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Verkehrspsychologie

Wahrnehmung und Verhalten 
am Bahnübergang
Jan Grippenkoven, Leiter der Gruppe Tätigkeitsanalyse und Bewertung, Deutsches Zentrum 

für Luft- und Raumfahrt e.V. (DLR), Institut für Verkehrssystemtechnik, Braunschweig

Angesichts der Tatsache, dass Straßenverkehrsteilnehmer national wie international den Großteil 

der Verursacher von Bahnübergangsunfällen darstellen, werden Diskussionen über Sicherheit 

am „neuralgischen Kreuzungspunkt“[1] zwischen Schiene und Straße zurzeit noch zu einseitig aus 

eisenbahnbetrieblicher Perspektive geführt. Aus der psychologischen Analyse der Ursachen von 

Fehlverhalten beim Überqueren von Bahnübergängen lassen sich Maßnahmen zur Unfallvermeidung ableiten, die 

bestehende Sicherungsmaßnahmen ergänzen.
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Betrachtet man Unfälle an Bahnübergängen in Deutschland, 
Europa oder außereuropäischen Ländern, so fällt auf, dass in 
der Regel ein Verursacher benannt wird und vom „menschlichen 
Fehler“ gesprochen wird. Dieser Fehler wird in der Regel nicht dem 
Triebfahrzeugführer, sondern dem Straßenverkehrsteilnehmer 
zugeschrieben. Aber worin besteht dieser menschliche Fehler 
eigentlich genau und wie kann man ihn verhindern? Häufig liest 
man in diesem Zusammenhang in Unfallberichten, der Fahrer 
eines PKW habe den Vorrang des Schienenverkehrs missachtet, 
oder er habe einen Zug übersehen. Regelmäßig wird auch 
von Straßenverkehrsteilnehmern berichtet, die gesenkte Halb-
schranken umfahren oder an einem aktiven Rotlicht nicht halten.

Derartige Erklärungen vermitteln nur einen groben Eindruck. Sie 
sind allerdings nicht detailliert genug, wenn man der Situation 
angemessenere und kosteneffiziente Maßnahmen zur Verrin-
gerung der Anzahl an Bahnübergangsunfällen ableiten will, die 
keinen Rückbau des Bahnübergangs oder die Nachrüstung 
einer technischen Bahnübergangssicherungsanlage erfordern. 
Um dies zu erreichen, ist es hilfreich, ein besseres Verständnis 
menschlicher Fehlverhaltensweisen im Kontext der Bahnüber-
gangsüberquerung anzustreben. Hierzu ist es erforderlich, bei 
jedem Ereignis weitere Fragen zu stellen, zum Beispiel wie genau 
es dazu kommen kann, dass durch Straßenverkehrsteilnehmer 
der Vorrang missachtet wird, warum genau der Zug übersehen 
wird oder weswegen Halbschranken umfahren werden.

Die folgenden Abschnitte widmen sich gezielt der verkehrspsy-
chologischen Betrachtung des Straßenverkehrsteilnehmers 
mit seinem Erleben und Verhalten im Vorgang der Bahn
übergangsquerung. Um den Gegenstand der Betrachtung 
einzugrenzen, wird im folgenden Abschnitt zunächst eine 
Sequenz derjenigen kognitiven Teilvorgänge des Straßenver-
kehrsteilnehmers beschrieben, die im Vorlauf der Überquerung 
des Bahnübergangs zum Tragen kommen. Anschließend wird 
auf Ebene dieser kognitiven Teilvorgänge ein Auszug häufig 
vorkommender Fehler der Straßenverkehrsteilnehmer sowie 
fehlerbegünstigenden Umstände erläutert. Zum Abschluss wird 
daran angelehnt ein Auszug von Maßnahmen zur Erhöhung der 
Bahnübergangssicherheit aus der nationalen und internationalen 
Fachliteratur dargestellt.

Mentale Vorgänge in der Zufahrt

Die Beschreibung der Informationsverarbeitung und des Verhal-
tens des Menschen in seiner Rolle als Straßenverkehrsteilnehmer 
ist Gegenstand einer Vielzahl vergleichbarer psychologischer 
Modelle. Um die Querung eines Bahnübergangs aus Perspek-
tive der Straßenverkehrsteilnehmer zu beschreiben, werden 
in Abbildung 1 anhand einer Anpassung des Modells der 
Informationsverarbeitung[2] nach Grippenkoven & Dietsch[3] 
die relevanten aufeinander folgenden kognitiven Teilprozesse 
dargestellt.

Zunächst müssen Verkehrsteilnehmer in der Annäherung an 
den Bahnübergang zumindest Teile der Bahnübergangsinfra-
struktur detektieren. Der Begriff Detektieren meint in diesem 
Zusammenhang, dass Verkehrsteilnehmer vor der tieferen 
mentalen Verarbeitung zunächst kennzeichnende Elemente 
eines Bahnübergangs entdecken müssen, wie beispielsweise 
das Vorankündigungsschild, Baken oder das Andreaskreuz. 

Nach der erfolgreichen Detektion müssen Verkehrsteilnehmer 
solche Elemente in einen semantischen Zusammenhang zu 
Bahnübergängen bringen, also sofern vorhanden, ein mentales 
Modell zum Thema Bahnübergang aktivieren. Dies ermöglicht 
den Abruf sogenannter „Skripte“. 

Skripte stellen in der Psychologie eine Art mentaler Ablaufpläne 
dar, die sich auf das angebrachte Verhalten in spezifischen 
Situationen beziehen[4], wie in diesem Fall auf den Vorgang 
der Überquerung eines Bahnübergangs. In der Phase des 
Wissensabrufs muss ein Verkehrsteilnehmer nach Möglichkeit 
korrektes Wissen über Regeln und das angemessene Verhalten 
an Bahnübergängen abrufen, das in Abhängigkeit zum aktuellen 
Zustand des Bahnübergangs steht. Daraus kann im Folgenden 
eine Handlungsintention abgeleitet werden, also die Absicht, ein 
bestimmtes Verhalten in der Folge auch motorisch umzusetzen. 
In der Bildung einer Handlungsintention spielen Aspekte wie die 
eigene Motivation, Regeln zu befolgen und die Abwägung von 
Risiken eine Rolle. Unabhängig davon, ob die gebildete Hand-
lungsintention den Straßenverkehrsregeln entspricht oder nicht, 
folgt in der Kette der Informationsverarbeitung die (motorische) 
Ausführung einer konkreten Handlung.

Eine solch formale Beschreibung kognitiver Teilschritte ist von 
Nutzen zur Klassifizierung und Bewertung der Fehler von Stra-
ßenverkehrsteilnehmern. Darauf basierend ist es in der Folge 
möglich, gezielt nutzerzentrierte Gestaltungsmaßnahmen zur 
Erhöhung der Sicherheit des Verhaltens der Straßenverkehrs-
teilnehmer abzuleiten.

Abbildung 1: Erforderliche kognitive Teilschritte der Überquerung eines 

Bahnübergangs[3]
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Menschliche Fehler 
bei der Überquerung

Auf jeder der im vergangenen Abschnitt beschriebenen Ebenen 
der Informationsverarbeitung kann es zu Fehlern kommen, die 
wiederum zu unsicheren Situationen an Bahnübergängen führen 
können. In den folgenden Abschnitten werden typische Fehler 
und fehlerbegünstigende Umstände auf den einzelnen Ebenen 
der Informationsverarbeitung beschrieben.

Detektion
Eine notwendige Voraussetzung für das erfolgreiche Durchlaufen 
der ersten Ebene der Informationsverarbeitung, der Detektion 
des Bahnübergangs ist es, dass Elemente der Bahnübergangs-
sicherung und Züge objektiv sichtbar sind und nicht verdeckt 
werden. Dies kann zum Beispiel aufgrund von Bewuchs oder 
falsch parkenden Fahrzeugen der Fall sein. Ist diese notwendige 
Bedingung erfüllt, hängt die Wahrscheinlichkeit der Detektion 
der relevanten Zielreize wie dem Schienenfahrzeug, der Bahn-
übergangsbeschilderung oder der Lichtzeichenanlagen neben 
der generellen Wahrnehmungsfähigkeit des Verkehrsteilnehmers 
davon ab, wie gut sich diese Zielreize von ihrer Umgebung 
abheben.[5] Je besser sich ein herannahendes Schienenfahr-
zeug von seiner Umgebung abhebt, beispielsweise aufgrund 
seiner Farbe, seiner Beleuchtung oder akustischer Signale, 
desto geringer ist die Wahrscheinlichkeit, dass es durch den 
Straßenverkehrsteilnehmer nicht detektiert wird. Ein rostfar-
bener Güterzug vor einer Klinkerfassade in der Dämmerung ist 
beispielsweise schwerer zu detektieren als ein rotglänzender 
Regionalzug bei Tageslicht. 

Neben der Sicherung durch eine gute Einsehbarkeit der Gleise, 
der Lichtsignalanlagen oder Schranken, ist am Bahnübergang 
insbesondere auch auf akustische Signale zu achten. Akustische 
Signale von Schienenfahrzeugen sind für Autofahrer jedoch 
nicht immer problemlos wahrzunehmen. In einer amerikanischen 
Studie[6] wurden 75 Unfälle an Bahnübergängen dahingehend 
analysiert, ob die Umgebungssituation am Ort des Unfalls das 
Hören der akustischen Warnsignale des Zuges problemlos 
zuließ. In 27 Fällen wurde die Schlussfolgerung gezogen, dass im 
Inneren des Kraftfahrzeugs das Pfeifsignal des Zuges nicht gut 
zu hören war. Angesichts verbesserter Dämmungsmethoden von 
Pkw, um den Innenraum möglichst effektiv von Störgeräuschen 
abzuschirmen, und der Tatsache, dass Fahrer teilweise Musik im 
Auto hören, ist die Möglichkeit des Überhörens von Pfeifsignalen 
kaum auszuschließen. Eine Eigenart bei Detektionsfehlern 
besteht darin, dass es sich um unbeabsichtigte Auslassungs-
fehler der Straßenverkehrsteilnehmer handelt.[7]

Informationsverarbeitung und Wissensabruf
Nachdem Elemente der Bahnübergangssicherung detektiert 
wurden, müssen diese Sinneseindrücke weiterverarbeitet werden 
und mentale Modelle aus dem Langzeitgedächtnis aktiviert 
werden. Dann kann eine Handlungsintention gebildet werden, 
um im Folgenden den Bahnübergang sicher zu überqueren. 
Die Weiterverarbeitung der Sinneseindrücke nach der Detek-
tion ist jedoch empfindlich gegenüber Ablenkungen, so dass 
auch in dieser Phase ein unbeabsichtigter Auslassungsfehler 
auftreten kann. Dabei kann es sich um eine externe Ablenkung, 
zum Beispiel durch Mitfahrer handeln, oder um eine interne 
Ablenkung. Eine interne Ablenkung kann zum Beispiel auftreten, 

wenn man während der Fahrzeugführung konzentriert über einen 
komplexen Sachverhalt nachdenkt.

Ein erfolgreicher Wissensabruf eines Straßenverkehrsteilneh-
mers hängt jedoch vor allem davon ab, ob das korrekte Wissen 
überhaupt im Langzeitgedächtnis abgespeichert und abrufbar 
ist. Es gibt Befunde, die für die Annahme sprechen, dass 
Unverständnis in Bezug auf die Bahnübergangsbeschilderung 
und das rote Blinklicht am Bahnübergang eine gewichtige Rolle 
als Ursache für Fehlverhalten an Bahnübergängen spielt.[8],[9] In 
einer deutschlandweiten Befragung wurde 2006 festgestellt, 
dass ein Drittel von 1.241 befragten Führerscheinbesitzern sich 
nicht im Klaren über die Bedeutung des Andreaskreuzes war.[10]  
In der gleichen Befragung wurden die Teilnehmer mit der 
Aussage konfrontiert: „Ein rotes Blinklicht am Bahnübergang 
ist nur ein Warnhinweis. Erst wenn ein rotes Dauerlicht leuchtet, 
muss man anhalten!“ Nur 57 Prozent der Befragten waren in 
der Lage, diese Aussage als falsch zu beurteilen. 4 Prozent der 
Befragten gaben an, nicht zu wissen, ob diese Aussage stimmt 
oder nicht. 39 Prozent der Befragten stimmten der Aussage 
fälschlicherweise zu und bestätigten, dass ein rotes Blinklicht 
nur als Warnhinweis zu verstehen sei.

Untersuchungen des DLR[3],[11] im unmittelbaren Verkehrskontext 
weisen in eine ähnliche Richtung wie die Befragungsergebnisse 
und legen zudem die Annahme nahe, dass das mangelhafte 
Wissen von Verkehrsteilnehmern zu Bahnübergängen sich auch 
in tatsächlichem Fehlverhalten äußert. In einem Fahrversuch[3] 
wurde im realen Verkehrskontext unter Verwendung eines Blick-
bewegungsmesssystems das natürliche Blickverhalten von 24 
Autofahrern untersucht, unter anderem in der Überfahrt eines 
nicht technisch gesicherten Bahnübergangs. Trotz der Tatsache, 
dass alle Teilnehmer Elemente der Bahnübergangsbeschilde-
rung während der Zufahrt mit ihrem Blick fixierten, leiteten zwei 
Drittel der Teilnehmer in der Folge nicht das richtige Verhalten ab 
und unterließen eine Sichtprüfung nach einem möglicherweise 
herannahenden Schienenfahrzeug. 

In einer weiteren Untersuchung in Form einer zweiwöchigen 
Verkehrsbeobachtung an einem Bahnübergang mit Sicherung 
durch rote Blinklichtanlagen war festzustellen, dass sich auch 
die Fehlannahmen der Straßenverkehrsteilnehmer in Bezug 
auf das rote Blinklicht im Verhalten niederschlagen. Während 
286 Rotlichtphasen wurden 46 kritische Rotlichtverstöße durch 
Straßenverkehrsteilnehmer festgestellt.[11] Als kritische Rotlicht-
verstöße wurden in der zitierten Studie dabei nur Rotlichtver-
stöße betrachtet, die mindestens 3 Sekunden nach Aktivierung 
des Blinklichts festgestellt wurden und damit nicht auf eine 
eingeschränkte Reaktionsmöglichkeiten zurückzuführen sind. 
Insgesamt scheint das Wissen zum angemessenen Verhalten 
an Bahnübergängen bei einer Vielzahl von Straßenverkehrsteil-
nehmern nicht besonders ausgeprägt zu sein.

Bildung einer Handlungsintention
Die Handlungsintention spielt im Kontext der Bahnübergangs
überquerung eine wichtige Rolle, da hier motivationale Aspekte 
zum Tragen kommen, die ein Fehlverhalten bedingen können. 
Während Fehlverhaltensweisen aufgrund von Detektionspro-
blemen oder mangelhaften Wissens in der Bahnübergangsque-
rung in der Regel als unbeabsichtigte Fehler zu klassifizieren sind, 
handelt es sich bei Fehlern im Bereich der Handlungsintention 
eher um ein erlerntes Fehlverhalten oder bewusste Regelverstöße. 

Infrastruktur
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Ein erlerntes Fehlverhalten kann leicht entstehen, wenn ein 
Straßenverkehrsteilnehmer einen bestimmten Bahnübergang 
regelmäßig befährt, dieser Bahnübergang auf Schienenseite 
jedoch selten befahren wird.[12] Dies kann auf Seiten des 
Straßenverkehrsteilnehmers dazu führen, dass er die Neigung 
entwickelt, unvorsichtig zu agieren, da er fälschlicherweise 
davon auszugeht, dass an dem Bahnübergang generell kein 
Zug erscheinen wird. Sanders und Wertheim[13] postulieren 
dementsprechend, dass das Ausmaß des Suchverhaltens an 
Bahnübergängen negativ mit der Häufigkeit der Bahnüber-
gangsüberquerung korreliert. Je häufiger der Bahnübergang 
befahren wird (ohne dass einem Schienenfahrzeug Vorfahrt zu 
gewähren ist), desto seltener wird geprüft, ob ein Schienen-
fahrzeug herannaht. Werden durch eine Person ausschließlich 
Bahnübergänge überquert, an denen tatsächlich fast nie ein 
Zug erscheint, wird ein erlerntes Fehlverhalten möglicherweise 
folgenlos bleiben. 

Gefährlicher ist es hingegen, wenn das erlernte Fehlverhalten 
übergeneralisiert wird und unvorsichtiges Verhalten auch auf 
andere Bahnübergänge übertragen wird, die häufiger von 
Schienenfahrzeugen frequentiert werden. Weiterhin kann 
das erlernte Fehlverhalten sich auch gefährlich auswirken, 
wenn ein vertrauter Bahnübergang zu einer ungewohnten 
Zeit befahren wird. Wenn ein bestimmter Bahnübergang von 
einem Anwohner ausschließlich zu festen Zeiten überquert 
wird, zu denen fahrplanmäßig kein Zug kommt, beispiels-
weise auf dem Arbeitsweg, können sich fatale Fehlannahmen 
und Fehlverhaltensweisen entwickeln. Diese Fehlannahmen 

und Verhaltensweisen können zum Zusammenprall führen, 
wenn der Anwohner den Bahnübergang zu anderen Zeiten 
befährt, zu denen ein Zug kommt. In einer australischen 
Untersuchung wurde die Feststellung gemacht, dass 73 
von 85 Fahrern, die an einem Bahnübergangsunfall betei-
ligt waren, mit dem Bahnübergang wohlvertraut waren.[14]  

Ähnliche öffentlich zugängliche Untersuchungen sind aus 
dem deutschsprachigen Raum nicht bekannt. Es ist allerdings 
anzunehmen, dass auch hierzulande ein nennenswerter Anteil 
der Bahnübergangsunfälle durch Anwohner verursacht wird.

Neben einem gelernten Fehlverhalten sind im Kontext 
von technisch gesicherten Bahnübergängen regelmäßig 
absichtliche Regelverstöße festzustellen. Während im Falle 
des Überfahrens des roten Blinklichts an Bahnübergängen 
zumindest in manchen Fällen ein Unverständnis des Stra-
ßenverkehrsteilnehmers angenommen werden kann, ist dies 
insbesondere an Bahnübergängen mit Halbschranken nicht 
der Fall. Eine Schranke stellt eine physische Barriere dar. 
Das Umfahren ist ein gezieltes Manöver, das zweifelsfrei 
einen eigenmotivierten, bewussten Verstoß darstellt. Als Motiv 
solcher riskanten Manöver ist vor allem Ungeduld aufgrund 
langer Verschlusszeiten zu vermuten[12], sowie unangebrachter 
Wagemut der Fahrer, gepaart mit einer Überschätzung 
der eigenen Fähigkeiten und einer Unterschätzung des 
Risikos des Umfahrens der geschlossenen Schranken.[15]  
Dennoch spielen bei illegalen Umfahrungsmanövern vermutlich 
auch Fehlannahmen aufgrund vorheriger Erfahrungen mit 

Detektion	 n	� Maßnahmen zur Erhöhung der Sichtbarkeit von Schienenfahrzeugen an Fahrzeugen und in der Umgebung[16],[17] und 
Erhöhung der Sichtbarkeit von Vorankündigungsschildern, zum Beispiel durch die Ausstattung mit pulsierenden 
Lichtquellen[18]

	 n	 �Maßnahmen zur frühzeitigen Verringerung der Geschwindigkeit auf Straßenseite zur Erhöhung der zur Verfügung stehenden 
Zeit um ein Schienenfahrzeug zu entdecken, zum Beispiel durch den Einsatz von Schwellen oder Rüttelstreifen[19],[20]

	 n	� Farbliche oder gemusterte Bodenmarkierungen auf der Straße, oder in die Straße eingelassene LED-Markierungsleuchtknöpfe 
vor dem Bahnübergang zur Erhöhung der Aufmerksamkeit der Verkehrsteilnehmer am Bahnübergang[19]

	 n	� PeriLight – periphere Lichtreize in der Bahnübergangsinfrastruktur werden in der Zufahrt des Straßenverkehrsteilnehmern 
an den Bahnübergang ausgelöst, um die Detektionswahrscheinlichkeit herannahender Schienenfahrzeuge zu erhöhen[21]

Informations-	 n	� Vermeidung aller externen Ablenkungsquellen wie Plakate oder ähnlichem in der Zufahrt auf den Bahnübergang
verarbeitung und	 n	 Positionierung dynamischer Rückmeldesysteme, wie zum Beispiel Wechselverkehrszeichen mit gezielten Warnungen 
Wissensabruf		  in der Zufahrt auf den Bahnübergang[22],[23]

	 n	 �Verwendung des Stoppschildes an Teilen der nichttechnisch gesicherten Bahnübergänge, aufgrund seiner besseren 
Verständlichkeit im Vergleich zum Andreaskreuz[10],[24],[25]

	 n	� Ersetzen der häufig missverstandenen Blinklichtanlage durch gelb-rote Lichtsignalanlagen[26],[12],[11] oder Einsatz von drei-
farbigen Lichtsignalanlagen aufgrund ihrer höheren Bekanntheit aus dem Straßenverkehrskontext[8]

	 n	� Kampagnen zur Erhöhung des Bewusstseins für sicheres Verhalten an Bahnübergängen[27],[28] und Verstärkung der 
Bemühungen in der Verkehrserziehung in Schulen und Fahrschulen mit Bahnübergangsschwerpunkt[29]

Handlungsintention	 n	� Gezielte Warnungen an technisch gesicherten Bahnübergängen, wenn mehr als ein Schienenfahrzeug während einer 
Verschlussphase den Bahnübergang befährt[19]

	 n	� Plakate an Bahnübergängen, die auf das hohe Risiko eines Verstoßes hinweisen[19]

	 n	� Verstärkung von Verkehrskontrollen und Erhöhung des Strafmaßes bei gezielten Verstößen an technisch gesicherten 
Bahnübergängen[30]

Handlungsausführung	 n	� Ergänzende Warnungen für besondere Situationen, wie zum Beispiel Bahnübergänge an Straßen die parallel zu den 
Schienen geführt werden, zum Beispiel in Form von Wechselverkehrszeichen[22]

	 n	� Einbau von Verkehrsinseln zur Erschwerung des Umfahrens von Halbschranken[19]

	 n	� Installation von Hängeketten oder Gittersystemen an Schrankenanlagen zur Erschwerung absichtlicher Verstöße durch 
nichtmotorisierte Verkehrsteilnehmer[19]

Tabelle 1: Menschzentrierte Ansätze zur Erhöhung der Sicherheit des Verhaltens an Bahnübergängen Quelle: Grippenkoven/DLR
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Bahnübergängen eine wichtige Rolle. Manche Straßenver-
kehrsteilnehmer machen die Erfahrung, dass in der Regel 
eine gewisse Zeit vergeht, bis ein Zug nach dem Schranken-
verschluss erscheint. Es kann sein, dass daraus in der Folge 
die Verallgemeinerung abgeleitet wird, diese Dauer zwischen 
Verschluss und Zugquerung sei immer zu erwarten. 

Insbesondere an Bahnübergängen, an denen unterschiedlich 
schnelle Züge verkehren, kann diese Annahme im Falle eines 
Verstoßes hochgefährlich sein. Wenn die Einschaltung der 
Bahnübergangssicherung auf die höchste Streckenseitig 
gefahrene Geschwindigkeit ausgelegt ist und sich für lang-
samere Züge proportional erhöht, ist die Dauer zwischen 
Bahnübergangsverschluss und dem Eintreffen des Zuges am 
Bahnübergang entsprechend variabel und für den Straßen-
verkehrsteilnehmer nicht vorhersagbar.[12] 

Ebenso ist die Fehlannahme bekannt, dass während einer 
Bahnübergangsverschlussphase nur ein einziger Zug den 
Bahnübergang passiert. Dies kann den Straßenverkehrs-
teilnehmer zum Irrglauben verleiten, es liege ein Defekt der 
Bahnübergangssicherungsanlage vor, wenn sich beispielsweise 
die Halbschranken nach dem Passieren eines Zuges nicht 
unmittelbar wieder öffnen. 

Ein solcher Irrglauben kann die Bereitschaft zu einer gefähr-
lichen Umfahrung erhöhen. Für den geneigten Bahnexperten 
mag eine solche Annahme nicht nachvollziehbar sein, im Falle 
eines Laien ohne Systemverständnis der Bahn ist sie jedoch 
nicht auszuschließen.

Handlungsausführung
In der Kette der Informationsverarbeitung am Bahnübergang 
muss zuletzt die intendierte Handlung motorisch korrekt 
umgesetzt werden. Fehler der Straßenverkehrsteilnehmer, 
die zu Unfällen an Bahnübergängen führen, sind in der Regel 
eher in den früheren Stufen der Informationsverarbeitung 
zu erwarten, wenn etwa relevante Informationen übersehen 
werden, Wissensdefizite bestehen, oder bewusste Verstöße 
beabsichtigt werden. Fehler in der Handlungsausführung 
bezeichnen keine beabsichtigten Fehler, sondern solche Fehler, 
bei denen zwar eine der Situation am Bahnübergang ange-
messene Handlung ausgewählt wird, aber deren motorische 
Ausführung fehlerhaft oder deren Timing unpassend ist. Ein 
Abwürgen des Motors eines Fahrzeuges im Gefahrenraum des 
Bahnübergangs ist ein Beispiel für einen Fehler auf der Ebene 
der Handlungsausführung. 

Ein weiteres Beispiel ist ein schlechtes Timing beim Befahren 
des Gefahrenraums des Bahnübergangs bei erhöhtem 
Verkehrsaufkommen, das in der Folge zu einer Rückstau-
situation führen kann. Insbesondere für längere Fahrzeuge 
wie Busse oder LKW ist erhöhte Vorsicht vor einem Rückstau 
geboten. Ein erhöhtes Risiko des Rückstaus besteht zum Teil 
auch an Bahnübergängen, die von zuvor parallel geführten 
Straßen in einem Abbiegevorgang überfahren werden müssen. 
Eine solche Lage kann den Verkehrsteilnehmern die Prognose 
des Verkehrsflusses in Fahrtrichtung jenseits des Bahnüber-
gangs erschweren. Auch Wende- und Rangiermanöver in 
Bahnübergangsnähe, zum Beispiel von Sattelkraftfahrzeugen, 
bei denen Teile des Sattelaufliegers in den Gefahrenraum 
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des Bahnübergang hereinragen, sind Fehler in der Hand-
lungsausführung, die hin und wieder im Zusammenhang mit 
Zusammenprallen berichtet werden.

Maßnahmen zur Erhöhung 
der Sicherheit des Verhaltens

Aus den im vorherigen Abschnitt beschriebenen Fehlern auf den 
einzelnen Ebenen der Kette der Informationsverarbeitung ist es 
möglich, Ansätze für spezifische Maßnahmen zur Erhöhung der 
Sicherheit des Verhaltens der Straßenverkehrsteilnehmer abzu-
leiten. In der Tabelle 1 wird ein Auszug bestehender Ansätze aus 
nationaler und internationaler Forschung und Entwicklung zum 
Thema der Bahnübergangssicherheit gegeben. Von einer detail-
lierten Erläuterung und Bewertung der Ansätze wird in diesem 
Artikel abgesehen. Zu diesem Zweck wird die Lektüre der Origi-
nalquellen empfohlen. Bei den aufgeführten Ansätzen handelt 
es sich weitestgehend um Maßnahmen, die eine Auswirkung 
auf das Erleben und Verhalten des Straßenverkehrsteilnehmers 
haben, mit dem Ziel die Wahrscheinlichkeit eines Fehlverhaltens 
zu verringern. Diese Ansätze sind nicht als Ersatz bewährter 
Bahnübergangssicherheitstechnik zu verstehen, sondern eher 
als Ergänzung oder Modifikation.

Viele der in Tabelle 1 dargestellten Ansätze eignen sich als 
kostengünstige Maßnahmen zur Erhöhung der Sicherheit an nicht 
technisch gesicherten Bahnübergängen. Dynamische Rückmel-
desysteme entlang der zuführenden Straße, zusätzliche Fahr-
bahnmarkierungen, Einrichtungen zur Verkehrsverlangsamung 

oder das Blicklenkungssystem PeriLight stellen dabei Systeme 
dar, die nicht mit einer technischen Bahnübergangssicherung 
gleichzusetzen sind. Sie sind als Zusatzsysteme zu betrachten, 
die vor allem eine Erhöhung der Sicherheit des Verhaltens an 
nicht technisch gesicherten Bahnübergängen bewirken könnten, 
ohne gleich eine kostspielige technische Bahnübergangs
sicherungsanlage installieren zu müssen. In ihrem Wesen als 
Zusatzsysteme bewegen sich die aufgeführten Maßnahmen 
zur Erhöhung der Sicherheit zum Teil in einem Rechtsbereich, 
der durch die Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung bzw. die 
Straßenverkehrsordnung nicht klar definiert ist.[31],[32] Es wird 
angeregt, eine rechtliche Grundlage für den Einsatz solcher 
effektiven, kostengünstigen und menschzentrierten Maßnahmen 
zu schaffen, um die Anzahl der Unfälle an Bahnübergängen in 
Zukunft weiter zu senken.	 n
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