 
gerechte Kultur (aus dem Englischen „just 
culture“) vorherrschend ist, in der niemand 
für Handlungen, Unterlassungen oder Ent-
scheidungen bestraft oder benachteiligt 
wird, sofern diese der Erfahrung und Ausbil-
dung unter Berücksichtigung des Kontextes 
der Handlung entsprechen und nicht grobe 
Fahrlässigkeit, vorsätzliche Verstöße oder 
destruktive Handlungen darstellen, kann 
sich eine Sicherheitskultur ausbilden [18]. 
Diese Verhaltensmuster und deren Um-
setzung sind Indikatoren für eine positive 
Sicherheitskultur und können objektive Si-
cherheitsindikatoren beeinflussen [3].

Herausforderungen der Sicherheitskultur 
im Schienenverkehr

Bisher gibt es keine fundierte Datenlage 
zur Sicherheitskultur im Schienenverkehr 

2: Rahmenmodell Sicherheitskultur adaptiert nach Bisbey et al. [3] ergänzt um menschliche und organisatorische Faktoren auf organisationaler Ebene der 
Wegbereiter
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Summary

Safety culture in rail transport – safe at all levels 

The support of a positive safety culture and the 
confrontation with human and organizational 
factors have been in focus of the rail transport 
companies since the fourth railway package 
at the latest. In order to strengthen the safety 
culture effectively and in a target-oriented way, 
knowledge is needed about decisive influence 
possibilities and challenges in rail transport. This 
article presents a theory-based framework model 
for this purpose.

in Deutschland. Europaweit hat die ERA 
mit dem „European Rail Safety Climate 
Survey“ umfangreiche Daten gesammelt, 
die als ein Indikator für Sicherheitskultur 
herangezogen werden können, jedoch nur 
mit geringer Beteiligung aus Deutschland 
(weitere Hinweise sind in Bild 1 aufgeführt). 
Ein besseres Verständnis der aktuellen Lage 
der Sicherheitskultur könnte eine Grund-
lage für den Aufbau eines gemeinsamen 
Verständnisses im Sektor, bei Unterneh-
men wie auch bei Aufsicht und Geneh-
migung, darstellen. Wie eine qualitative 
Interviewstudie des Deutschen Zentrums 
für Schienenverkehrsforschung (DZSF) 
unter Beschäftigten im Eisenbahnsektor 
in Deutschland zeigt, ist dabei eine Her-
ausforderung, dass Sicherheitskultur sich 
nicht nur zwischen Unternehmen, sondern 
auch regional, gruppenspezifisch und hie-
rarchisch unterscheidet [8]. Entsprechend 
müssen Unternehmen in der Lage sein, 
auch selbst Erkenntnisse zur Sicherheits-
kultur methodisch zu erfassen und zu ver-
arbeiten, ähnlich wie dies bisher mit den 
Sicherheitsindikatoren erfolgt. Auf dieser 
Basis lassen sich dann je nach Bedarf ge-
zielte Maßnahmen auf den verschiedenen 
Ebenen (organisationsbezogen, gruppen-
spezifisch, individuell) entsprechend des 
vorgestellten Modells als Wegbereiter ein-
setzen und evaluieren.

Fazit und Ausblick

Sicherheitskultur, verstanden als das 
wahrgenommene übliche Verhalten im 
Unternehmen und die Verhaltenserwar-
tungen sowie individuelle Einstellungen 
bezugnehmend auf die Sicherheit im Ar-
beitsalltag, ist ein wichtiger Indikator zur 
Bewertung der Sicherheit in Eisenbahn-
verkehrs- und -in frastrukturunternehmen. 
Sie weist Schnittmengen mit der Betrach-
tung von MOF im Schienenverkehr auf, 
hat den Fokus aber auf den sozialen Inter-
aktionsprozessen. Ein populäres Modell 
zur Untersuchung von Sicherheitskultur 
stammt von Bisbey et al. [3]. Es beschreibt 
verschiedene Wegbereiter auf organisa-
tionsbezogener, gruppenbasierter und 
individueller Ebene als definierend für 
die Ausprägung der Sicherheitskultur in 
Unternehmen. Es eignet sich daher als 
Rahmen zur Analyse einer bestehenden 
Sicherheitskultur, dient aber auch als Ins-
piration für die Entwicklung von Maßnah-
men zur Förderung und damit einherge-
henden Evaluation der Sicherheitskultur 
im Schienenverkehrssektor. � 
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