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Kurzfassung — Abstract

Ablenkung durch fahrfremde Tatigkeiten —
Machbarkeitsstudie

Far einige fahrfremde Tatigkeiten ist durch Labor- und
Feldstudien gut belegt, dass diese das Fahren beein-
trachtigen kénnen. Weitgehend unbekannt ist aber,
wie haufig und bei welchen Gelegenheiten diese Ta-
tigkeiten wahrend des Fahrens durchgefiihrt werden.
Erst aus der Integration von Auftretenshaufigkeit und
Gefahrlichkeit einer fahrfremden Tatigkeit Iasst sich
abschatzen, inwieweit sie das Unfallrisiko erhoht.

Im Wesentlichen eignen sich vier Studientypen zur
Untersuchung von Haufigkeit und Gefahrlichkeit fahr-
fremder Tatigkeit es lasst sich effektiv im Simulator-
experiment beantworten, allerdings ist hier die Uber-
tragbarkeit auf reales Fahren problematisch. Mit
Naturalistic Driving Studies kdnnen sowohl Haufigkeit
als auch Gefahrlichkeit fahrfremder Tatigkeiten im
Realverkehr untersucht werden. Ergebnisse solcher
Studien haben die beste Glltigkeit. Dem gegentiber
steht ein extrem hoher finanzieller und zeitlicher Auf-
wand. Informationen Uber die Haufigkeit fahrfremder
Tatigkeiten kénnen alternativ durch Befragungs-
studien erfasst werden. Dabei kdnnen zum einen
Fahrer direkt nach einer Fahrt aufgesucht und mit
Face-to-face-Interviews befragt werden. Zum ande-
ren kann eine reprasentative Auswahl von Fahrern
gebeten werden, an einem Tag ein Fahrttagebuch zu
fihren, in dem fahrfremde Tatigkeiten registriert wer-
den. Beides ermdglicht einen effektiven Zugang zu
einer reprasentativen Stichprobe. Zentrales Problem
beider Studientypen ist die Frage, inwieweit fahr-
fremde Tatigkeiten Uberhaupt berichtbar sind und
auch tatsachlich berichtet werden.

Alle Anséatze setzen voraus, dass eine umfassende,
eindeutige Definition fahrfremder Tatigkeiten vorliegt.
Mit Hilfe einer Literaturstudie wurde ein Katalog rele-
vanter fahrfremder Tatigkeiten entwickelt. In der un-
tersuchten Literatur fanden sich zwei unterschiedliche
Arten von Studien: Die erste Gruppe von Studien ba-
siert auf Unfallstatistiken und -datenbanken aus ver-
schiedenen Landern. Die zweite Gruppe von Studien
sind Beobachtungen der Fahrer wahrend der Fahrt.
Fasst man die Unfallstudien zusammen, so erscheint
eine Haufigkeit zwischen 10 % und 30 % fahrfremder
Tatigkeiten bei allen Unfallen als wahrscheinlich. Fur
die Beobachtungsstudien bei unfallfreien Fahrten fin-
det sich insgesamt ein Anteil von ca. 30 % der Fahr-
zeit, die mit fahrfremden Tatigkeiten verbracht wird.
Die Ergebnisse weisen darauf hin, dass nicht jede

fahrfremde Tatigkeit das Unfallrisiko erhoht, aber
dass sich fur bestimmte fahrfremde Tatigkeiten unter
bestimmten Umstanden sehr deutliche Erhéhungen
des Unfallrisikos zeigen lassen. Allerdings sind die
vorliegenden Ergebnisse sehr heterogen und fehlen
fir Deutschland weitgehend.

Vor diesem Hintergrund wurde mit einer Machbar-
keitsstudie mit knapp 300 Fahrern untersucht, inwie-
weit ein Face-to-face-Interview geeignet ist, um die
Haufigkeit fahrfremder Tatigkeiten durch eine Befra-
gung direkt nach der Fahrt in Deutschland zu erfas-
sen. Die dabei befragten funf Fahrergruppen unter-
scheiden sich in einer Reihe von Merkmalen, die wie-
derum die Haufigkeit fahrfremder Tatigkeiten beein-
flussen kdnnen. Insgesamt gaben 80 % der befragten
Fahrer an, dass sie zwischen einer und drei fahrfrem-
de Tatigkeiten in der letzten halben Stunde ausge-
fihrt haben. Betrachtet man die Dauer fahrfremder
Tatigkeiten, so zeigt sich, dass die Interaktionen mit
Beifahrern und die Bedienung fahrzeugfremder Gera-
te dabei den zeitlich gréten Teil der fahrfremden Ta-
tigkeiten ausmachen. Fir die subjektive Beurteilung
der durchgefiihrten Tatigkeiten lasst sich zusammen-
fassen, dass den Fahrern zwar prinzipiell bewusst ist,
dass fahrfremde Tatigkeiten gefahrlich sein kdnnten.
Far die von ihnen durchgefiihrten Tatigkeiten sind sie
aber der Meinung, dass diese eher nicht gefahrlich
oder ablenkend gewesen sind. Damit wird deutlich,
warum die Fahrer so haufig und Uber so einen langen
Zeitraum fahrfremde Tatigkeiten ausfiihren. Sie sind
offensichtlich davon Uberzeugt, dass dies zwar prinzi-
piell gefahrlich sein kann, dies aber in der speziellen
Situation fir sie nicht zutrifft.

Unter methodischen Gesichtspunkten hat sich dieser
Zugang bewahrt. Mit Hilfe von Face-to-face-Inter-
views direkt nach der Fahrt sind mit einem sehr tber-
schaubaren Aufwand Schatzungen der Haufigkeit
und Dauer fahrfremder Tatigkeiten innerhalb der letz-
ten halben Stunde der Fahrt zu erhalten. Die hohe
Teilnahmequote und die Auskunftsfreudigkeit der Teil-
nehmer sprechen dafir, dass diese die von ihnen
durchgefiihrten fahrfremden Tatigkeiten ehrlich und
vollsténdig berichten. Es zeigt sich, dass fahrfremde
Tatigkeiten sowohl in der Haufigkeit als auch in ihrer
Dauer auch in Deutschland ein groRes Problemfeld
darstellen. Allerdings sollten diese Befunde mit gro-
Beren Stichproben repliziert werden, bei denen der
Anteil anderer Fahrten (nachts, andere Jahreszei-
ten, andere Fahrziele) und Fahrer (Lkw-Fahrer in der
Stadt) zu erhéhen ware. Mit der beschriebenen Art
des Vorgehens ware dies mit einem begrenzten Auf-
wand gut maoglich.



Der Originalbericht enthalt als Anhang den Inter-
viewbogen zur Fahrerbefragung. Auf dessen Wie-
dergabe wurde in der vorliegenden Veroffentlichung
verzichtet. Er liegt bei der Bundesanstalt fir Stra-
Renwesen vor und ist dort einsehbar.

Distraction by non-driving activities —
feasibility study

For some driver secondary tasks it has been shown
in laboratory as well as field studies that they have
detrimental influences on driving. But it is mostly
unknown how often and in which situations these
tasks are executed while driving. However, only from
the integration of frequency and riskiness of a given
secondary task it can be estimated how its execution
influences accident risk.

Four study types are feasible for the examination of
frequency and riskiness of secondary tasks. The
question of riskiness can be answered in an effective
way in simulator experiments although here
generalization on real driving is questionable. In
naturalistic driving studies, frequencies of task
executions as well as their riskiness can be gathered
in real traffic. Results of these studies are most valid.
However, naturalistic driving studies are high in
financial demands as well as in time consumption.
Information on secondary task frequency may be
alternatively gathered by surveys. Herein, on the one
hand, drivers could be interviewed in a face-to-face
situation instantly after their driving trip. On the other
hand, a representative sample of drivers could be
asked to fill in a driving-diary by registration of their
secondary tasks while driving. Both types of surveys
enable an effective approach to a representative
sample of drivers and secondary tasks frequencies.
For both survey types it is essential that secondary
tasks can be and are reported by drivers.

All of these approaches need a definition of driver
secondary tasks. In a literature analysis, a catalogue
of relevant driver secondary tasks has been
developed. In the analyzed literature, two types of
studies have been prominently found. One the one
hand, there were statistical accident data from
different countries. On the other hand, driver
observational studies have been conducted. In
accident studies it was found that 10% to 30% of all
reported accidents were due to driver secondary
tasks. In observational studies driver have been
found to execute secondary tasks while 30% of their
driving time. Results show that not every secondary

task done raises drivers’ accident risk, but for some
special tasks in certain driving situations, a
significantly higher accident risk is found. However,
results are very heterogeneous and for Germany in
particular, unfortunately almost no data exists.

On this background a feasibility study was
conducted, interviewing approximately 300 drivers. It
was tested if face-to-face interviews instantly taken
after a trip are feasible for gathering driver
secondary task information for Germany. Five
different driver groups were identified within the
sample. These groups also showed different
patterns of secondary task engagement. Eighty
percent of drivers reported to have executed one to
three secondary tasks within the last 30 minutes of
driving. Looking at secondary task duration, result
showed that interaction with passengers and
operating non-driving related technical devices
lasted longest. Subjective reports can be
summarized by showing that drivers are aware that
secondary tasks can be dangerous while driving but
that they also believe that these tasks they have
executed have not been distracting or dangerous.
These believes show why drivers are this often and
this long occupied with secondary tasks, as they
seem to be confident that secondary tasks may
become dangerous, but in their certain situation, this
is not the case.

From a methodological point of view, using face-to-
face interviews directly after the trips can be
evaluated as a success. Drivers are well able to
report their tasks and thus it is possible to get an
assessment of driver secondary task engagement
quite fast and with much less time than it is required
by naturalistic driving studies. The high responder
rate and the similar results as compared to other
studies support the impression that drivers honestly
report their engagement in secondary tasks to their
best knowledge. It has been shown that secondary
tasks are a relevant problem field in Germany,
concerning frequencies of tasks as well as durations.
Results should be replicated using bigger samples
that include other driving situations (e.g. nighttime,
other seasons, other destinations) as well as other
driver groups (truck drivers in cities). Using the
presented approach, this would be possible with a
limited effort.

The original report contains the interview sheet used
in the study as an annex. The reproduction was
omitted in the present publication. It is available at
the Federal Highway Research Institute and can be
viewed there.
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1 Uberblick

Vermutlich hat bereits der erste Autofahrer der Welt
wahrend seiner ersten Fahrt fahrfremde Tatigkeiten
ausgefihrt — und wenn er nur einen Blick auf die
Zuschauer geworfen hat. Auch heute fallt es nicht
schwer, im Verkehr beim Blick in andere Fahrzeuge
fahrfremde Tatigkeiten zu beobachten, wobei der
Blick selbst auch eine fahrfremde Téatigkeit ist.
Offensichtlich treten fahrfremde Tatigkeiten haufig
im Verkehr auf und ebenso offensichtlich scheinen
viele Fahrer dies nicht flr problematisch zu halten.
Auf der anderen Seite ist zumindest fur einige fahr-
fremde Tatigkeiten wie z. B. das Telefonieren oder
die Bedienung von Informationssystemen durch
Labor- und Feldstudien gut belegt, dass diese das
Fahren beeintrachtigen. Allerdings weils man auch
hier wesentlich mehr dartber, welche Auswirkun-
gen diese fahrfremden Tatigkeiten auf das Fahren
haben, als darlber, wie haufig und bei welchen Ge-
legenheiten dies beim Fahren auftritt.

Erst aus der Integration von Auftretenshaufigkeit
und Gefahrlichkeit einer fahrfremden Tatigkeit lielRe
sich abschatzen, wie stark diese fahrfremde Tatig-
keit das Unfallrisiko erhdéhten kann. Aber: Ob dies
tatsachlich der Fall ist, hangt davon ab, in welcher
Situation die Fahrer diese Tatigkeiten ausfiuhren
und inwieweit sie durch ein entsprechendes Fahr-
verhalten (z. B. langsamer fahren, groRere Abstan-
de halten) die Ablenkung kompensieren. Damit ist
die Information dartber, welche fahrfremden Tatig-
keiten von welchen Fahrern unter welchen Um-
standen durchgefiihrt werden, aus mehreren Grin-
den zentral:

* Sie erlaubt eine Abschatzung, welche fahr-
fremden Tatigkeiten von der Haufigkeit her ein
wie grofdes Problem im Verkehr darstellen (Ab-
schatzung des potenziellen Problemfelds).

+ Sie liefert die Basis dafir, ein durch fahrfremde
Tatigkeiten bedingtes Unfallrisiko zu berechnen.
Ein Unfallrisiko kann nur berechnet werden,
wenn die Haufigkeit fahrfremder Tatigkeiten bei
Unfallen in Relation gesetzt wird zu der Haufig-
keit dieser Tatigkeiten bei unfallfreien Fahrten.

In dem ersten Teil dieses Berichts wird diese Pro-
blematik ausfuhrlich dargestellt und diskutiert. Als
zentrale Frage bleibt, wie man die Informationen
Uber die Haufigkeit fahrfremder Tatigkeiten gewin-
nen kann. Verschiedene Ansatze werden unter un-
terschiedlichen Gesichtspunkten gegeniiberge-
stellt. Jeder dieser Ansatze hat Vor- und Nachteile.

Um bei relativ geringen Kosten in kurzer Zeit zu
einem Uberblick Uber die Haufigkeit fahrfremder
Tatigkeiten zu kommen, erscheint eine direkte Be-
fragung nach der Fahrt viel versprechend. Im Rah-
men des vorliegenden Projekts wurde ein entspre-
chendes Untersuchungskonzept entwickelt und in
einer Machbarkeitsstudie mit knapp 300 Fahrern
gepruft.

Um die relevanten fahrfremden Tatigkeiten ab-
fragen zu kénnen, wurden dazu zunachst in einem
Literaturlberblick die vorliegenden Informationen
Uber fahrfremde Tatigkeiten zusammengestellt. Die
analysierte Literatur hat dabei den Schwerpunkt auf
auslandischen Forschungsergebnissen, da fur
Deutschland keine Verdffentlichungen vorliegen.
Diese Ubersicht, bei der die unterschiedlichen
Methoden und Definitionen fahrfremder Tatigkeiten
sowie die Ergebnisse dargestellt werden, wird in
einem zweiten Teil des Berichts dargestellt.

Im dritten Teil findet sich dann die Beschreibung der
Machbarkeitsstudie und ihrer Ergebnisse. Der Be-
richt schlie3t mit einer Diskussion der Vor- und
Nachteile dieses Ansatzes zur Erfassung der Hau-
figkeit fahrfremder Tatigkeiten in Deutschland. Aus
Sicht der Autoren stellt dies insgesamt eine gute
Méglichkeit dar, mit einem begrenzten Kostenrah-
men zuverlassige Informationen Uber fahrfremde
Tatigkeiten in Deutschland zu erhalten. Angesichts
der Ergebnisse waren weitere Studien mit gréf3eren
Stichproben empfehlenswert.

2 Methodischer Hintergrund

2.1 AusmaR des Problems und
Gefahrlichkeit — Epidemiologie
und Unfallrisiko

Wie haufig telefonieren Fahrer? Wie gefahrlich ist
Telefonieren? Wahrend die erste Frage noch relativ
einfach zu beantworten ist, liegt das Problem bei
der zweiten Frage darin, wie man ,Gefahrlichkeit*
definiert. Ist damit gemeint:

» Wie haufig kann ein Fahrer telefonieren, bis ein
Unfall geschieht?

»  Wie viele Unfélle geschehen, weil Fahrer tele-
foniert haben?

Der erste Aspekt bezieht sich auf den Vergleich des
Fahrens mit und ohne Telefon. Wie stark lenkt Tele-



fonieren ab? Wie haufig gerat man dadurch in eine
gefahrliche Situation, weil eine relevante Informa-
tion Ubersehen wurde? Hier geht es also darum,
wie stark durch diese Nebentatigkeit die Hauptauf-
gabe ,Fahren® beeintrachtigt wird.

Beim zweiten Aspekt wird zusatzlich bertcksichtigt,
wie haufig diese Gefahrensituation im Verkehr auf-
tritt. Dies betrifft einerseits die Haufigkeit des Tele-
fonierens, anderseits die Haufigkeit der Situa-
tionen, in denen Telefonieren so stark ablenkt, dass
ein Unfall geschieht. Wenn nur wenige Fahrer sehr
selten telefonieren, wird das auf das Unfallgesche-
hen insgesamt nur einen geringen Einfluss haben,
auch wenn Telefonieren die fahrerische Leistungs-
fahigkeit stark beeintrachtigt. Wenn Fahrer nur in
sehr einfachen Situationen telefonieren und zusatz-
lich sehr langsam fahren, kann es mdglicherweise
sehr selten zu Unfallen beim Telefonieren kommen,
obwohl Telefonieren in anderen Situationen sehr
gefahrlich ware.

Diese kurze Diskussion macht deutlich, dass beide
Fragen eng verknUpft sind, aber auch unterschied-
liche Informationen bendtigen. Dies soll am Beispiel
des Telefonierens noch einmal deutlich gemacht
werden. In einer Vielzahl von Laborstudien wurde
fur verschiedenste Fahrsimulatorstudien gezeigt,
dass Telefongesprache die fahrerische Leistung
(insbesondere die Spurhaltung und Reaktion auf
wichtige Reize) beeintrachtigen. Allerdings wurden
die Probanden in diesen Studien in der Regel dazu
motiviert, wahrend der ganzen Fahrt zu telefonie-
ren. Aullerdem wurden gezielt Fahrsituationen ein-
geflhrt, die besondere Anforderungen an die Fah-
rer stellen, sodass deren Leistungsfahigkeit gepruft
werden konnte. Streng genommen weil3 man da-
durch nur, dass die fahrerische Leistung wahrend
des Telefonierens in schwierigen Situationen leidet.
Man weil} jedoch nicht, ob die Fahrer im realen Ver-
kehr in diesen Situationen Uberhaupt telefonieren
wuirden und wie haufig diese Situationen auftreten.
Und man weil® auch nicht, wie haufig die Beein-
trachtigung der fahrerischen Leistung in diesen Si-
tuationen zu einem Unfall flhrt. Letztlich zeigen die
Laborstudien damit nur, dass Telefonieren proble-
matisch sein kénnte — wenn Fahrer unter bestimm-
ten Umstanden haufig telefonieren.

Aber auch der umgekehrte Weg der Forschung ist
schwierig. Stellt man fest, dass Fahrer bei 10 %
aller Unfalle unmittelbar vor dem Ereignis telefo-
niert haben, bleibt immer noch die Frage, ob diese
Unfalle durch das Telefonieren verursacht wurden.

Wie haufig geschehen Unfélle in vergleichbaren
Situationen ohne Telefonieren? Wie haufig wird in
ahnlichen Situationen telefoniert, ohne dass etwas
Schlimmes geschieht? Ein Unfallrisiko kann nur
dann berechnet werden, wenn bekannt ist, wie viele
Fahrten durchgefiihrt werden, wahrend derer tele-
foniert wird. Hierzu werden Studien bendtigt, in
denen bei unfallfreien Fahrten untersucht wird, wie
haufig und unter welchen Umstanden telefoniert
wird. Wird dann festgestellt, dass wahrend 5 % aller
unfallfreien Fahrten unter vergleichbaren Umstan-
den telefoniert wird wie bei den Unfallen, die pas-
sieren, wahrend der Fahrer telefoniert (die wiede-
rum 10 % aller Unfélle ausmachen), ist davon aus-
zugehen, dass Telefonieren das Unfallrisiko ver-
doppelt — es muss ja einen Grund geben, dass die
Haufigkeit bei Unfallen doppelt so grol} ist wie bei
unfallfreien Fahrten.

Dieses Beispiel zeigt, wie wichtig Informationen
Uber die Haufigkeit fahrfremder Tatigkeiten beim
Fahren sind. Ohne diese Informationen ist eine Be-
stimmung der Gefahrlichkeit nicht mdglich. Aller-
dings reicht die Bestimmung der Haufigkeit allein
nicht aus. Als weiterer Schritt muss die Gefahrlich-
keit dieser Tatigkeiten bewertet werden. Dazu be-
stimmt man zum einen in Testsituationen, wie stark
diese Tatigkeit die fahrerische Leistung beeintrach-
tigt. Wichtig ist dabei, dass die Testsituationen den
real auftretenden Nutzungssituationen mdoglichst
gut entsprechen. Zum anderen kann man die Hau-
figkeit dieser Tatigkeit bei Unféllen erheben. Dies
ist fur fahrfremde Tatigkeiten allerdings nur be-
grenzt méglich. Uber die Telefongesellschaften ist
es moglich festzustellen, wann telefoniert wurde.
Ob der Fahrer gleichzeitig das Navigationssystem
bedient hat, kann im Nachhinein nicht mehr festge-
stellt werden. Ob der Fahrer dies berichten kann
oder will, kann bezweifelt werden. Folgerichtig
musste also wahrend des Unfalls eine Beobach-
tung von auflen durchgefuhrt werden. Das wiede-
rum bedeutet, dass eine Vielzahl von Fahrern Gber
lange Zeit beobachtet werden musste, um diese
seltenen Ereignisse festzuhalten.

Fasst man diese Uberlegungen zusammen, so er-
geben sich folgende Punkte:

* Es werden Informationen darlber bendétigt, wie
haufig Fahrer unter welchen Umstanden fahr-
fremde Tatigkeiten durchfuhren.

* In experimentellen Studien sollten die haufig
durchgefiihrten Tatigkeiten unter den Rahmen-



bedingungen untersucht werden, die den realen
Bedingungen entsprechen, um so zu beurteilen,
inwieweit die fahrerische Leistung durch diese
Tatigkeiten unter diesen Bedingungen beein-
trachtigt wird.

* In Unfallstudien sollte soweit mdglich erfasst
werden, wie haufig diese Tatigkeiten unmittelbar
vor dem Unfall durchgeflhrt wurden.

Im Prinzip wirden Naturalistic Driving Studies voll-
stéandig ausreichen, um sowohl das Ausmaf} des
Problems als auch die Gefahrlichkeit zu untersu-
chen. Bei diesen Studien werden Fahrzeuge so
ausgerustet, dass deren Besitzer damit tber lange-
re Zeitrdume in ihrem Alltag fahren kénnen. Wenn
dies bei einer reprasentativen Auswahl von Fahrern
geschieht, erhalt man dadurch eine gute Schatzung
der Haufigkeit fahrfremder Tatigkeiten. Wenn die
Beobachtungsdauer insgesamt lang genug ist,
wird man auch eine Reihe von Unfallen beobach-
ten kénnen, fur die wiederum festgestellt werden
kann, wie haufig fahrfremde Tatigkeiten dem Unfall
vorausgingen. Problematisch dabei sind zwei
Dinge:

» Es sind nur Aussagen uber die fahrfremden Ta-
tigkeiten moglich, die im Fahrzeug beobachtbar
sind.

» Der Aufwand ist enorm, um eine reprasentative
Gruppe von Fahrern hinreichend lange zu be-
obachten, um dabei Ereignisse und Unfélle be-
obachten zu kénnen.

Der erste Punkt betrifft fahrfremde Tatigkeiten wie
z. B. das Nachdenken oder Musikhdren. Fahrer
kénnen darliber berichten und im Experiment
kann man die Wirkung derartiger Tatigkeiten
untersuchen. In einem Beobachtungsvideo einer
Naturalistic Driving Study ohne Ton (aus Daten-
schutzgriinden) kann man diese Téatigkeit nicht be-
obachten und infolgedessen deren Gefahrlichkeit
nicht bewerten.

Der zweite Punkt soll mit einer Abschatzung ver-
deutlicht werden. Unfélle geschehen sehr selten.
Eine grobe Abschatzung wird fir Deutschland
durch den Vergleich der Mobilitatsdaten MID 2002
(Mobilitat in Deutschland 2002, Bundesministerium
fur Verkehr, Bau-und Wohnungswesen, 2004) und
der amtlichen Unfallstatistik ermdglicht. Nach der
MID 2002 wurden im Jahr 2002 an einem Stichtag
rund 120 Millionen Wege in Deutschland mit dem
Pkw zurlickgelegt. Dabei waren rund 65 Millionen

deutsche Fahrer beteiligt. Im Jahr ergibt dies rund
44 Milliarden Wege mit dem Pkw. Demgegeniber
standen 2.3 Millionen polizeilich erfasste Unfalle
und rund 400.000 schwere Unfalle (mit schwerem
Sach- oder Personenschaden). Aus diesen Zahlen
kann grob abgeschatzt werden, dass 20.000 Wege
beobachtet werden missen, um einen Unfall zu er-
fassen. Bei knapp zwei Wegen als Pkw-Fahrer pro
Tag entspricht dies 10.000 Fahrern, die je einen Tag
beobachtet werden, oder etwa 30 Fahrern, die ein
ganzes Jahr beobachtet werden. Bei 100 Fahrern
musste man nach dieser Abschatzung ungefahr
3-4 Unfélle beobachten kdénnen.

Nur ein Teil aller Unfalle ist durch fahrfremde Tatig-
keiten bedingt. Um eine Veranderung des Unfall-
risikos nachzuweisen, werden bestimmte Fallzah-
len verlangt. Wenn man z. B. 10 Unfélle bei Bedie-
nung des Navigationssystems bendtigt, um statis-
tisch nachzuweisen, dass diese Bedienung des
Navigationssystems das Unfallrisiko erhéht, und
diese Bedienung bei 10 % aller Unfalle eine Rolle
spielt, so missen 100 Unfélle untersucht werden.
Nach obiger Schatzung waére es also nétig, 2.500
Fahrer Uber ein Jahr hinweg zu beobachten.!

Um schneller und effektiver eine Anndherung der
Abschatzung des Gefahrdungspotenzials zu errei-
chen, bietet es sich daher an, Informationen Uber
Haufigkeit und Umstande von fahrfremden Tatig-
keiten mit alternativen Methoden zu erheben. In
einem nachsten Schritt kbnnen dann gezielt fir auf-
grund der Haufigkeit des Auftretens fir problema-
tisch erachtete Tatigkeiten experimentelle Studien
durchgefiihrt werden, um deren Gefahrlichkeit zu
bewerten. Langerfristig ware es natlrlich wichtig,
dies — soweit moglich — durch entsprechende Natu-
ralistic Driving Studies und Unfallstudien abzu-
sichern. Hier wirde man ebenfalls versuchen, die
relevanten Situationen und fahrfremden Tatigkeiten
gezielt aufzusuchen, um den Aufwand dieser
Studien zu begrenzen.

Entsprechend dieser Argumentation werden im Fol-
genden Kosten und Aussagekraft fur diese unter-
schiedlichen Untersuchungsansatze beschrieben.

1 Diese Schatzung ist natirlich sehr grob und abhangig von
der Stichprobe, die untersucht wird. In der 100-Car-Study
wird von 80 Unfallen bei 100 Fahrern berichtet. Dieser Anteil
erscheint sehr hoch, da dies 0.8 Unfallen pro Jahr und Fah-
rer entspricht. Moglicherweise wurde hier eine bestimmte
Teilgruppe von Fahrern mit héherer Fahrleistung oder héhe-
rem Unfallrisiko untersucht.
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Dabei werden unterschiedliche Einflussfaktoren auf
Aufwand und Aussagekraft der Studien kurz be-
schrieben und berlcksichtigt.

2.2 Zugangsweisen

Tabelle 1 gibt einen Uberblick liber die verschiede-
nen Erhebungsmethoden, die man zur Erfassung
fahrfremder Tatigkeiten einsetzen kann. Dabei un-
terscheidet man zwischen objektiven und direkt
messbaren Daten, Beobachtung, Befragung und
nicht-reaktiven Verfahren.

Bei den objektiven Daten sind auch Videoauf-
zeichnungen aufgefuhrt, wobei hier davon ausge-
gangen wird, dass bestimmte Informationen Uber
eine Bildverarbeitung erzeugt werden. Videoauf-
zeichnungen, die von menschlichen Beobachtern
bearbeitet werden, werden unter dem Punkt
.Beobachtung” dargestellt. Bei bestimmten fahr-
fremden Tatigkeiten wie z. B. der Bedienung des
Radios kdnnten Geratedaten verwendet werden.
Und schlieBlich kdnnten eigene Messgerate ent-
wickelt werden, die bestimmte Nebentatigkeiten
erfassen (z. B. ein Sensor, der Gesprache auf-
zeichnet). Jede dieser Methoden hat bestimmte
Probleme:

Erfassungsmethode

Video/Bildverarbeitung

Objektiv Geratedaten

Eigene Sensorik

Direkt (fremd im Fahrzeug)

Direkt (fremd von auf3en)
Direkt (selbst)
Video/Rating

Beobachtung

Frei

Halb-Standardisiert

Standardisiert

Einzeln

Befragung In Gruppen

Face-to-face

Brief

Telefon

Internet

Non-reaktiv Indikatoren/Verhaltensfolgen

Tab. 1: Uberblick iiber verschiedene Erhebungsmethoden zur
Erfassung fahrfremder Tatigkeiten

* Video mit Bildverarbeitung: Hier kénnen nur
fahrfremde Tatigkeiten erfasst werden, die von
aullen erkennbar sind. Nachdenken, Tagtrdume
etc. sind nicht zuganglich. Um die verschiede-
nen fahrfremden Tatigkeiten Gber eine Bildver-
arbeitung zu erfassen, misste eine Vielzahl ent-
sprechender Algorithmen entwickelt werden,
wobei eine zuverlassige Erkennung einen
hohen Aufwand erfordert, wie das Beispiel der
Mudigkeitserkennung zeigt.

* Geratedaten: Hier kdnnen nur fahrfremde Tatig-
keiten erfasst werden, bei denen ein Gerat be-
dient wird. Schminken, Essen und Trinken wr-
den so nicht registriert werden.

» Eigene Sensorik: Je nach Kreativitdt der Ent-
wickler ist damit ein grof3er Teil der fahrfremden
Tatigkeiten zu erfassen, aber daflr entsteht ein
hoher zusatzlicher Aufwand, um diese Sensorik
zu entwickeln und zu validieren.

Der Vorteil der objektiven Daten liegt darin, dass
sie Uber Messgerate mit einem definierten Mess-
fehler aufgezeichnet werden. Verzerrungen durch
menschliche Beobachter finden nicht statt. Damit ist
von einer hohen Zuverlassigkeit auszugehen.

Angesichts der Nachteile erscheint allerdings der
Bereich objektiver Methoden nur dann sinnvoll,
wenn gezielt bestimmte fahrfremde Tatigkeiten er-
fasst werden sollen, die einfach und zuverlassig im
Video Uber eine Bildverarbeitung erkannt werden
kénnen, die mit Geratebedienung zu tun haben und
deren entsprechende Daten verflgbar sind oder fur
die einfach eine eigene Sensorik einzuflihren ist.
Um einen Uberblick tber unterschiedlichste fahr-
fremde Tatigkeiten zu erhalten und insbesondere
Tatigkeiten zu entdecken, an die nicht gedacht war,
erscheint diese Moglichkeit nicht sinnvoll.

Die Beobachtung des Fahrerverhaltens kann ent-
weder direkt oder indirekt geschehen. Von direkter
Beobachtung spricht man, wenn die Téatigkeit be-
obachtet wird, wahrend sie ausgefiihrt wird. Dies
kann durch einen Beobachter im Fahrzeug oder
aufderhalb des Fahrzeugs geschehen. Auch der
Fahrer selbst kann sein eigenes Verhalten direkt
beobachten. SchlieRlich kann das Verhalten Uber
Video aufgezeichnet und im Nachhinein analysiert
werden (indirekte Beobachtung). Auch diese Me-
thoden haben spezifische Nachteile:

Bei der direkten Fremdbeobachtung im Fahr-
zeug beeinflusst die Anwesenheit des Beobach-
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ters mit hoher Wahrscheinlichkeit die Art und
Haufigkeit der ausgelibten fahrfremden Tatig-
keiten. Bestimmte sozial nicht erwlinschte Ver-
haltensweisen (in der Nase bohren, moglicher-
weise telefonieren) werden sicherlich seltener
gezeigt als bei Fahrten alleine. Damit ist von
einer deutlichen Unterschatzung mit Hilfe dieser
Methode auszugehen.

Bei der direkten Fremdbeobachtung von auf3en
ist jedes einzelne Fahrzeug nur kurz sichtbar
und nur bestimmte Verhaltensweisen sind von
aullen zu erkennen. Bei hohen Geschwindigkei-
ten auf der Autobahn oder Landstral3e erhdhen
sich diese Probleme. Auch Fahrereigenschaften
sind nur ungenau (Alter, Geschlecht) oder Uber-
haupt nicht (Fahrleistung, Muidigkeit) zu er-
fassen. Damit ist diese Methode nur fir sehr
wenige fahrfremde Tatigkeiten Uberhaupt geeig-
net und liefert nur sehr begrenzte Informationen
Uber die Rahmenbedingungen der Tatigkeit
(situationale Faktoren).

Die direkte Beobachtung des eigenen Verhal-
tens wahrend der Fahrt kdnnte z. B. Uber Audio-
aufnahmen erfolgen. Auch hier ist damit zu rech-
nen, dass bestimmte sozial nicht erwilinschte
Verhaltensweisen nicht oder nur teilweise be-
richtet werden. Hinzu kommt, dass die Ausrich-
tung der Aufmerksamkeit auf fahrfremde Tatig-
keiten dazu fiihrt, dass die Austibung dieser Ta-
tigkeiten verandert wird. Aus entsprechenden
Studien z. B. im Bereich der Klinischen Psycho-
logie ist bekannt, dass die Selbstbeobachtung
z. B. des Rauchens die Menge verringert. Die-
ser Effekt ist zwar in der Regel nur zeitlich be-
grenzt wirksam. Andererseits sinkt mit zuneh-
mender Beobachtungsdauer die Motivation fur
diese Beobachtung, was wiederum zu einer Un-
terschatzung flihren kann. Insgesamt wird durch
Selbstbeobachtung eine Reflexion Gber das ei-
gene Verhalten ausgeldst, was dieses Verhalten
verandert.

Die Beobachtung durch ein Video flhrt anfang-
lich ebenfalls dazu, dass die Fahrer mehr auf
das von ihnen gezeigte Verhalten achten. Aller-
dings konnte auch gezeigt werden, dass dieser
Effekt relativ kurzfristig ist und das Verhalten
langerfristig eher nicht dadurch beeinflusst
wird. Problematisch ist der hohe zeitliche Auf-
wand flr das Videorating. Zudem sind nicht
alle fahrfremden Tatigkeiten von aul’en zu er-
fassen.

Insgesamt erscheint von den verschiedenen Be-
obachtungsverfahren fiir fahrfremde Tatigkeiten die
Videobeobachtung am besten geeignet. Gegen-
Uber den objektiven Verfahren bietet sie den Vorteil,
dass flexibel, und ohne Entwicklung entsprechen-
der Algorithmen, unterschiedlichste fahrfremde
Tatigkeiten erfasst werden kdnnen. Das Videoma-
terial bleibt verfugbar, sodass unterschiedlich auf-
wandige Ratingverfahren oder die Kodierung ande-
rer Verhaltensweisen auch nachtraglich ohne wei-
teres maoglich sind.

Als dritte Méglichkeit bleibt die Befragung der Fah-
rer, die wiederum in unterschiedlichen Weisen
durchgefiihrt werden kann. Die erste Unterschei-
dung betrifft die Art der Fragen. Bei der freien Be-
fragung werden die Fahrer darum gebeten, in eige-
nen Worten (ber alle fahrfremden Nebentatigkeiten
zu berichten. Beim halb-standardisierten Vorgehen
spricht der Interviewer gezielt bestimmte Aspekte
an, z. B. welche Tatigkeiten zu welchen Zeitpunk-
ten oder wie haufig durchgefiihrt wurden. Hier sind
demnach Themenbereiche vorgegeben, zu denen
dann freie Fragen gestellt werden. Beim standardi-
sierten Vorgehen sind Fragen und Antwortmdglich-
keiten fest vorgegeben. Der wesentliche Vorteil des
standardisierten Vorgehens ist die Vergleichbarkeit
der Ergebnisse. Alle befragten Fahrer geben zu
denselben Themenbereichen auf vergleichbare Art
und Weise Auskunft. Der Nachteil liegt darin, dass
Informationen nur in den Themenbereichen erfasst
werden, die durch die Fragen abgedeckt sind. Bei
der freien Befragung kénnen dagegen auch Tatig-
keiten erfasst werden, die der Interviewer nicht be-
ricksichtigt hat. In der Regel geht man deshalb so
vor, dass in einer ersten Phase eine freie Befra-
gung durchgefiihrt wird, mit deren Hilfe dann im
zweiten Schritt ein standardisierter Fragebogen
entwickelt wird. Im vorliegenden Projekt wird dieses
Problem dadurch gel6st, dass mit Hilfe einer Litera-
turbersicht von bereits durchgefiihrten internatio-
nalen Studien die relevanten fahrfremden Tatigkei-
ten identifiziert wurden, sodass auf dieser Grund-
lage eine standardisierte Befragung durchgeflhrt
werden kann.

Man unterscheidet weiter nach Einzel- und Grup-
penbefragung. Die Gruppenbefragung ist vor allem
dann geeignet, wenn ein neues Thema mdglichst
breit diskutiert und verschiedene mdgliche Sicht-
weisen kontrastiert werden sollen. Dabei ist in der
Regel die Beteiligung der einzelnen Gruppenmit-
glieder sehr unterschiedlich. In der Einzelbefragung
erhalt man dagegen von jedem befragten Fahrer
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vergleichbare Informationen. Fir die vorliegende
Fragestellung ist daher eine Einzelbefragung vor-
zuziehen.

Schlielllich kann eine Befragung unterschiedlich
durchgefiihrt werden. Im Face-to-face-Interview er-
folgt die Befragung direkt durch einen Interviewer.
Als Alternative kann die Befragung auch per Tele-
fon, Brief oder das Internet durchgefiihrt werden.
Die Art der Befragung hat einen wesentlichen Ein-
fluss auf die Teilnahmequote und die Qualitat der
Ergebnisse. Bei direkter, personlicher Ansprache
liegen die Teilnahmequoten am hdchsten. Bei Be-
fragungen per Brief antworten zum Teil nur 10 %
der angeschriebenen Personen. Am Telefon geht
man von ca. 20-30 % Teilnahme aus. Man kann
diese Quoten erhéhen, wenn man entsprechende
Entlohnungen einfiihrt. Einerseits steigt damit der
finanzielle Aufwand, andererseits kann die Befra-
gung dadurch effektiver durchgefiihrt werden und
die Reprasentativitat ist hoher. Man kann weiter
davon ausgehen, dass im personlichen Kontakt die
Qualitat der Antworten hoher ist, weil einerseits der
Interviewer direkt nachfragen kann und durch die
soziale Interaktion ein gewisser Antwortdruck ent-
steht. Der wesentliche Nachteil der persénlichen In-
terviews sind die hohen Kosten, die durch die Ent-
lohnung und Aufwandsentschadigung fir die Inter-
viewer entstehen.

Allen drei Befragungsarten ist gemeinsam, dass
man die Fahrer fur die Befragung gezielt auswahit
und damit die Reprasentativitat der untersuchten
Fahrergruppe beeinflussen kann. Dies ist bei Be-
fragungen im Internet nur schwer zu bestimmen.
Man kann damit ohne groRen Aufwand fir Intervie-
wer, Briefe oder Telefon eine grol3e Anzahl von Per-
sonen erreichen, hat damit aber auch eine schwer
zu definierende Subgruppe der Bevolkerung er-
reicht, deren soziodemografische Merkmale man
zwar teilweise erfassen kann, deren Reprasenta-
tivitat aber schwer zu beurteilen ist.

Das grundséatzliche Problem jeder Befragung be-
steht allerdings darin, ob und wie gut der Fahrer
Uberhaupt Auskunft geben kann Uber seine fahr-
fremden Tatigkeiten wahrend der Fahrt. Dies hangt
vermutlich von der Art der Tatigkeit ab. Seltene,
herausfordernde Téatigkeiten werden wahrschein-
lich besser erinnert als alltagliche, haufige Tatigkei-
ten. Insgesamt ist davon auszugehen, dass die An-
gaben desto besser werden, je zeitnaher an der
Fahrt die Befragung stattfindet. Entsprechend ware
fir eine Befragung Uber fahrfremde Tatigkeiten zu

empfehlen, diese direkt nach der Fahrt durchzufih-
ren. Dies kann entweder Uber Face-to-face-Inter-
views geschehen, indem man ankommende Fahrer
direkt anspricht und interviewt. Oder man kann
schriftliche Befragungen durchfihren, bei denen
die Fahrer einen Fragebogen erhalten, den sie
beim Fahren mit sich fihren und direkt nach jeder
Fahrt beantworten. Beide Zugange haben Vor- und
Nachteile:

» Direktes Face-to-face-Interview nach der Fahrt:
Hier ist von einer hohen Teilnahmequote und
guter Qualitat der Daten auszugehen, soweit die
Fahrer Uber ihre fahrfremden Tatigkeiten berich-
ten kdénnen. Es kdnnen gezielt verschiedene
Ortlichkeiten und Tageszeiten gewéhlt werden,
um so ein reprasentatives Bild der Fahrten zu
erhalten. Allerdings entsteht ein relativ hoher
Aufwand fir die Entlohnung der Interviewer und
den Zugang zu den Fahrern. Es wird auch
schwer gelingen, direkt nach jeder Fahrt Inter-
views durchzufiihren. Schwierigkeiten kdnnen
sich z. B. bei der Ankunft an der Arbeitsstatte
(keine Zeit fur ein Interview) oder Fahrt nach
Hause (sehr viele unterschiedliche Ortlich-
keiten) ergeben. Interviews auf Raststatten
(Lkw-Fahrer) oder Parkplatzen (Einkaufs- und
Besorgungsfahrten, Freizeitfahrten) sind da-
gegen deutlich einfacher maglich.

» Schriftliche Befragung nach der Fahrt: Wenn es
gelingt (z. B. Uber personliche Ansprache am
Telefon), eine reprasentative Stichprobe von
Fahrern zu erhalten, kann man mit dieser Me-
thode die verschiedenen Fahrten sehr gut be-
schreiben. Ein entsprechendes Vorgehen wird
z. B. fir die Studie MID (Mobilitat in Deutsch-
land) seit Jahren erfolgreich angewendet. Der
Nachteil dieses Zugangs liegt darin, dass die
Fahrer vor Fahrtbeginn wissen, dass sie ihre
fahrfremden Tatigkeiten berichten sollen. Damit
wird die Aufmerksamkeit darauf gelenkt, was
vorteilhaft fir die Erinnerung ist, aber deren Aus-
fuhrung und Haufigkeit mit einiger Sicherheit be-
einflusst.

Der Aufwand und die Mdglichkeiten des zweiten
Zugangs lassen sich durch die Referenz auf die
MID 2008 sehr gut abschatzen. Um eine entspre-
chende Abschatzung fur den ersten Zugang (Be-
fragung nach der Fahrt) zu leisten, werden im
Rahmen des vorliegenden Projekts entsprechen-
de Interviews als Machbarkeitsstudie durchge-
fuhrt.
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Eine letzte Moglichkeit, um die Haufigkeit fahr-
fremder Téatigkeiten abzuschatzen, sind non-
reaktive Methoden. Darunter versteht man, dass
nicht ein Verhalten selbst, sondern nur dessen
Folgen erfasst werden. Findet man z. B. nach
der Fahrt leere Bonbonpapiere im Fahrzeug,
kann man davon ausgehen, dass diese wahrend
der Fahrt gegessen wurden. Eine Freisprech-
anlage lasst darauf schlieRen, dass diese auch
genutzt wird. Der Vorteil dieses Zugangs ist,
dass die Messung des Verhaltens das Verhalten
nicht beeinflussen kann, da die Messung nach
dem Verhalten stattfindet. Nachteil des Vorgehens
ist, dass nur Aussagen Uber Verhaltensweisen
moglich sind, die beobachtbare Folgen haben.
Und der Untersucher muss Annahmen dariber
treffen, wie die Folgen zu bewerten sind. Die
Bonbonpapiere im Beispiel kdnnen natlrlich auch
von friheren Fahrten oder von Beifahrern stam-
men.

Fasst man diese Uberlegungen zu den verschiede-
nen Zugangsweisen zusammen, so erscheinen vier
Formen fir die vorliegende Fragestellung als be-
sonders geeignet:

* Die Videoaufzeichnung wahrend der Fahrt,
die von Beobachtern nachtraglich beurteilt wird
(Naturalistic Driving Study). Dabei sollten die
Fahrten einer reprasentativen Stichprobe von
Fahrern aufgezeichnet werden.

« Die Befragung direkt nach der Fahrt im person-
lichen Interview vor Ort, wobei mdglichst repra-
sentativ unterschiedliche Orte und Zeiten ge-
wahlt werden.

» Die schriftliche Befragung nach der Fahrt mit
gezielter Auswahl einer reprasentativen Stich-
probe.

» Die non-reaktive Beobachtung nach der Fahrt,
wobei mdglichst reprasentativ unterschiedliche
Orte und Zeiten gewahlt werden.

Der Aufwand fir den ersten und dritten Zugang
ist anhand vorliegender Studien gut abzu-
schatzen. Im Folgenden wird eine Machbarkeits-
studie durchgefihrt, um den Aufwand der beiden
anderen Zugangsweisen abzuschatzen. Diese
sind gut miteinander zu kombinieren (Interview
und im Anschluss daran die Fotografie des Fahr-
zeuginneren). Bevor dies geschieht, werden
noch einige Uberlegungen zur Stichprobe darge-
stellt.

2.3 Stichprobe und Reprasentativitat

Tabelle 2 gibt einen Uberblick Uber verschiedene
Aspekte, die bei der Gewinnung einer Stichprobe
bertcksichtigt werden missen. Um das Ausmaf
des Problems in der deutschen Bevdlkerung zu be-
stimmen, ware natlrlich eine Untersuchung aller
deutschen Fahrer ideal. Dies ist aus naheliegenden
Griinden nicht moglich. Ziel muss es sein, nur bei
einem kleinen Teil der Fahrer die Informationen zu
gewinnen, von diesen Daten aber auf die ganze
deutsche Bevolkerung, die ,Grundgesamtheit, zu
schlieen. Dabei sind zwei Aspekte zu berticksich-
tigen:

» Die Grole der Stichprobe: Je groRer die Stich-
probe ist, desto genauer ist es moglich, die Ver-
haltnisse in der Grundgesamtheit abzuschatzen.
Koénnte man alle Fahrer untersuchen, ware die
Genauigkeit perfekt.

» Die Reprasentativitat der Stichprobe: Sind alle
Merkmale, von denen die Haufigkeit fahrfremder
Tatigkeiten abhangt, in der Stichprobe in ver-
gleichbarer Weise verteilt wie in der Grundge-
samtheit?

Der erste Aspekt ist mit Hilfe statistischer Methoden
zu l6sen. Erhebt man ein bestimmtes Merkmal in
einer Stichprobe einer bestimmten GréRe, so lasst
sich angeben, in welchem Bereich der wahre Wert
in der Grundgesamtheit liegt. Dazu werden sog.
Vertrauensintervalle errechnet. Diese sind desto
kleiner, je groRer die Stichprobe ist. Wenn man um-

Probanden
Anzahl

Region
(Deutschland — Braunschweig)

Alter
Geschlecht

Personlichkeit

Fahrleistung

Fahrerfahrung

Verdienst

Beruf vs. Privat
Lkw vs. Pkw

Zufallsauswabhl

Gezielte Auswahl

Selbstselektion

Tab. 2: Verschiedene Aspekte, die bei der Ziehung einer Stich-
probe zur Bestimmung der Haufigkeit fahrfremder
Tatigkeiten berticksichtigt werden miissen
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gekehrt bestimmte Anforderungen an die Genauig-
keit formulieren kann (z. B. ,Unterschiede in der
Haufigkeit fahrfremder Tatigkeiten von 5 % sollen
statistisch nachzuweisen sein®), kann man damit
berechnen, wie grof} die Stichproben sein missen,
um diesen Nachweis fiihren zu kénnen.

Deutlich schwieriger ist die Beantwortung der zwei-
ten Frage, der Reprasentativitat. Allgemein geht es
darum, inwieweit die Stichprobe in wichtigen Merk-
malen der Grundgesamtheit entspricht. Aber was
sind wichtige Merkmale? Das hangt wiederum von
der Fragestellung ab. Wenn es um die Haufigkeit
von fahrfremden Tatigkeiten geht, sind es im ersten
Schritt nicht alle Deutschen, die reprasentiert wer-
den sollen, sondern nur die deutschen Fahrer. Oder
die Fahrer auf Deutschlands Straflen?

Um die Frage der Reprasentativitat zu beantwor-
ten, muss deshalb zunachst entschieden werden,
fir wen die Ergebnisse gelten sollten.

» Bei der vorliegenden Fragestellung soll versucht
werden, Aussagen Uber fahrfremde Tatigkeiten
in Deutschland zu treffen. Es genlgt daher
nicht, eine reprasentative Stichprobe deutscher
Fahrer zu gewinnen. Vielmehr muss eine repra-
sentative Stichprobe von Fahrern gewonnen
werden, die in Deutschland unterwegs sind.

Dieser Punkt hat entscheidende Konsequenzen fur
die im vorigen Kapitel dargestellten Zugangswei-
sen. Wenn man eine Naturalistic Driving Study
durchflhrt, misste man versuchen, auch auslan-
dische Pkw- und Lkw-Fahrer zu erreichen, indem
man diese z. B. beim Grenzubertritt anhalt, mit der
entsprechenden Messtechnik ausristet und diese
beim Verlassen Deutschlands wieder abholt. Da-
durch entsteht ein erheblicher Mehraufwand, der
wahrscheinlich nicht realistisch zu vertreten ist.
Deshalb bleibt festzuhalten:

* Mit Naturalistic Driving Studies kann man H&au-
figkeit und Gefahrdung durch fahrfremde Tatig-
keiten bei deutschen Fahrern untersuchen, nicht
aber fur den Verkehr in Deutschland.

Diese gilt vergleichbar auch fiir die schriftliche Be-
fragung einer ausgewahlten Stichprobe. Auch hier
misste man versuchen, zusatzlich zu deutschen
Fahrern eine reprasentative Stichprobe der auslan-
dischen Fahrer zu gewinnen, die in Deutschland
unterwegs sind. Auch dies kénnte an Grenziber-
gangen gelingen. Auch hier erhéht sich der Auf-
wand deutlich.

» Mit schriftlichen Befragungen einer reprasentati-
ven Stichprobe deutscher Fahrer nach der Fahrt
kann man die Haufigkeit durch fahrfremde Ta-
tigkeiten bei deutschen Fahrern untersuchen,
nicht aber fur den Verkehr in Deutschland.

Diese Einschrankung gilt nicht fur Befragungen
direkt nach der Fahrt im personlichen Interview und
damit kombinierte nicht-reaktive Erhebungen. Vo-
raussetzung ist allerdings, dass eine Kommunikati-
on mit den ausléndischen Fahrern mdglich ist,
was von der Sprache her schwierig sein kdnnte,
wie die hier durchgefiihrte Machbarkeitsstudie zeigt
(s. u.).

* Mit personlichen Befragungen direkt nach der
Fahrt ist von der Reprasentativitat her prinzipiell
eine Abschatzung der Haufigkeit fahrfremder
Tatigkeiten im Verkehr in Deutschland mdéglich.

Zu dieser Frage der Zielgruppe beinhaltet die Re-
prasentativitat aulRerdem die Frage, wie zutreffend
die Verteilung in der Stichprobe die Verteilung in
der Grundgesamtheit wiedergibt. Dies hangt davon
ab, inwieweit die wesentlichen Merkmale in der
Stichprobe vergleichbar verteilt sind wie in der
Grundgesamtheit. Wesentliche Merkmale sind alle,
die die Verteilung der ZielgroRe beeinflussen.
Wovon hangt es ab, wie viele fahrfremde Tatigkei-
ten durchgefuihrt werden? Dies ist eigentlich erst
das Ergebnis der Forschung. Man kommt aber
nicht umhin, hier Annahmen zu treffen, was we-
sentlich sein kénnte. In Tabelle 2 sind einige zen-
trale Merkmale aufgefuhrt, die berlcksichtigt wer-
den sollten.

» Die Region: Mobilitdat gestaltet sich je nach
Region unterschiedlich. In GroRstadten werden
viele Wege mit offentlichen Verkehrsmitteln zu-
ruckgelegt. In Iandlichen Regionen sind Fahrten
auf der Landstralle wesentlich haufiger. Eine
Stadt wie Braunschweig mit einigen Stadtauto-
bahnen wird weder véllig vergleichbar mit Grof3-
stadten noch mit sehr landlichen Regionen sein.
Wahrscheinlich wird die Haufigkeit fahrfremder
Tatigkeiten von der Art und Umgebung der Fahrt
abhangig sein. Man kann dies bericksichtigen,
indem gezielt unterschiedliche Regionen be-
ricksichtigt werden.

< Fahrermerkmale wie Alter, Geschlecht, aber
auch Personlichkeit (z. B. Sensation Seeking
oder der Fahrertyp), die lebenslange Fahrerfah-
rung und die jahrliche Fahrleistung und der Ver-
dienst, mit dem bestimmte Lebensweisen, aber
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auch Fahrzeugtypen zusammenhangen, kon-
nen die Arten und Haufigkeiten von fahrfremden
Tatigkeiten beeinflussen. Diese Aufzahlung ist
sicherlich nicht vollstandig. Zudem dirften er-
hebliche Schwierigkeiten darin bestehen, diese
Merkmale vollstandig bei der Auswahl von
Fahrern zu berlcksichtigen. Je nach Zugangs-
weisen sollten diese Einflussfaktoren aber bei
der Stichprobenauswahl bericksichtigt werden
oder bei der Erhebung erfasst werden, um diese
nachtraglich kontrollieren zu kdnnen.

*  Merkmale der Fahrt, wie berufliche und private
Fahrten, Fahrten mit Pkw und mit Lkw und ver-
schiedene Fahrtzwecke (Fahrt zur Arbeit, Frei-
zeitfahrten etc.) haben wahrscheinlich ebenfalls
einen groBen Einfluss auf die Tatigkeiten. Je
nach Art der Fahrt liegen unterschiedliche Tatig-
keiten nahe. Wahrend der Fahrt zur Arbeit konn-
ten eher Tatigkeiten eine Rolle spielen, die mit
der Arbeit zu tun haben, wie z. B. Terminabspra-
chen am Telefon oder das Sortieren von Unter-
lagen fir bevorstehende Besprechungen. Diese
Merkmale der Fahrt missen je nach Zugangs-
weg entweder bei der Wahl der Stichprobe oder
der Auswahl der Befragungssituation berlick-
sichtigt werden.

* Auch die Umstande der Fahrt, wie Jahreszeit,
Tageszeit, Wetter, Verkehrsdichte und der
Strecke (Landstralte, Autobahn, Knotenpunkte,
Kurven etc.) beeinflussen, wie stark der Fahrer
durch das Fahren beansprucht ist, und damit
vermutlich auch, inwieweit er sich fahrfrem-
den Téatigkeiten zuwendet. Hier ist insbeson-
dere durch den Erhebungszeitraum dafiir zu
sorgen, dass diese unterschiedlichen Fahrtum-
stande in der Stichprobe adaquat reprasentiert
sind.

Nicht bei jeder Studie mussen alle diese Merkmale
berucksichtigt werden. Allerdings hangt die Aussa-
gekraft der Studie ganz entscheidend von dem Um-
fang ab, in dem verschiedene Merkmale bertck-
sichtigt werden. Eine Machbarkeitsstudie, die im
August 2009 auf einer Braunschweiger Raststatte
durchgefiihrt wurde, kann zuverlassige Aussagen
Uber Autobahnfahrten im Sommer in der Region
Braunschweig liefern. Vermutlich gelten diese ahn-
lich fir andere Autobahnen im Sommer. Fir Frih-
ling, Herbst und Winter und Zeiten ohne Ferien ist
die Ubertragbarkeit sicherlich deutlich geringer.
Aussagen uber fahrfremde Téatigkeiten auf der
LandstraRe oder in der Stadt sind mit dieser Studie

kaum mdglich. Die Studie ist demnach in ihrer Aus-
sagekraft begrenzt. Umgekehrt hangt eine Abschat-
zung des Aufwands einer Studie ganz entschei-
dend davon ab, welche Aussagekraft angestrebt
wird.

Diese Darstellung macht deutlich, dass Personen-
merkmale und Fahrtumstande berlcksichtigt wer-
den missen, wenn es um Reprasentativitat geht.
Um dies zu gewahrleisten, werden in der Regel
Fahrer gezielt nach diesen Merkmalen und Situa-
tionen ausgewahlt (,Art der Auswahl® in Tabelle 3).
In vielen Studien arbeitet man allerdings haufig mit
Personen, die sich freiwillig fir eine Teilnahme mel-
den. Dies gilt z. B. haufig bei Naturalistic Driving
Studies oder bei Internetbefragungen. Hier ist
schwer zu entscheiden, inwieweit diese Freiwilligen
reprasentativ fur die Zielgruppe sind. Unter dem
Aspekt der Reprasentativitat ist damit eine kontrol-
lierte Auswahl vorzuziehen. Dieser und weitere
Aspekte, die bei der Auswahl der Stichprobe be-
ricksichtigt werden mussen, sind in Tabelle 3 dar-
gestellt.

In der Regel ist die Teilnahme an derartigen
Studien freiwillig. Allerdings stellt sich dadurch die
Frage, ob die Teilnehmer mit den Nicht-Teilneh-
mern vergleichbar sind. Ideal waren von daher
Studien, bei denen alle ausgewahlten Personen
teilnehmen missen. Dies ist allerdings nur in Aus-
nahmeféllen mdglich (wenn z. B. die Polizei eine
Fahrzeugkontrolle vornimmt). Auch nicht-reaktive
Verfahren haben haufig den Vorteil, dass eine Ein-
willigung nicht notwendig ist, da nur die Verhaltens-
folgen erfasst werden. Ethisch besser vertretbar er-
scheint die Mdglichkeit, durch eine Vergltung die
Teilnahmebereitschaft zu erhéhen. Allerdings kann
auch diese externe Motivierung dazu fiuihren, dass
vor allem finanziell zu motivierende Personen
teilnehmen und so wiederum die Stichprobe ver-
zerren.

Stichprobe/Zugang
Art der Auswahl
Selbstselektion

Freiwillige Teilnahme

Ungefragt/verpflichtend

Art der Vergltung
Zeitliche Nahe zur Fahrt

Responderquoten

Respondermerkmale

Tab. 3: Aspekte des Zugangs zu Stichproben, die die Re-
prasentativitat beeinflussen
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Auf die Bedeutung der zeitlichen Nahe war oben
schon hingewiesen worden, sodass es hier nicht er-
neut ausfihrlich diskutiert werden muss. Die Ge-
nauigkeit der Angaben wird mit grofRerer zeitlicher
Nahe (z. B. direkt nach der Fahrt) besser sein als
mit groflem zeitlichem Abstand.

Insgesamt muss man davon ausgehen, dass nicht
alle angesprochenen Personen an der Untersu-
chung teilnehmen. Um zu beurteilen, inwieweit dies
die Aussagekraft der Studie beeinflusst, mussen
Responderquoten angegeben werden. Zusatzlich
muss gepruft werden, inwieweit sich die Teilnehmer
(Responder) von den Nicht-Teilnehmern unter-
scheiden und ob diese Unterschiede mdglicherwei-
se die Verteilung der Merkmale verandern kdnnten,
die untersucht werden sollen. Zu jeder Studie ge-
hort damit auch eine Analyse der Non-Responder,
um die Reprasentativitat beurteilen zu kénnen.

Dieses Kapitel hat wesentliche Aspekte der Stich-
probengewinnung diskutiert. Um den Aufwand far
eine Studie abzuschatzen, ist entsprechend diesen
Uberlegungen zu entscheiden, welche Reprasen-
tativitdt angestrebt wird. Wenn im Folgenden ver-
schiedene Zugangsweisen vergleichend dargestellt
werden, sind die Art der Stichprobengewinnung und
die damit einhergehende Reprasentativitat als zum
einen variabel und zum anderen den Aufwand be-
stimmend zu berlcksichtigen und werden entspre-
chend ausgewiesen.

2.4 Zusammenfassung

Tabelle 4 fasst diese methodischen Uberlegungen
zusammen. Wie oben dargestellt, eignen sich im
Wesentlichen vier Studientypen zur Untersuchung
von Haufigkeit und Gefahrlichkeit fahrfremder Ta-
tigkeiten. Diese sind in den Spalten dargestellt. Die
Haufigkeit und Umstande fahrfremder Tatigkeiten
(Exposition) kénnen direkt nach der Fahrt erfragt
werden. Die entsprechenden relevanten Téatig-
keiten konnen in Simulatorstudien im Hinblick auf
ihre Gefahrlichkeit gepruft werden. Mit Naturalistic
Driving Studies, in denen sowohl das Auftreten
fahrfremder Tatigkeiten als auch kritische Situatio-
nen und Unfélle erfasst werden, kdnnen sowohl
Haufigkeit als auch Gefahrlichkeit im realen Ver-
kehr untersucht werden.

Die Studientypen unterscheiden sich in den zu-
grunde liegenden Daten. Nach der Fahrt wird eine
standardisierte Befragung verwendet. Bei Simu-
latorstudien kann man auf Messdaten und Be-
obachtungen zurtickgreifen. Bei Naturalistic Driving
Studies werden Videobeobachtungen fir die fahr-
fremden Tatigkeiten verwendet, die durch Mess-
daten erganzt werden, um kritische Situationen und
Unfalle zu beschreiben.

Beim Zugang zu den Fahrern kann man bei der Be-
fragung unterscheiden nach einer reprasentativen
Auswahl aus den deutschen Fahrern, die schriftlich

. . . Naturalistic
Studientyp Befragung nach der Fahrt Simulatorstudie Driving Study
P . _— . Haufigkeit und
Aussage Haufigkeit und Umstande Gefahrlichkeit Gefihrlichkeit
Daten Standardisierte Befragung Verhaltensmessung Videobeobachtung
Messdaten
Reprasentativ aus Reprasentatly Stichprobe der Stichprobe der
Auswahl aus Fahrern
deutschen Fahrern . Fahrer deutschen Fahrer
in Deutschland
Zugan Schriftlich Face-to-face Direkte Messun Direkte
gang 9 Beobachtung
Erwiinschte GroRe 80.000 40.000 100 2.500
Akzeptable Grole 5.000 2.500 50 250
Effektiver Zugang Effektiver Zugang
Wesentliche zu reprasentativer zu reprasentativer Nachweis der Hohe Validitat der
Vorteile Stichprobe deutscher | Stichprobe von Fahrern kausalen Wirkung Ergebnisse
Fahrer in Deutschland
Berichtbarkeit Berichtbarkeit Ubertraabarkeit auf Hoher zeitlicher
) fahrfremder Tatigkeiten | fahrfremder Tatigkeiten Realitgt fraglich und finanzieller
Wesentliche fraglich fraglich ¢ Aufwand
Nachteile
Responder und Qualitat Beschranktheit auf Beschrankt auf Reprasentativitat
fraglich bestimmte Fahrten spezielle Tatigkeiten schwer herzustellen

Tab. 4: Uberblick iiber die wesentlichen Studientypen und ihre Eigenschaften
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direkt nach einer Fahrt die Fragen beantworten.
Alternativ kann man Fahrer direkt nach der Fahrt
aufsuchen und personlich (Face-to-face) befragen.
Der Vorteil liegt darin, dass man damit nicht nur
deutsche Fahrer, sondern eine reprasentative Aus-
wahl von Fahrern in Deutschland untersuchen
kann. Im Experiment wird aus Freiwilligen eine
Stichprobe von Fahrern gezogen, die auch wegen
der bei Experimenten typischen, relativ kleinen
StichprobengréRe nicht reprasentativ fur alle deut-
schen Fahrer sein kann. Bei Naturalistic Driving
Studies wird ebenfalls eine Stichprobe von frei-
willigen deutschen Fahrern verwendet.

Typischerweise werden auch unterschiedlich viele
Fahrer untersucht. In schriftlichen Befragungen wie
z. B. der Mobilitatsstudie MID 2008 (Mobilitat in
Deutschland 2008, 2009) befragte man ca. 80.000
Fahrer, um damit ein reprasentatives Bild der deut-
schen Fahrten zu erhalten. Wegen des hdheren
Aufwands durch die personliche Befragung wird
man bei dieser Methode eine kleinere Stichprobe
von ca. 40.000 Fahrern anstreben. Bei Simulator-
studien sind 100 Probanden eine Stichprobe, mit
der man auch kleine Effekte sehr gut nachweisen
kann. Bei Naturalistic Driving Studies ermoglicht
eine Anzahl von ca. 2.500 Fahrern, die Uber ein
Jahr beobachtet werden, wie oben dargestellt eine
gute Abschatzung von Veranderungen eines Unfall-
risikos.

In einer zweiten Zeile ist als Untergrenze einer
Schatzung angegeben, bei welcher Stichproben-
gréRe vermutlich noch mit akzeptablen Ergebnis-
sen zu rechnen ist. Diese Schatzungen ergeben
sich aus entsprechenden Studien der Literatur, bei
denen sich signifikante Effekte zeigen. Bei schriftli-
chen Befragungen von ca. 5.000 Fahrern sollte
bereits eine recht gute Abbildung der deutschen
Fahrbevolkerung mdglich sein. Ahnliches gilt fiir
ca. 2.500 Fahrer im Face-to-face-Interview. Bei
Experimenten werden haufig kleinere Stichproben
von maximal 50 Probanden verwendet. Naturalistic
Driving Studies mit 250 Fahrern Uber ein Jahr sind
bei den bisherigen Erfahrungen nicht unrealistisch.

SchlieRlich sind in den letzten beiden Zeilen die we-
sentlichen Vor- und Nachteile der Studientypen ge-
genubergestellt. Mit Hilfe von Naturalistic Driving
Studies lieRe sich die Frage nach der Haufigkeit
von und Gefdhrdung durch fahrfremde Tatigkeiten
mit der groRten Realitatsndhe und damit besten
Gultigkeit der Ergebnisse beantworten. Demgegen-
Uber steht ein extrem hoher finanzieller und zeit-

licher Aufwand. Auferdem kann es schwierig
sein, bei einer begrenzten Auswahl von Fahrern
eine fiur Deutschland reprasentative Stichprobe zu
erhalten.

Trennt man die Frage von Exposition und Gefahr-
lichkeit, so lasst sich die letztere effektiv und im
Simulatorexperiment beantworten. Dabei kann man
sicherstellen, dass ein gefundener Effekt wirklich
kausal auf die Austbung einer fahrfremden Téatig-
keit zuriickzufiihren ist. Allerdings ist die Ubertrag-
barkeit auf echtes Fahren immer problematisch.
Schliel3lich ist die Aussagekraft begrenzt auf die
Tatigkeiten in den Situationen, die in der Studie un-
tersucht wurden. Dies mussen nicht die Tatigkeiten
sein, die in der Realitdt am haufigsten auftreten.

Diese Informationen kdnnen durch beide Arten der
Befragungsstudien erfasst werden. Beide ermdgli-
chen einen effektiven Zugang zu einer reprasen-
tativen Stichprobe. Der Vorteil des Face-to-face-
Interviews liegt darin, dass dabei alle Fahrer in
Deutschland reprasentiert werden, wahrend bei der
schriftlichen Befragung nur deutsche Fahrer unter-
sucht werden. Zentrales Problem beider Studien-
typen liegt darin, inwieweit fahrfremde Tatigkeiten
berichtbar sind und auch tatsachlich berichtet wer-
den. Bei der schriftlichen Befragung kommt hinzu,
dass die Teilnahmequoten vermutlich recht niedrig
sind und damit die Frage entsteht, inwieweit die
Teilnehmer (Responder) reprasentativ fiir alle Fah-
rer sind. Beim Face-to-face-Interview ist fraglich,
inwieweit ein direkter Zugriff auf Fahrer nach der
Fahrt moglich ist. Dies ist sicherlich nicht fur alle
relevanten Fahrten der Fall.

Damit lasst sich nicht ,die beste Methode be-
stimmen, um alle Fragen im Hinblick auf fahrfrem-
de Téatigkeiten zu beantworten. Jede Methode hat
ihre spezifischen Vor- und Nachteile, die hier dis-
kutiert wurden. Abhangig vom Ziel und den verflig-
baren Mitteln kann allerdings die unter diesen Rah-
menbedingungen beste Methode gewahlt werden.
Will man innerhalb relativ kurzer Zeit mit begrenz-
tem finanziellem Aufwand einen guten Uberblick
Uber die Haufigkeit fahrfremder Tatigkeiten in
Deutschland erhalten, so erscheint eine Befra-
gungsstudie direkt nach der Fahrt mit Face-to-
face-Interviews aus methodischer Sicht geeignet.
Eine entsprechende Machbarkeitsstudie wird im
letzten Teil dieses Berichts dargestellt und disku-
tiert. Voraussetzung dafur ist allerdings, dass der
Begriff der ,fahrfremden Tatigkeiten* klar definiert
ist. Dies geschieht im folgenden Teil des Berichts
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mit Hilfe eines Uberblicks Uber die entsprechende
Literatur vor allem aus dem Ausland, da dort die
meisten Studien vorliegen.

3 Fahrfremde Tatigkeiten und
ihre Bedeutung —
Literaturanalyse

Fir Pkw- und Lkw-Fahrer wurde im Rahmen einer
Literatur- und Medienanalyse das Spektrum fahr-
fremder Tatigkeiten ermittelt, wobei der Schwer-
punkt bei der auslandischen Forschungsliteratur
lag, da entsprechende Studien aus Deutschland
fehlen. Es liegt eine Literaturdatenbank vor (siehe
Kapitel 7), in der wissenschaftliche Veroffent-
lichungen zu der Haufigkeit und Auswirkung fahr-
fremder Tatigkeiten gesammelt wurden. Die
Analyse der vorliegenden Dokumente liefert Infor-
mationen dariber, welche Tatigkeiten zu erfassen
sind, in welcher Haufigkeit diese aufgrund der
Literatur zu erwarten sind, inwieweit diese die
Verkehrssicherheit beeinflussen und mit welchen
Methoden und welchem Aufwand diese zu erfassen
sind.

3.1 Vorgehen
3.1.1 Verwendete Literatur

Die Literatursuche erfolgte in den Datenbanken
von Scopus und ScienceDirect mit den Suchbe-
griffen ,driver® und ,distraction® bzw. ,secondary
task“ und ,driving“. AulRerdem wurden Reports ver-
schiedener internationaler Behérden und Universi-
taten zum Bereich ,Driver Distraction“ gesucht und
analysiert und eventuell darin genannte Artikel
ebenfalls berlcksichtigt. Bei der Literaturanalyse
wurden reine Laboruntersuchungen und Simulator-
studien zur Wirkung fahrfremder Tatigkeiten in der
folgenden Analyse ausgeschlossen. In diesen
werden zwar Verschlechterungen von Fahrparame-
tern bei bestimmten Nebentatigkeiten erfasst. Der
Zusammenhang zum tatsachlichen Unfallgesche-
hen und damit die externe Validitat bleiben aber un-
klar.

Die dieser Literaturanalyse zugrunde liegende
Datenbank enthalt insgesamt 174 Quellen. Davon
konnten zur Beantwortung der Fragestellung 55
Veroffentlichungen genutzt werden. Zur Analyse,
welche fahrfremden Tatigkeiten in welcher Haufig-

keit auftreten, eignen sich 28 dieser Veroffentli-
chungen. Inwieweit diese Nebentatigkeiten die
Verkehrssicherheit beeinflussen, konnte aus 27 Ar-
tikeln extrahiert werden.

Die meisten Studien, die Nebentatigkeiten bei Pkw-
Fahrern untersuchen, sind Analysen von Unfall-
statistiken und -berichten (insgesamt 29 Veroffent-
lichungen mit 19 zugrunde liegenden Datensatzen)
und stammen aus den USA (22 Veroffentlichungen
mit zwolf zugrunde liegenden Datensatzen). Ledig-
lich aus GroRbritannien, Australien, Neuseeland
und Japan sind zusétzlich Daten (insgesamt acht
Veroffentlichungen mit finf zugrunde liegenden
Datensatzen) erhaltlich. Daten zur Haufigkeit von
Fahrerablenkung bei unfallfreien Fahrten liegen
aus lediglich funf Untersuchungen (insgesamt elf
Verdffentlichungen) vor. Diese stammen alle aus
den USA.

Zur Haufigkeit der Fahrerablenkung oder des da-
durch bedingten Unfallrisikos bei beruflichen Fahr-
ten bzw. bei Lkw-Fahrern liegen drei Untersuchun-
gen (insgesamt neun Veroéffentlichungen) vor.
Dabei handelt es sich um eine Befragung von Lkw-
Fahrern, eine Unfallstudie und eine Naturalistic
Driving Study.

3.1.2 Der Begriff ,,Fahrfremde Tatigkeit

Der Begriff der ,fahrfremden Téatigkeit® muss zu-
nachst definiert werden. In der englischsprachigen
Literatur wird fast ausschlief3lich von ,driver
distraction® gesprochen. Im Folgenden wird eine
Definitionen kurz vorgestellt.

REGAN (Parliament of Victoria, 2006, S. 8) um-
schrieb ,driver distraction® zunachst folgender-
malen:

« ,Driver distraction occurs when the driver
engages, willingly or unwillingly, in a secondary
activity which interferes with performance on the
primary driving task.”

Es wird dann weiter wie folgt definiert:

» ,Driver distraction is a voluntary or involuntary
diversion of attention from primary driving task
not related to impairment (from alcohol/drugs,
fatigue or medical condition) where the diversion
occurs because the driver is performing an
additional task (or tasks) and temporarily
focusing on an object, event or person not
related to the primary driving tasks.
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e The diversion reduces a driver’s situational
awareness, decision making and/or
performance resulting, in some instances, in any
of the following outcomes: collision or near-miss,
corrective action by the driver and/or other road
user.”

RANNEY (2008) zitiert in seinem Literaturiiberblick
eine Definition von PETTIT, BURNETT &
STEVENS (2005), in der drei Kategorien von Ab-
lenkung unterschieden werden:

* (1) purposeful (e.g., inserting a CD); (2)
incidental (e.g., answering a phone or eating);
(3) uncontrolled (e.g., movement of animal or
child in the vehicle)” (TREZISE, 2006, zit. nach
RANNEY, 2008).

Das Australasian road safety board (2006, zit.
nach RANNEY, 2008) nutzt schliel3lich folgende
Definition:

» Driver distraction is the voluntary or involuntary
diversion of attention from the primary driving
tasks not related to impairment (from alcohol,
drugs, fatigue, or a medical condition) where the
diversion occurs because the driver is
performing an additional task (or tasks) and
temporarily focusing on an object, event, or
person not related to the primary driving tasks.
The diversion reduces a driver’s situational
awareness, decision making, and/or
performance resulting, in some instances, in a
collision or near-miss or corrective action by the
driver and/or other road user.”

Im Deutschen stellt der Begriff der ,fahrfremden
Tatigkeit® die Beschaftigung mit einer Aufgabe, die
nicht dem Fahren selbst zuzuordnen ist, in den
Vordergrund. Die Frage ist dabei, inwieweit diese
Beschaftigung den Fahrer ablenkt und zu nega-
tiven Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit
fuhrt. Bei der ,driver distraction® steht die
Ablenkung der Aufmerksamkeit von der Fahrauf-
gabe im Vordergrund, die in der Regel durch
ein Ereignis ausgeldst wird. Allerdings wird auch
hier angenommen, dass dies dazu fuhrt, dass
sich der Fahrer mit anderen Aufgaben als dem
Fahren beschéaftigt. Weiter wird vermutet, dass
dies zu negativen Auswirkungen auf die Fahr-
sicherheit fihrt. Im englischsprachigen Begriff wird
also eher die Folge (die Ablenkung der Aufmerk-
samkeit), im deutschen Begriff eher die Ursache
(die fahrfremde Tatigkeit) in den Mittelpunkt ge-
stellt.

In Anlehnung an die englischsprachigen Defini-
tionen wird daher ,Ablenkung durch fahrfremde
Tatigkeiten® folgendermalen definiert:

* Ablenkung durch fahrfremde Tatigkeiten ent-
steht, indem der Fahrer seine Aufmerksamkeit
von der Fahraufgabe abwendet und zeitlich be-
grenzt auf ein Objekt, ein Ereignis oder eine
Person richtet. Diese Tatigkeit kann durch be-
stimmte Ziele des Fahrers bedingt sein (z. B.
eine CD einlegen), durch die Situation (z. B.
einen Anruf annehmen oder etwas essen) oder
als Reaktion auf unkontrollierte, zufallige Ereig-
nisse (z. B. Bewegungen eines Kindes oder
Tieres). Ausgeschlossen werden Beeintrach-
tigungen der Aufmerksamkeit, die durch einen
eingeschrankten  Fahrerzustand (Alkohol,
Drogen, Mudigkeit) bedingt sind.

Vor diesem Hintergrund werden im Folgenden die
verschiedenen Studien dargestellt.

3.1.3 Haufigkeit von fahrfremden Tatigkeiten

Angaben zur Haufigkeit von fahrfremden Tatig-
keiten kdnnen einerseits aus den Unfallstudien, an-
dererseits aus den Beobachtungsstudien von un-
fallfreien Fahrten entnommen werden. Wenn fahr-
fremde Téatigkeiten dazu beitragen, einen Unfall zu
verursachen, geben die bei Unfallen gefundenen
Haufigkeiten von fahrfremden Tatigkeiten eine
Mischung aus Exposition (Wie haufig wird mit fahr-
fremden Tatigkeiten gefahren?) und Risiko (Wie ge-
fahrlich sind fahrfremde Tatigkeiten?) wieder. Dies
muss bei der Interpretation beachtet werden. Wenn
bestimmte fahrfremde Tatigkeiten haufiger als an-
dere bei Unféllen zu finden sind, kann dies entwe-
der dadurch bedingt sein, dass diese Tatigkeiten
haufiger durchgefiihrt werden oder dass diese ge-
fahrlicher sind. Zu trennen ist dies nur, wenn zu-
satzlich die Exposition bei unfallfreien Fahrten be-
kannt ist. Wenn dies bericksichtigt wird, liefert die
Analyse von Haufigkeiten bei Unfallen aber durch-
aus einen Eindruck, welche fahrfremden Tatig-
keiten im Hinblick auf Unfélle relevant sind, da so-
wohl Haufigkeit als auch Gefahrlichkeit eine Rolle
spielen.

3.1.4 Fahrfremde Tétigkeiten und
Verkehrssicherheit

Nachdem die Haufigkeit fahrfremder Tatigkeiten bei
Unfallen und unfallfreien Fahrten dargestellt wurde,
geht es in bei der Frage nach der Beeinflussung der
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Verkehrssicherheit um die Verknipfung beider In-
formationen. Durch den Vergleich der Haufigkeit
fahrfremder Tatigkeiten bei unfallfreien Fahrten und
Unfallen kann ein durch fahrfremde Tatigkeiten be-
dingtes Unfallrisiko berechnet werden. Dazu wird
einerseits versucht, Unfallraten mit und ohne Ab-
lenkung durch den Vergleich von Unfallhdufigkeiten
mit Fahrthaufigkeiten aus entsprechenden Statis-
tiken zu berechnen. Andererseits fanden bei Be-
obachtungsstudien im Verkehr (Naturalistic Driving
Studies) Unfalle, Konflikte oder kritische Ereignisse
statt, zu denen vergleichbare Kontrollsituationen
ohne Unfall gesucht und verwendet werden, um
damit die Grundhaufigkeit von fahrfremden Tatig-
keiten bei unfallfreien Fahrten zu errechnen. Ent-
sprechende Ergebnisse aus der Literatur werden
im Folgenden vorgestellt.

3.1.5 Darstellung der Literaturanalyse

In der Literatur sind drei unterschiedliche Zugange
der Untersuchung fahrfremder Tatigkeiten zu fin-
den:

* Unfallanalysen,

* Naturalistic Driving Studies (Fahrerbeobach-
tungen),

* Befragungen von Fahrern.

Die Mehrzahl dieser Studien wurde mit Pkw durch-
gefuhrt. Die wenigen Studien zu Lkw-Fahrern fin-
den sich jeweils am Ende eines Kapitels. Des Wei-
teren sind die Studien nach ihrer Bedeutung geord-
net. Studien, die mehr Informationen enthalten,
sind am Anfang eines Kapitels zu finden. Diejeni-
gen, die nur wenige Informationen beitragen, wer-
den jeweils am Ende zusammengefasst.

In den Beschreibungen der einzelnen Studien wird
zunachst die genutzte Methode beschrieben. Im
folgenden Abschnitt wird das Spektrum fahrfremder
Tatigkeiten dargestellt. Soweit maoglich, werden
dabei die Kategorien im Detail dargestellt. Um eine
einfache Vergleichbarkeit mit den Originalstudien
zu ermoglichen, werden die Téatigkeiten in der
Originalsprache (Englisch) dargestellt. Daran an-
schlieend werden die Angaben zur Haufigkeit und
fahrfremder Tatigkeiten bzw. zur Gefahrlichkeit
fahrfremder Tatigkeiten referiert. In diesem Kapitel
werden zunachst die Ergebnisse der einzelnen
Studien im Detail dargestellt. Am Ende des Kapitels
werden dann die Einzelergebnisse zusammenge-
fasst und analysiert.

3.2 Ergebnisse der Literaturanalyse

3.2.1 Unfallanalysen — Pkw-Fahrer

Die erste Gruppe von Studien basiert auf Unfall-
statistiken und Unfalldatenbanken aus verschiede-
nen Landern. Die Angaben zu den fahrfremden Ta-
tigkeiten stammen dabei entweder von den Unfall
aufnehmenden Polizisten oder aus den Berichten
der Fahrer bzw. der Unfallbeteiligten. Problema-
tisch bei diesen Daten ist, dass die Polizeibeamten
nur begrenzte Informationen Gber fahrfremde Tatig-
keiten der Fahrer haben. Bei den Fahrern selbst ist
zu vermuten, dass sie wahrscheinlich nicht alle
fahrfremden Tatigkeiten angeben, um negative Fol-
gen zu vermeiden. Insofern ist bei diesen Daten
von einer Unterschatzung der Haufigkeit fahrfrem-
der Tatigkeiten auszugehen.

3.2.1.1 STUTTS, REINFURT, STAPLIN &
ROGDMAN (2001)

STUTTS et al. (2001) werteten die Daten des
Crashworthiness Data System (CDS) des National
Accident Sampling System der Jahre 1995 bis 1999
aus den USA aus (s. Tabelle 5). Das CDS ist eine
Datenbank von jahrlich ca. 5.000 Unfallen, die fur
die Population der Unfalle in den USA reprasentativ
sind, wobei jeweils mindestens ein Pkw beteiligt
war, der von der Unfallstelle abgeschleppt werden
musste. Die darin enthaltenen Unfalle wurden von
Unfallexperten untersucht. Seit 1995 enthalten
diese Daten Angaben zu Unaufmerksamkeit oder
Ablenkungen der Fahrer. Im CDS werden Ab-
lenkungen der Fahrer in 13 Kategorien unterschie-
den. STUTTS et al. (2001) verwendeten in lhrer Un-
tersuchung 11 dieser Kategorien, indem sie zwei
Kategorien der CDS-Daten in anderen aufgehen
lieRen (alle Ablenkungen wegen Telefonierens
wurden zusammengefasst, ebenso alle Bedien-
tatigkeiten im Fahrzeug).

Insgesamt enthalt das CDS in den analysierten finf
Jahren 32.303 Unfélle, von denen 2.380 Unfalle
solche mit abgelenkten Fahrern waren. Innerhalb
dieser Ablenkungsunfalle untersuchten STUTTS
etal. (2001) die Daten auf Fahrermerkmale, Stralen-
und Wetterbedingung sowie Merkmale der Unfalle.

Tabelle 5 zeigt die detaillierte Beschreibung von
verschiedenen Tatigkeiten, die in 13 Ubergeordne-
ten Kategorien zusammengefasst sind. Bei einzel-
nen gibt es keine weitere Detaillierung (z. B. Klima
verstellen, in Gedanken verloren).
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Outside person,
object or event

Outside traffic/vehicle (vehicle swerved, turned in front of, changed lanes, slowed or stopped, encroached
on lane)

Police (being chased by police, officer directing traffic, thought saw police, police)

Animal in roadway (deer, dog, elk, animal)

Sunlight, sunset

People/objects in roadway (child in road, basketball game, crowd, broken glass, garbage can, etc.)

Crash scene/leaving scene of crash

Road construction

Other (waved ahead by driver, another person or driver, parachutes in sky, bicycle, toll booth, brush
obstructing vision)

Outside object, person or event

Radio
Adjusting Cassette
Radio,

CD

Cassette, CD

Adjusting radio, cassette, CD

Talking, arguing, conversing with passenger

Passenger doing something (yelling, grabbing, reaching, fighting, sleeping)

Other Child/infant distraction
occupant
Other (looking at passenger, helping buckle seat belt, rear seat passenger)
Other occupant
Dog (barking, jumping, hitting steering wheel)
gs_"i"tg_ Bee/bug/insect (swatting, flying into window, in vehicle)
ect in
Verjﬁcle Other (objects falling off seat, spilled groceries, spilled beverage, object rolling under brake pedal, sick cat)
Moving object
Using Other Reaching for something on floor (cassette, water bottle, purse)
Device Brought | Other (reaching for candy, dishes falling, object in backseat, something in front passenger seat, etc.)
to Vehicle Using device
Using Other Adjusting, fastening seat belt
Device Integral | Mirrors, lights, wiper, etc.
to Vehicle

Other

Adjusting Climat

e Controls

Eating (burger)

E?ltrllrll(?rig Drinking (tea, coffee, soda, alcohol, juice)
Eating or drinking
Answering cell phone/cell phone ringing
Cell phone
Cell phone use
Reaching/looking for/getting cigarette
Lighting cigarette
Smoking Dropped cigarette
Cigarette blew back into vehicle
Smoking cigarette
Medical problem (heart attack, blackout, medication, loss of consciousness, seizure, blurred vision, etc.)
Looking outside vehicle (in rear view mirror, at traffic, at road signs, in store window, for gas station, etc.)
Other Looking inside vehicle (at map, papers, mail, for pen, for address on paper, down)
Distraction

Reaching for object (wallet, pills, inhaler, backseat)

Other (sun glare, sneezed, tired, sleepy, child playing with controls, intoxicated, depressed, etc.)

Other

Inattentive/Lost i

n Thought

Unknown Distraction

Tab. 5: Detailliertere Beschreibung der Kategorien und Tatigkeiten von STUTTS et al. (2001)
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Fur die in insgesamt elf Kategorien zusammenge-
fassten Unfalle wurden Anteile von spezifischen
Ablenkungen berechnet (siehe Tabelle 6). Ab-
lenkungen aufderhalb des Fahrzeugs sind mit rund
30 % der Unfalle am haufigsten. Mit 11.4 % folgt
die Beschaftigung mit Audiogeraten wahrend
der Fahrt und danach mit 10.9 % die Ablenkung
durch Beifahrer. Mit 25.6 % haben Ablenkungen,
die nicht in die Kategorien eingeordnet werden
konnten, und unbekannte Ablenkungen (8.6 %)
einen insgesamt recht hohen Anteil von gut
einem Drittel der Unfalle, die laut Unfallberichten
aufgrund von abgelenkten Fahrern entstanden
sind.

AnschlieRend an diesen Uberblick wurden die
Daten nach Fahrergruppen ausgewertet. Dabei
zeigte sich insgesamt kein deutlicher Alterseffekt,
allerdings konnte ein Alterseffekt bei der Auswer-
tung einzelner Kategorien festgestellt werden.
Altere Fahrer (iber 65 Jahren sind haufiger von
Objekten auferhalb des Fahrzeugs abgelenkt
(42.8 % statt ca. 30 % in den anderen Altersgrup-
pen). Fahrer zwischen 50 und 64 Jahren tauchen
in der Kategorie ,Essen oder Trinken“ (7.9 % vs.
ca. 1 %) haufiger auf und die Benutzung von Tele-
fonen sticht in der Alterskasse zwischen 30 und
49 Jahren hervor (3.3 % vs. ca. 1 %). Es zeigten
sich sowohl in der Ablenkung insgesamt als auch
in der detaillierten Auswertung nach Art der Ablen-
kung keine Unterschiede zwischen den Ge-
schlechtern.

Anteil an
Spezifische Art der Ablenkungen Fahrern
[in %]
Personen, Objekte oder Geschehen aulierhalb 29.4
Radio, Kassette, CD einstellen 11.4
andere Beifahrer im Fahrzeug 10.9
bewegliche Objekte innerhalb des Fahrzeugs 4.3
andere Gerate/Objekte, die im Fahrzeug
angebracht sind 29
einstellen von Fahrzeug- und Klimaeinstellungen 2.8
Essen oder Trinken 1.7
Mobiltelefon benutzen/wahlen 1.5
Rauchen 0.9
andere Ablenkung 25.6
unbekannte Ablenkung 8.6
Gesamt 100.0

Tab. 6: Anteil spezifischer Ablenkungen an den durch Ab-
lenkungen versursachten Unfallen insgesamt

Wie Tabelle 7 zeigt, waren bestimmte Ablenkun-
gen haufiger in bestimmten Verkehrssituationen
zu finden. In etwa der Halfte der Unfélle, bei denen
Fahrer abgelenkt waren, fand der Unfall an einer
Kreuzung oder Einmindung statt. Hier sind
einerseits mehr Objekte zu finden, die ablenken
kénnen. Andererseits werden hier auch hoéhere
Anforderungen an die Aufmerksamkeit gestellt,
sodass sich Ablenkung starker auswirken kann.
Hohe zugelassene Geschwindigkeiten waren nur
bei insgesamt einem Flnftel der Unfalle wegen
Ablenkung zu finden. Hier kann vielleicht von
einer Kompensation in dem Sinne ausgegangen
werden, dass Fahrer, wenn sie schnell fahren,
nicht so viele Nebentatigkeiten ausfihren. Insbe-
sondere ist der Anteil der Unfalle bei hohen Ge-
schwindigkeiten fir die Benutzung von Mobiltele-
fonen, fir bewegliche Objekte im Fahrzeug, das
Einstellen von Fahrzeug und Klimaanlage sowie
anderen Geraten im Fahrzeug gering. Unfélle
wegen Essens und Trinkens sind allerdings mit
einem Drittel auf StralRen mit hohen Geschwindig-
keiten haufiger vertreten. Demgegentber sind
Unfélle wegen Essens und Trinkens sowie Ein-
stellungen an den Audio-Geraten an Kreuzungen
und Einmindungen relativ selten.

Insgesamt deutet sich damit an, dass es sich hier
um eine Mischung aus Exposition (Wo Uben die
Fahrer welche Téatigkeiten aus?) und Risiko (In
welchen Situation sind fahrfremde Tatigkeiten ge-
fahrlich?) handelt.

In Tabelle 8 sind verschiedene Randbedingungen
der Unféalle (Umweltbedingungen, die Beteiligung
anderer Verkehrsteilnehmer und die Fahrt mit
Beifahrern) dargestellt. Insgesamt fanden 34.2 %
der Unfélle wegen Ablenkung bei Dunkelheit
statt sowie 15.5 % bei schlechtem Wetter. Ein an-
deres Fahrzeug als ein Pkw war in 28 % der
Unfalle verwickelt und 38.7 % der Unfalle fanden
mit Fahrzeugen statt, in denen Beifahrer an-
wesend waren. Unfélle durch Einstellungen an
den Audiogeraten fanden Uberproportional haufig
(63.7 % der Unfalle wegen Audiogeraten) bei
Dunkelheit (also abends, nachts und frih mor-
gens) statt und in zwei Dritteln der Falle waren
Beifahrer anwesend. Ablenkungsunfalle wegen
bewegter Objekte im Fahrzeug, wegen anderer
Objekte, wegen Fahrzeugeinstellungen oder an-
derer Ablenkungen und wegen Rauchens traten
besonders selten (0.4 % bis 6.7 %) bei schlech-
tem Wetter auf. Unfalle wegen bewegter Ob-
jekte waren auch sehr selten (5.6 %), wenn
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Beifahrer anwesend waren. Uberproportional
haufig war die Kombination schlechtes Wetter
und Unfélle wegen Einstellungen an den Audio-
geraten zu finden. Unfalle durch die Bedienung
von Fahrzeugelementen und der Klimaanlage
fanden haufig im Dunkeln und mit Beifahrer statt,
Unfalle durch die Benutzung des Mobiltelefons
ebenfalls haufig ohne Tageslicht, aber auch mit

Verkehrsteilnehmern, die kein Pkw sind. Diese
Nicht-Pkw (also z. B. Lkw oder Busse) sind auch
mit knapp der Halfte der Unféalle sehr haufig
bei Unfallen durch Ablenkung durch Essen und
Trinken zu finden. In 88.2 % der Unfalle, die durch
Rauchen verursacht wurden, herrschte Dunkel-
heit, in nur 0.5 % dieser Unfalle war schlechtes
Wetter.

% der Unfélle beinhalten

Art der Fahrerablenkung mebhr als zwei Tempolimit Gefille Kreuzung o.

Fahrspuren > 45 mph Einmiindung
Personen, Objekte aulerhalb 34.4 24.3 32.0 51.8
Einstellen von Radio/Kassette/CD 247 18.8 491 30.6
Beifahrer 491 233 375 61.7
Bewegliche Objekte im Fahrzeug 18.5 9.7 67.8 50.8
Andere Objekte, Gerate 41.0 13.7 52.9 43.9
Fahrzeug-/Klimabedienelemente 37.1 12.8 26.4 46.8
Essen, Trinken 241 33.0 29.6 27.4
Mobiltelefon benutzen/wahlen 42.3 8.9 19.6 56.5
Rauchen 39.6 171 36.0 36.3
Andere Ablenkungen 33.8 20.0 355 49.4
Unbekannte Ablenkungen 66.9 14.8 21.8 68.8
Gesamt 37.1 20.2 36.4 50.4

Tab. 7: Anteil von Ablenkungsunfallen, bei denen eines der vier dargestellten StralRenmerkmale auftrat (mehr als zwei Fahrspuren,
Geschwindigkeitsbegrenzung gréRer als 45 mph, Gefalle, Kreuzung oder Ablenkung)

% der Unfille beinhalten
Art der Fahrerablenkung
kein Tageslicht schlechtes Wetter kein Pkw mit Beifahrern
Z’S[gs;;g::). Objekte. Geschehen 29.9 16.2 237 275
Einstellen von Radio/Kassette/CD 63.7 46.0 21.7 63.6
andere Beifahrer 38.9 16.4 24.6 99.8
22\;1\,;9;:10;: Objekte innerhalb des 40.4 4.0 20.2 56
andere Objekte, Gerate 26.4 2.2 26.2 191
Fahrzeug-/Klimabedienelemente 40.6 5.6 23.0 51.7
Essen, Trinken 31.2 11.9 46.6 1.3
Mobiltelefon benutzen/wahlen 53.0 1.1 45.9 14.0
Rauchen 88.2 0.5 37.9 27.2
andere Ablenkungen 25.4 6.7 33.6 25.3
unbekannte Ablenkungen 19.3 141 37.1 37.1
Gesamt 34.2 15.5 28.0 38.7

Tab. 8: Ablenkung als Unfallursache, ausgewertet nach Randbedingen der Fahrten
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% der Unfélle beinhalten
Art der Fahrerablenkung mehr als Fahrzeug fahrt frontaler m:::?;:?:s
2 Fahrzeuge geradeaus ZusammenstoB | Verletzung des
Fahrers
Personen, Objekte, Geschehen aufierhalb 66.1 42.7 69.7 5.7
Einstellen von Radio/Kassette/CD 37.8 46.5 87.9 1.9
andere Beifahrer 55.9 68.2 59.1 8.3
bewegliche Objekte innerhalb des Fahrzeugs 17.0 43.9 91.1 11.3
andere Objekte, Gerate 48.8 61.0 81.6 13.7
Fahrzeug-/Klimabedienelemente 59.6 70.1 85.5 3.4
Essen, Trinken 53.4 61.3 79.7 10.3
Mobiltelefon benutzen/wahlen 82.9 68.5 68.8 8.4
Rauchen 15.6 59.3 42.7 7.8
andere Ablenkungen 53.8 61.8 73.7 12.7
unbekannte Ablenkungen 85.3 69.0 83.3 6.5
Gesamt 57.0 55.3 74.6 7.9

Tab. 9: Ablenkung als Unfallursache, getrennt nach Unfallcharakteristika

In Tabelle 9 sind die Ablenkungsunfalle nach
Unfallcharakteristika ausgewertet. Uber alle
Ablenkungskategorien hinweg waren in 57 % der
Unfalle wegen Ablenkung mehr als zwei Fahrzeuge
beteiligt, in 55.3 % fuhr das untersuchte Fahrzeug
des abgelenkten Fahrers geradeaus. In 74 % der
Unfalle kam es zu einem frontalen Zusammenstol
und 7.9 % der Fahrer wurden schwer verletzt oder
getotet. In Unfallen wegen Rauchens (bei 15.6 %)
und wegen beweglicher Objekte im Fahrzeug (bei
17 %) waren sehr selten mehr als zwei Fahrzeuge
verwickelt. Ebenfalls seltener als bei anderen Tatig-
keiten war solch ein Unfall bei Ablenkung durch das
Einstellen der Audiogerate. Haufig fanden sich
mehr als zwei beteiligte Fahrzeuge in Unfallen, bei
denen der Fahrer durch die Benutzung des Mobil-
telefons (82.9 %) abgelenkt war sich die genaue
Ablenkung nicht bestimmen liel3 (85.3 %). Frontale
ZusammenstdlRe waren in allen Unfalle wegen Ab-
lenkung sehr haufig zu finden, aufler bei durch
das Rauchen abgelenkten Fahrern. Hier hatten nur
42.7 % der Fahrer einen solchen Unfall. Schaut
man sich nun die Verletzungen der abgelenkten
Fahrer an, so zeigt sich, dass Fahrer, die durch

Audioeinstellungen abgelenkt waren, lediglich in
1.9 % der Unfalle schwere oder todliche Verletzung
erlitten. Auch Einstellungen am Fahrzeug und an
der Klimaanlage fuhrten in nur 3.4 % der Unfalle zu
schweren und tédlichen Verletzungen. Anders sieht
es bei Ablenkung durch Essen und Trinken (10.3 %
schwer Verletzte und Tote), bewegliche Objekte
im Fahrzeug (11.3 %), andere Objekte und Ge-
rate (13.7 %) und anderen Ablenkungen (12.7 %)
aus. Die Folgen dieser Ablenkungen scheinen zu
schwereren Verletzungen zu fihren. Erklarbar
ware das dadurch, dass die Fahrer bei den erstge-
nannten Ablenkungen so im Fahrzeug positioniert
sind, wie es fur das Greifen der Sicherheitseinrich-
tungen (Airbag, Gurt, Knautschzonen) vorgesehen
ist, und sie bei den letztgenannten Tatigkeiten zu-
satzlich zu einer falschen Position teilweise auch
noch mit gefahrlich beschleunigten Gegenstanden
hantieren.

3.2.1.2 GLAZE & ELLIS (2003)

GLAZE & ELLIS (2003) flhrten im Zeitraum vom
15.06.2002 bis 30.11.2002 in Virginia, USA, eine
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Befragung durch, bei der Polizei und Kommunal-
verwaltungspersonal, welches dort auch Verkehrs-
unfalle aufnimmt, zusatzlich zu den ublichen For-
mularen auch einen Fragebogen zur Ablenkung der
Unfallbeteiligten ausfiillten. Da die Stichprobe der
so zu untersuchenden Unfalle reprasentativ fir die
Unfalle in Virginia sein sollte, wurden als Basis die
Unfalldaten des Jahres 2000 herangezogen und
daraus gewichtete Soll-Mengen an Berichten pro
Polizeistation festgelegt. Der Erfiillungsgrad dieser
Soll-Mengen schwankte zwar zwischen den ver-
schiedenen zusténdigen Behorden. Dennoch wur-
den 2.792 Unféalle wegen Ablenkung mit 4.494 be-
teiligten Fahrern untersucht. Da ca. 23.000 Unfélle
der 32.152 Unfélle, die insgesamt im Befragungs-
zeitraum stattfanden, bearbeitet wurden, gehen die
Autoren davon aus, dass sie diesem Verhaltnis ent-
sprechend ca. 2/3 aller Ablenkungsunfalle in ihrer
Untersuchung abgedeckt haben. Die Unfalle wur-
den nach Art der Ablenkung, Stral3entyp und Anzahl
beteiligter Fahrzeuge ausgewertet. Die Autoren
verwendeten die im Folgenden dargestellten Kate-
gorien.

* passenger/children distraction,

» adjusting radio, cassette, CD,

* eating or drinking,

» using/dialing mobile phone,

« adjusting vehicle/climate controls,

» other personal items,

* smoking related,

* document, book,
paper,

e unrestrained pet,

map, directions, news

e grooming,

« technology device,
° pager,

« other.

Von den durch GLAZE & ELLIS (2003) untersuch-
ten Unfallen war die Halfte Alleinunfalle. Bei
diesen Alleinunféllen ereigneten sich 98 % auf-
grund von Ablenkungen des Fahrers. Von den
Ablenkungen, die berichtet wurden, hatten 62 %
ihre Ursache innerhalb des Fahrzeugs, 35 %
der Ablenkungen stammten von aullerhalb und
3 % konnten nicht kategorisiert werden. Mudigkeit,
die in dieser Analyse mit als Ablenkung kate-
gorisiert wurde, machte 17 % der berichteten
Ablenkungen aus. Das Anschauen von anderen
Unfallen, dem Verkehr oder anderen Fahrzeugen

fihrte zu 13 % der Ablenkungen und die Be-
obachtung der Landschaft lenkte 10 % der Fahrer
ab. Weitere 9 % der Fahrer waren von Beifahrern
oder Kindern innerhalb des eigenen Fahrzeugs
abgelenkt.

3.2.1.3 GORDON (2005 und 2007)

Im neuseelandischen Unfallmeldesystem (Crash
Analysis System, CAS) werden bestimmten
Kodierungen fir Unfallursachen zur Verfligung
gestellt. Dabei unterscheidet das CAS zwischen
.general distraction®, ,distraction inside the
vehicle® und ,distraction outside the vehicle®.
GORDON (2005) untersuchte alle polizeilich
registrierten Unfalle, die in den Jahren 2002 und
2003 unter diesen CAS-Codes einsortiert wurden
auf die zugrunde liegenden Ablenkungen. Dazu
ordnete er zunachst CAS-Codes den von STUTTS
et al. (2001) in den USA entwickelten Kategorien
fur Ablenkungen zu. Dabei zeigte sich, dass die
Differenzierung fir Ablenkungen auflerhalb des
Fahrzeugs in Neuseeland differenzierter vorge-
nommen wurde und in den USA die der Ablenkun-
gen innerhalb des Fahrzeugs. Daher wurde fir die
weitere Kodierung der Unfalle die jeweils feinere
Kategorisierung gewahlt. Nadheres zu den verwen-
detet Kategorien findet sich bei der Darstellung
der fahrfremden Tatigkeiten. AnschlieRend wur-
den unabhangig von der CAS-Kodierung alle Un-
falle den neuen Kategorien zugeordnet, indem die
detaillierten Unfallberichte (Traffic Crash Reports,
TCR) analysiert wurden. Dabei ergab sich,
dass von den fir 2002 und 2003 im CAS unter
wdistraction kodierten Unfallen (insgesamt 2.021)
26 in der Analyse der TCR als nicht durch Ablen-
kung verursacht bewertet wurden und in weiteren
31 Unfallen nicht ein Fahrer eines Pkw abgelenkt
war, sondern andere Verkehrsteilnehmer wie Ful3-
ganger oder Radfahrer. Fir die weitere Analyse
der Unfalle blieben dann 1.964 Unfalle mit abge-
lenkten Pkw-Fahrern in der Datenbank. Diese Un-
falle wurden auf die genaue Art der Ablenkung, die
StralRen- und Witterungsverhaltnisse zum Unfall-
zeitpunkt, Merkmale des Fahrers sowie auf Merk-
male des Unfalls (Geschwindigkeit, Art der Fahr-
zeugbewegung etc.) und auf den Schweregrad
des Unfalls hin untersucht. 2007 verdffentlichte
GORDON in einer weiteren Publikation die voll-
standigen Ergebnisse dieser 2005 noch andau-
ernden Analysen. Daher sind beide Verdffent-
lichungen im Folgenden zusammengefasst darge-
stellt.
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Tabelle 10 zeigt die Zuordnung der Kodierungen
aus der CAS-Datenbank im Vergleich zu den
Kategorien der US-amerikanischen Verkehrsbe-
hérde NHTSA (National Highway Traffic Safety

Administration). In Tabelle 11 ist das darauf aufbau-
ende System dargestellt, das dann in der Studie
verwendet wurde.

CAS Contributory Factor Codes

NHTSA Sources

General distractions 350:
Attention diverted by (general)

General distractions
Other distraction
Unknown distraction

Inside-the-vehicle distractions

351: Passengers

354: Animal or insect inside vehicle
357: Emotionally upset

358: Cigarette, radio, glove box etc.
359: Cell-phone or communications device

Inside-the-vehicle distractions

Eating and drinking

Adjusting radio, cassette, or CD

Other occupants in vehicle

Smoking related

Talking or listening on mobile phone
Dialing mobile phone

Using device/object brought into vehicle
Using device/object integral to vehicle
Adjusting climate controls

Outside-the-vehicle distractions
352: Scenery or persons outside the vehicle
353: Other traffic
355: Trying to find intersection, house number, destination
356: Advertising or signs
360: Driver dazzled

Outside-the-vehicle distractions

Outside person, object or event
Other distraction

Tab. 10: Zuordnung der CAS-Codes zu den von STUTTS et al. (2001) beschriebenen Kategorien von ,driver distraction*

Inside-the-vehicle distraction source

Description

1.

Passengers

Where the source of distraction is from, related to or in response to one or more
passengers actions.

. Telecommunications

Where the objects involved are related to telecommunication devices (at present cell-
phone, pagers or radio-telephones) and actions to use them. They may or may not be
brought into the vehicle.

. Emotionally upset preoccupied

Where the source of the distraction relates to the driver, where they are upset, angry,
crying or similar behaviour, or cognitively preoccupied-thinking about something such
as day-dreaming, thinking about the day. The distraction is not related to the presence
of passengers. If the emotional state is related to an intention to crash then this is not
considered to be distraction.

. Food-drink

Where the object involved relates to food or drink objects or containers and actions to
use them.

. Personal effects

Where the objects involved relates to items brought into vehicle such as books, bags,
tissues, briefcases, etc. Also includes clothing and glasses.

Where the objects involved relates to smoking (pipes, cigarettes, lighters, etc.) and

6. Smoking actions to use them.
Where the objects involved relates to the entertainment system of the vehicle (currently
7. Entertainment systems stereo/CD/radio/cassettes) or similar items brought into the vehicle for the same

purpose, and actions to use them.

. Vehicle controls/devices

Where the objects involved relates to controls/devices or gauges integral to the vehicle
(other than entertainment). Also includes physical adjustments to mirrors and the
windscreen, etc.

. Animal or insect in vehicle

Where the objects involved relate to animals or insects in the vehicle.

10.

Sneezing/coughing/itching

Where the source of the distraction is related to the driver and the actions are similar
to sneezing, coughing, itching or stretching.

1.

General distraction — inside

Where enough information is provided to assign the distraction as inside the vehicle but
there is insufficient information to categorize the object or behaviour involved further.

Tab. 11: Kodier-Schema, das GORDON (2005) verwendete, um die Unfalle mit Ablenkung der Fahrer in Neuseeland 2002-2003 zu

ordnen
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In den Jahren 2002 bis 2003 wurden in Neuseeland
20.808 Unfalle der Polizei gemeldet. Von diesen
wurden 2.021 unter den Unfall-Codes einsortiert,
die GORDON als Ursachencodes fir ,attention
diverted by“ beschrieb. Dies entspricht einem Anteil
von 9.7 % aller Unfalle.

Basierend auf diesen Unfallcodes wurden die
Unfalle der einzelnen Kategorien reanalysiert, um
dabei die Umstande zu bestimmen, unter denen
einzelne Ablenkungsunfalle auftreten. In Tabelle 12
sind die Anteile der einzelnen Ablenkungen inner-
halb des Fahrzeugs nach Unfallhaufigkeiten geord-
net dargestellt. In derselben absteigenden Reihen-
folge werden auch die Ergebnisse referiert. Insge-
samt wurden 881 der oben beschriebenen Unfalle
als Unféalle aufgrund von Ablenkungen innerhalb
des Fahrzeugs kategorisiert und werden im Fol-
genden naher beschrieben.

Ablenkungen durch Beifahrer hatten mit 223 Unfal-
len (25 % der Unfalle durch Ablenkungen) bei den
Ablenkungen innerhalb des Fahrzeugs den gréfiten
Anteil. Die ablenkenden Beifahrer waren dabei zu
16 % Erwachsene, zu 26 % zwischen 13 und
25 Jahren alt und zu einem Drittel (34 %) Kinder.
Die Art der Interaktion mit den Beifahrern war zu
33 % eine Unterhaltung und zu 35 % Betreuen des
Beifahrers (war der Beifahrer ein Kind, so war Be-
treuen in 65 % der Unfélle zu finden). Telekommu-
nikation war mit 12 % der zweithaufigste genann-
te Ablenkungsfaktor innerhalb des Fahrzeugs.
Von den 159 Unfallen wegen Ablenkung durch
Telekommunikation (12 %) war in 101 der 103 Un-

Art der Ablenkung S:fz:l?t: L:/:'nf‘:i?‘lg
Beifahrer 223 25
Telekommunikation 109 12
Entertainmentsysteme 103 12
Emotional abgelenkt 91 10
Personliche Gegenstande 84 9
Fahrzeugzugehorige Gerate 75 8
Essen und Trinken 65 7
Rauchen 48 5
Andere Ablenkung im Fahrzeug 46 5
Tier oder Insekt im Fahrzeug 36 4
Niesen, Husten etc. 12 1
Summe 881 98

Tab. 12: Unfallverursachende Ablenkungen fiir Unfélle mit Ab-
lenkung innerhalb des Fahrzeugs. Die Tabelle ist nach
Anteilen am Unfall sortiert

falle ein Mobiltelefon das benutzte Gerat; 11 dieser
Unfélle passierten wahrend des Schreibens oder
Lesens von Textnachrichten. 40 % der Unfalle
wegen Telekommunikation passierten, wahrend die
Fahrer auf eingehende Anrufe oder Textnachrichten
reagierten, 35 % wahrend die Fahrer sich unterhiel-
ten oder das Gerat bedienten, und weitere 15 %,
wahrend die Fahrer das Gerat suchten.

Entertainmentsysteme waren Ursache fir 103 Un-
falle (12 %) durch Ablenkungen innerhalb des Fahr-
zeugs. Die meisten (92 %) dieser Unfélle passier-
ten, weil die Fahrer mit der Bedienung der Systeme
beschaftigt waren.

Im untersuchten Zeitraum von 2002 bis 2003 waren
91 Unfalle (10 % der Unfélle mit Ablenkung inner-
halb des Fahrzeugs) auf emotionale oder gedank-
liche Ablenkung der Fahrer zurlickzufihren. Der am
haufigsten angegebene Grund war dabei ein Streit
mit der Familie.

Personliche Gegenstande waren Ursache fir 84
(9 %) der Unfalle wegen Ablenkung innerhalb
des Fahrzeugs. Dabei war das Suchen von oder
Greifen nach sich bewegenden personlichen Ge-
genstéanden mit 36 % der haufigste Grund fir einen
Unfall. Meist befanden sich die Gegenstande dabei
auf dem Beifahrersitz. Auf ein fallendes Objekt zu
reagieren war Ursache fur 32 % der Unfalle.

Die Bedienung von fahrzeugzugehdrigen Bedien-
elementen war Unfallursache in 75 (8 %) der Un-
falle wegen fahrzeuginterner Ablenkung. 20 %
dieser Unfalle waren auf das Einstellen von
Spiegeln zuriickzufiihren, 23 % auf das Offnen
und Schliefen von Fenstern und Tiren, 16 %
auf die Benutzung des Sicherheitsgurtes, 17 % auf
die Geschwindigkeitskontrolle per Blick auf den
Tacho und 16 % durch den Blick auf andere An-
zeigen.

Essen und Trinken sowie damit zusammenhangen-
de Tatigkeiten waren Unfallursache in 7 % der Falle
(65 Unfalle). Dabei gingen 40 % auf das Greifen
oder Suchen nach den Nahrungsmitteln zurlick, auf
den Konsum oder die Vorbereitung zum Konsum
zusammen 26 % der Unfélle. Reaktionen auf he-
runterfallende Nahrungsmittel waren fur 27 % der
Unfalle dieser Kategorie verantwortlich.

Im betrachteten Zeitraum gab es 48 (5 %) Unfalle
wegen Ablenkung durch Rauchen. Das Greifen
oder Suchen nach den dazu benétigten Utensilien
(Feuerzeug, Zigarette, Aschenbecher) machte
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auch hier den gréften Teil der Ablenkungen aus
(48 %). Das Rauchen selbst I16ste 26 % der Unfalle
aus.

Vier Prozent der Unfalle wegen Ablenkung inner-
halb des Fahrzeugs (insgesamt 36 Unfalle) wurden
durch Ablenkung durch Insekten oder andere Tiere
versursacht. Dabei handelte es sich in 56 % der
Falle um Haustiere, die sich frei im Fahrzeug
bewegten, und in 44 % der Falle um Insekten wie
Moskitos, die durch ein offenes Fenster ins Fahr-
zeug gelangten.

Insgesamt zwolf Unfélle (1 %) ereigneten sich, weil
die Fahrer durch Nies-, Husten- oder Juckreizan-
falle oder gymnastische Ubungen wéahrend der
Fahrt abgelenkt waren. Insgesamt 181 der analy-
sierten Unfalle wurden nicht genauer klassifiziert
und unter der Kodierung ,general distraction® er-
fasst. Diese wurden genauer analysiert und, wenn
die Informationen vorhanden waren, den entspre-
chenden Kategorien nachtraglich zugeordnet. Hier-
nach blieben 48 Unfélle (5 %) ubrig, bei denen nicht
festzustellen war, was genau die Ablenkung inner-
halb des Fahrzeugs war.

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass die
Ablenkungen durch technische Gerate mit insge-
samt 36 % der Unfalle (14 % durch Telekommuni-
kation, 13 % durch Entertainmentsysteme und 9 %
durch fahrzeugzugehdérige Gerate) seltener bei Un-
fallen beteiligt waren als die nicht-technischen Ab-
lenkungen mit zusammen 58 % der Unfélle (Essen
und Trinken, Rauchen, Beifahrer etc.).

In einer Veroffentlichung von 2005 untersuchte
GORDON den Zusammenhang mit zusatzlichen
Faktoren bei Ablenkungen innerhalb des Fahr-
zeugs. Hier wurden gleichzeitiger Alkoholkonsum,
Geschwindigkeitsiberschreitungen und Mudigkeit
thematisiert. Die Ergebnisse der Analyse sind in Ta-
belle 13 dargestellt. Dabei ergab sich, dass in 13 %
der Unfalle wegen Ablenkung durch Beifahrer die
Fahrer Alkohol konsumiert hatten und sie in 8 % der
Unfalle wegen Ablenkung durch Beifahrer die Ge-
schwindigkeitsbeschréankung Uberschritten hatten.
Ein ahnliches Bild ergab sich bei Unfallen durch
Telekommunikation. Auch hier war bei 17 % Alko-
holkonsum beteiligt und 7 % der Fahrer waren zu
schnell unterwegs.

Bei Unfallen wegen der Beschaftigung mit Enter-
tainmentsystemen hatten 8 % der Unfallfahrer Al-
kohol konsumiert und 12 % fuhren zu schnell. Von
den Fahrern, die an einem Unfall wegen emotio-
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Beifahrer 17% | 13% | 8% 1%
Telekommunikation 25% | 13 % 7% 0 %
Entertainmentsysteme 22 % 8% | 12% 4 %
emotional abgelenkt 5% | 27% | 25% 7%
personliche Gegenstande 32 % 4 % 2% 2%
fahrzeugzugehdrige Gerate 22 % 0% | 1M1% 0 %

34%| 5% | 5%| 5%
20%| 4% | 2%
42% | 3%| 3%| 0%

zu wenig Falle

Essen und Trinken

Rauchen

Tier oder Insekt im Fahrzeug

Niesen, Husten etc.

Summe Ablenkung im

0, 0,
Fahrzeug 33 % 8%

1M0%| 4%

Tab. 13: Anteil an den Unfallen durch Ablenkung durch ver-
schiedene Nebentatigkeiten, bei denen zuséatzliche
Faktoren eine Rolle spielen

naler Ablenkung beteiligt waren, hatten insgesamt
49 % zum Zeitpunkt des Unfalls Alkohol konsumiert
und 30 % fuhren zu schnell.

Alkohol spielte bei der Ablenkung durch Einstellun-
gen am Fahrzeug kaum eine Rolle, wahrend zu
schnelles Fahren bei 11 % der Unfélle einen zu-
satzlichen Faktor darstellte. Bei Unfallen verursacht
durch Essen und Trinken spielten Alkohol und zu
schnelles Fahren ebenfalls kaum eine Rolle. Aller-
dings waren 22 % der rauchenden Unfallfahrer
alkoholisiert unterwegs. Es zeigt sich hierbei also
insgesamt, dass insbesondere Unfélle durch emo-
tionale Ablenkungen haufiger (27 % der Falle) bei
Fahrern auftreten, die zusatzlich Alkohol konsu-
miert haben oder zu schnell gefahren sind (25 %),
als bei nlchternen (nur 5 %) oder miden (7 %)
Fahrern. Auch zeigte sich, dass bei manchen
Ablenkungen (wie Tiere im Fahrzeug, Essen und
Trinken, personliche Gegenstande) praktisch keine
Unfalle passierten, bei denen zusatzliche Faktoren
eine Rolle spielten. Andere Tatigkeiten schienen je-
doch haufig mit Alkohol (Rauchen, Telefonieren,
sich mit Beifahrern beschéaftigen) oder zu schnel-
lem Fahren (Einstellungen am Fahrzeug vorneh-
men) kombiniert aufzutreten und flhrten dann auch
zu Unfallen.

Auch GORDON untersuchte die ihm verfligbaren
Unfalldaten auf Zusammenhange zwischen den
Ablenkungsarten und verschiedenen Unfalltypen.
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Von den Unfallen aufgrund von Ablenkung durch
Beifahrer passierten 66 % auf Strallen mit Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen zwischen 50 und
80 km/h, die restlichen auf Strafden mit einer Ge-
schwindigkeitsbeschrankung von 100 km/h. Unter
den Unfalltypen war kein klarer Trend zu erkennen.
Etwa 33 % der Fahrer verloren die Kontrolle Gber
ihr Fahrzeug, wahrend sie geradeaus fuhren, ca.
36 % beim Fahren in einer Kurve und die Ubrigen
waren in Kollisionen mit anderen Verkehrsteilneh-
mern verwickelt. Die Unfélle wegen Ablenkung
durch Telekommunikation verteilten sich zu 53 %
auf StralRen mit Geschwindigkeitsbeschrankungen
unter 80 km/h und enthielten dabei alle Unfall-
typen. Auf Strallen ohne Geschwindigkeitsbe-
schrankung verloren 53 % der Fahrer die Kontrolle
Uber das Fahrzeug, wahrend sie in einer Kurve
fuhren. 60 % der Unfalle bei der Interaktion mit
Entertainmentsystemen passierten auf Strallen mit
Geschwindigkeitsbeschrankungen unter 80 km/h
mit unterschiedlichen Unfalltypen. Auf StralRen, die
nicht beschrankt waren, waren die haufigsten Un-
falltypen der Verlust der Kontrolle Gber das Fahr-
zeug beim Geradeausfahren (41 %) oder beim
Fahren in einer Kurve (37 %). Von den Unfallen
wegen emotionaler Ablenkung fanden 59 % auf ge-
schwindigkeitsbegrenzten Strallen statt. Meist
fuhrte ein Verlust der Kontrolle Uber das Fahrzeug
zum Unfall, und zwar fur 23 % der Fahrer beim Ge-
radeausfahren und fir 45 % der Fahrer beim Fah-
ren einer Kurve. Uber zwei Drittel (69 %) der Un-
falle bei Ablenkung durch personliche Gegenstan-
de fanden innerhalb geschwindigkeitsbeschrankter
Zonen statt. Die Unfalltypen verteilten sich auf Auf-
fahrunfalle (21 %) und Kontrollverlust Uber das
Fahrzeug (geradeaus 19 %, 17 % an Kreuzungen
beim Linksabbiegen). 63 % der Unfélle bei der Be-
dienung fahrzeugzugehoriger Gerate fanden im
Geschwindigkeitsbereich zwischen 50 und 80 km/h
statt und beinhalteten Unfalle mit stehenden Fahr-
zeugen, Auffahrunfalle und Abbiege-Unfalle. Die
Verteilung auf geschwindigkeitsbeschrankte oder
unbeschrankte Stralen war bei den Unfallen
wegen Essens und Trinkens gleich und auf beiden
Strallentypen war der Verlust der Kontrolle Gber
das Fahrzeug der haufigste Unfalltyp (32 % auf ge-
rader Strae und 29 % in Kurven). Der typische
Unfall war auch beim Rauchen der Verlust der
Kontrolle Gber das Fahrzeug (39 % in Kurven und
26 % auf gerader Stralde). Fur die Gbrigen 5 % der
Unfalle wegen Ablenkung waren die haufigsten Un-
falltypen Auffahrunfalle (35 %) und das Verlassen
der Fahrbahn in Kurven (27 %).

Insgesamt zeigte sich bei der Auswertung nach Art
der Unfalle, dass nur wenige Ablenkungen hier ein
Muster ergeben. So passierten Unféalle wegen Ab-
lenkung durch Beifahrer und durch Entertainment-
systeme sowie durch personliche Gegenstande
eher auf geschwindigkeitsbeschrankten StralRen
(also eher im stadtischen Raum). Fir die Un-
falltypen zeigte sich, dass im vermutlich auller-
stadtischen Bereich der StralRen ohne Geschwin-
digkeitsbeschrankungen eher Unfalle passierten,
bei denen der Fahrer die Kontrolle uber das Fahr-
zeug verlor, und das unabhangig von der Art der
Ablenkung.

3.2.1.4 New Zealand Ministry of Transport
(2008)

Das neuseelandische Ministry of Transport gab
2008 ein ,Crash-Factsheet” heraus, das die Ver-
kehrsunfallstatistiken des Jahres 2007 enthalt. In
diesem werden zunachst die Kriterien aufgefiihrt,
unter denen ein Unfall, der von den Behorden auf-
genommen wird, als Ablenkungsunfall gefiihrt
wird. Diese Kriterien sind (den Analysen von
GORDON, 2005, 2007 folgend) flir Tatigkeiten im
Fahrzeug denen der US-amerikanischen Studien
ahnlich, sind jedoch bei stérenden/ablenkenden
Ereignissen aulerhalb des Fahrzeugs deutlich
differenzierter. Ob ein Unfall als Ablenkungsunfall
gefuhrt wird, hangt bei den hier betrachteten
Daten von der Einschatzung des unfallauf-
nehmenden Polizisten ab. Im Jahr 2007 traf dies
auf insgesamt 1.378 Unfalle mit Verletzten zu. Im
Crash-Factsheet werden diese Unfalle in Bezug
auf verschiedene Merkmale ausgewertet und
zu den Unféllen durch Ablenkung ab 1990 in
einen zeitlichen Bezug gesetzt. Die Herausgeber
sind sich bei dieser zusammenfassenden Dar-
stellung durchaus im Klaren und erwdhnen es im
Factsheet, dass die berichteten Unfalle unter Be-
teiligung von Ablenkung eine Unterschatzung der
tatsachlichen Ablenkungsunfalle darstellen, da
Ablenkung schwer nachzuweisen oder auch von
den Unfallbeteiligten zu berichten ist.

Hier werden die im Folgenden dargestellten Kate-
gorien verwendet. Eine feinere Aufgliederung wird
nicht berichtet.

» talking with passengers,
e using cell-phones,

» eating and drinking,
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% der Art der Unfille
Ablenkungsquellen Ablenkungsunfalle | 5qjich | schwer | leicht |Insgesamt
Fahrer geblendet — Sonnenstrahlen 13 4 46 208 258
Beifahrer 12 8 53 168 229
Verkehrsbeobachtung 1 0 27 193 220
Andere Verkehrsteilnehmer — Fahrzeuge 7 2 25 101 128
Telekommunikation 5 7 14 87 108
Unterhaltungssystem 5 0 14 89 104
Emotionale Beanspruchung oder in Gedanken versunken 5 6 19 78 103
Gegenstande zum personlichen Gebrauch 5 0 14 77 91
Fahrzeugzugehorige Gerate 5 2 19 70 91
Suche nach Fahrziel/Aufenthaltsort/etwas 4 2 17 53 72
Essen — Trinken 3 3 8 53 64
Kulisse — Personen 3 0 7 46 53
Polizei-/Rettungsfahrzeuge, Unfallszenen etc. 2 2 5 40 47
Rauchen 2 0 10 36 46
Kulisse — Landschaft/Architektur 2 2 6 28 36
Tier/Insekt im Fahrzeug 2 0 3 33 36
Andere Verkehrsteilnehmer — FuRganger/Fahrradfahrer etc. 2 1 2 30 33
Fahrer geblendet — Scheinwerfer 1 3 5 20 28
Tier auBerhalb des Fahrzeugs 1 0 1 20 21
Niesen/Husten/Jucken 1 0 1 1" 12
Anderes auflleres Geschehen 1 0 1 10 11
Werbung/Beschilderung 0 0 1 7 8
Generelle Ablenkung — innen 3 2 9 45 56
Generelle Ablenkung — aulRen 2 0 4 33 37
Generelle Ablenkung — keine Quelle bestimmt 7 7 27 94 128
Summe 49 332 1.583 1.964

Tab. 14: Relativer Anteil verschiedener Nebentatigkeiten an den Unfallen durch Ablenkung und Schwerwegrad dieser Unfalle

» reaching or searching for objects in the vehicle,
» adjusting vehicle controls,

e adjusting the radio/in-vehicle entertainment
system and changing CDs/cassettes,

* dealing with pets or animals in the vehicle,
* being emotionally upset/angry,

* smoking,

* rubber-necking,

» looking at scenery or advertising,

» watching or looking at other traffic or people,

» searching or looking for a location/intersection
or specific place,

* being dazzled by sun strike or headlights and
taking action in response (i.e. adjusting sun
visor),

* looking at other activity/events outside of
the vehicle.

Im Jahr 2007 waren laut Crash-Factsheet 11 %
aller Unfélle auf abgelenkte Fahrer zurtuckzufih-
ren. In Tabelle 14 sind die Unfalle durch Ablenkung
fur das Jahr 2007 mit den verschiedenen Arten der
Ablenkung dargestellt. Mit insgesamt 13 % der
Unfalle wegen Ablenkung sind Blendungen der
Fahrer durch die Sonne der grofte Teil der Ab-
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lenkungsunfalle, dicht gefolgt von der Ablenkung
durch Beifahrer (12 %) und durch Beobachtung
anderen Verkehrs (11 %). Andere Verkehrsteil-
nehmer waren in 7 % der Unféalle der Grund fur
die Ablenkung der Fahrer und mit je 5 % der
Unfalle folgen Telekommunikation, Entertainment-
systeme, emotionale oder interne Ablenkungen,
personliche Gegenstédnde und fahrzeugzugehdri-
ge Gerate. Insgesamt machen hierbei die Ab-
lenkungen innerhalb des Fahrzeugs 57 % der
Unfalle und die innerhalb des Fahrzeugs 45 %
der Unfalle aus. Die meisten Unfalle mit Toten
ereigneten sich, wahrend der abgelenkte Fahrer
telekommunizierte (7 Unfalle) oder durch Bei-
fahrer abgelenkt war (7 Unfélle). Diese beiden
Arten von Ablenkung sind damit bei dem An-
teil todlicher Unfalle Uberreprasentiert. Dem ent-
gegen gab es zwar viele Unfalle wegen Ablenkung
durch die Beobachtung anderen Verkehrs, diese
waren aber meist leichte Unfalle und nie Unfalle
mit Getbteten, vergleichbar zu den Unfallen auf-
grund von Ablenkung durch Entertainment-
systeme.

Zusatzliche Auswertungen aller gemeldeten Unfalle
der Jahre 2005-2007 zeigten, dass bei den 90 t6d-
lichen Unfallen mit Ablenkung als Unfallursache
17 % der Fahrer zusatzlich Alkohol getrunken hat-
ten und 12 % zu schnell gefahren waren. Bei den
Unfallen mit Schwerverletzten waren dies 14 % mit
zusatzlicher Beteiligung von Alkohol. AuRerdem
zeigte sich, dass insbesondere jungere Fahrer hau-
figer in Unfalle mit Ablenkung als Unfallursache ver-
wickelt sind als altere, was auch an deren relativ
haufigerer Teilnahme am StralRenverkehr liegen
kann.

3.2.1.5 STEVENS & MINTON (2001)

In Grof3britannien haben STEVENS & MINTON
(2001) Unfalldaten aus England und Wales auf den
Anteil der Unfalle mit Ablenkung der Fahrer als Ur-
sache hin untersucht. Die Daten dieser Studie
basieren auf den Unfallberichten der Polizei aus
England und Wales, die bei tddlichen Unfallen an-
gefertigt werden. Die untersuchten Daten umfassen
5.740 Unfalle aus den Jahren 1985-1995. Von den
Autoren dieser Studie werden keine Angabe ge-
macht, wie viele Unféalle Gberhaupt in dieser Zeit
in dem untersuchten Gebiet stattfanden noch wie
viele todliche Unfalle darunter waren. Auch die
Art der Auswahl der analysierten Unfalle bleibt un-
klar.

In dieser Studie wurden die folgenden Kategorien
verwendet:

* new technology information devices, including
electronic route guidance and congestion
warning displays, computers, faxes, video, and
TV,

» old technology information devices, for example,
vehicle instruments and maps,

» entertainment devices, for example radios,
cassette players and CD,

» telephones, including both hands free and hand-
held devices,

« other controls within the vehicle,

» interaction with passengers, including animated
conversations (looking at passengers and/or
using hand gestures while talking), horseplay
among passengers, and interaction with children
and animals,

» consumption of food, drink, cigarettes, etc.,

» other distractions not covered above, including
dealing with insects, sneezing, operating
passenger-side windows, donning or removing
gloves, reaching for objects etc. This category
also includes cases where the driver was
seen by witnesses to look away from the road,
but it is not known exactly what the distraction
was.

Von den 41.817 Unfallen, die in den Jahren 1985
bis 1995 in England und Wales registriert wurden,
konnten STEVENS & MINTON (2001) 5740 Unfal-
le analysieren. Von diesen Unféllen waren 101 auf
Ablenkung der Fahrer zurickzufuhren. Das ent-
spricht 1.8 % der untersuchten Falle. Von diesen
Ablenkungsunfallen war keiner auf ,neue“ Techno-
logien zurlckzuflhren. Ablenkungen durch ,alte®
Technologien im Auto (klassische Papier-Landkar-
ten oder Bedienelemente des Fahrzeugs, wie z. B.
der Heizung) waren fur acht Unfélle verantwort-
lich. In 19 Fallen trat Ablenkung durch das Radio
oder den Kassettenspieler auf. Durch andere Be-
dienelemente lielRen sich 8 Fahrer ablenken. Tele-
fonieren war bei drei Fahrern der Grund der Ab-
lenkung. Im nicht-technischen Bereich wurden
26-mal andere Personen im Auto als Grund zur
Ablenkung angegeben und 17-mal Essen, Trinken
oder Rauchen. In weiteren 20 Fallen war die
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Tab. 15: Auftretenshaufigkeit verschiedener Ablenkungen bei
den untersuchten Unfallen

Ablenkung keiner dieser Kategorien zuzuordnen
(siehe Tabelle 15).

3.2.1.6 LAM (2002)

Diese und die folgenden Studien unterscheiden
zwar zwischen verschiedenen Nebentatigkeiten,
lassen aber aufgrund der unvollstandig berichteten
Daten keine Schlisse zu, inwieweit einzelne Ne-
bentatigkeiten zu Unfallen gefihrt haben. Ihre Un-
terscheidungen zwischen den Nebentatigkeiten
werden daher dargestellt, jedoch werden in Kapitel
3.1.3 keine detaillierten Daten in der Uberblicks-
tabelle genannt.

Aus Australien stammt die Untersuchung von LAM
(2002), der die Daten des Traffic Accident
Database System (TADS) der Roads and Traffic
Authority of New South Wales (NSW), Australien,
nutzte. In der TADS werden alle Unfalle mit Perso-
nenschaden sowie Unfalle mit Sachschaden uber
A$ 5.000 von der Polizei hinsichtlich des Unfallher-
gangs und der Umstande des Unfalls in Bezug auf
Unfallort, Situations- und Verhaltensbeschreibun-
gen berichtet. LAM (2002) analysierte daher alle
Unfalle in NSW zwischen 1996-2000, insgesamt
414.136 Unfalle, davon 63.779 schwere Unfalle mit
Personenschaden. Die Informationen Uber die Ab-
lenkung der Fahrer wurden dabei aus den Berich-
ten der Polizei extrahiert, wobei deren Informa-
tionen aus Befragungen von beteiligten Fahrern
oder Zeugen des Unfalls stammen. Im Anschluss
wurden die Ablenkungen in Gruppen kategorisiert
und deren Haufigkeiten sowie Anteile am Unfall-
geschehen berichtet.

Alle = 5.740 220 -
Ablenkungskategorie :
N % =
O 2004
Interaktion mit Mitfahren 26 0.45 =
—" & 1.80 A
andere Tatigkeiten 20 0.35 =
2 160
Autoradio oder Kassettenspieler 19 0.33 D"_:’ :
Essen, Trinken und Rauchen 17 0.30 u;} 1.40 A
,alte“ Technologien 8 0.14 % 1.20 1
o
andere Bedienelemente im Auto 8 0.14 1.00 ,
Mobiltelefon 3 0.05 16-19 20-24 25-29 30-39 4049 5069 70+
,neue" Technologien 0 0.00 Altersgruppe
Gesamt 101 1.76 Bild 1: Relatives Unfallrisiko unter Ablenkung (nach LAM,

2002)

Hier wurden drei grobe Kategorien verwendet, die
zum Teil feiner gegliedert wurden.

 distraction within the vehicle:

« using a hand-held telephone,

» attending to passengers,

» adjusting radio or CD/cassette player,
» lighting and smoking a cigarette,

» other activities in the vehicle,

+ distraction outside the vehicle:

— any circumstances on the road that
constitutes a distraction to the driving task,

¢ no distraction at all.

Von den 414.136 in dieser Studie berichteten Un-
fallen der Jahre 1996-2000 waren 63.779 schwere
Unfalle mit Personenschaden. Davon wiederum
wurden 2.400 Unfalle auf Ablenkung zurtickgefiihrt,
was 3.8 % der schweren Unfélle und 0.6 % aller
Unfalle entspricht. Als feinere Auswertung berichtet
LAM (2002) den Anteil der Unfalle, welche wegen
Ablenkung durch Telefonieren verursacht wurden,
dieser Anteil lag bei 0.05 % der Unfélle wegen
Ablenkung bzw. bei 0.04 % aller Unfélle im Be-
trachtungszeitraum, sowie den Anteil der Ab-
lenkungen von auflerhalb des Fahrzeugs, die
2.6 % der schweren Unfélle wegen Ablenkung aus-
machten.

LAM (2002) verglich Unfallraten mit und ohne Ab-
lenkung fur verschiedene Altersgruppen. Dies wird
Uber ein relatives Risiko dargestellt, wobei Werte



33

Relatives Risiko (95 % Cl)
Art der Ablenkung
Altersgruppe
keine Mobiltelefon an.dere Ablenkung auBerhalb
X Ablenkung innerhalb des
Ablenkung (in der Hand) des Fahrzeugs

Fahrzeugs
16-19 1.00 1.13 (0.42-3.01) 1.56 (1.37-1.77) 0.94 (0.76-1.16)
20-24 1.00 0.50 (0.12-2.00) 1.38 (1.20-1.59) 0.83 (0.65-1.05)
25-29 1.00 2.37 (1.31-4.27) 1.45 (1.22-1.72) 0.93 (0.72-1.21)
30-39 1.00 1.67 (0.80-3.51) 1.56 (1.36-1.79) 0.83 (0.64-1.06)
40-49 1.00 1.69 (0.70-4.06) 1.08 (0.87-1.34) 0.74 (0.54-1.01)
50-69 1.00 - 1.55 (1.25-1.93) 0.81 (0.53-1.22)
70+ 1.00 0.46 (0.06-3.24) 1.82 (1.48-2.24) 0.81 (0.51-1.29)

Tab. 16: Relatives Unfallrisiko bei verschiedenen Ablenkungen fir unterschiedliche Altersgruppen

grolker als ,1“ eine Risikoerhéhung durch Ab-
lenkung darstellen. Bild 1 zeigt, dass die jingeren
Altersgruppen (16-39 Jahre) ein hoheres Unfall-
risiko unter Ablenkung haben als die Altersgruppe
der 40- bis 49-jahrigen. Ab 50 Jahren steigt dieses
Risiko wieder an und ist ab 70 Jahren 1,8fach
erhoht im Vergleich zum Unfallrisiko ohne Ab-
lenkung.

Tabelle 16 zeigt das relative Unfallrisiko fur die ver-
schiedenen Arten der Ablenkung fir diese Alters-
gruppen. Dabei zeigte sich, dass Ablenkungen von
aufderhalb des Fahrzeugs ein deutlich geringeres
Risiko darstellen als solche innerhalb des Fahr-
zeugs. Im Altersvergleich waren alle Fahrer gleich
stark von diesen fahrzeuginternen Ablenkungen be-
troffen, wenn man von der Ablenkung durch Mobil-
telefone absieht. Mobiltelefone waren insbeson-
dere fir Fahrer zwischen 25 und 29 Jahren gefahr-
licher als fur Fahrer jungerer und alterer Alters-
gruppen. Allerdings missen wegen der sehr gro-
Ren Streuungen diese Aussagen mit Vorsicht be-
trachtet werden.

3.2.1.7 McEVOY & STEVENSON (2005)

McEVOY & STEVENSON (2005) interviewten
zwischen April 2002 und Juli 2004 1.367 Fahrer,
die infolge eines Unfalls ein Krankenhaus in Perth,
New South Wales, Australien, aufsuchten. Das
Krankenhaus war eines von drei Krankenhausern,
die in Perth eine Notaufnahme haben und von
Krankentransporten angefahren werden. In der
Zeit von Montag bis Freitag zwischen 08.00 Uhr
und 21.00 Uhr wurden alle eingelieferten und in
einen Unfall verwickelten Pkw-Fahrer tiber 17 Jah-

ren gebeten, an der Umfrage teilzunehmen, die
nicht aus medizinischen oder ethischen Griinden
(z. B. bei Unfallen mit Todesfolge) nicht befragt
werden konnten. Fahrer, die am Wochenende
einen Unfall hatten und am Montag noch im Kran-
kenhaus waren, wurden ebenfalls befragt. Die
Fahrer wurden mit Hilfe strukturierter Fragebdgen
befragt. Zusatzliche Informationen zum Unfallher-
gang wurden von Polizei und Krankentransport-
fahrer erfragt.

Hier wurden die folgenden Kategorien verwen-
det:

e passenger in vehicle,

* lack of concentration,

» outside person, object or event,

» adjusting in-vehicle equipment,

* mobile phone/CB radio,

» other object, animal or insect in vehicle,
* smoking,

» eating or drinking,

« other.

In dieser Studie wurden 1.367 Fahrer befragt, die
an 1.285 analysierten Unféllen beteiligt waren. Von
diesen Fahrern gaben 433 an, zum Zeitpunkt des
Unfalls mindestens eine ablenkende Tatigkeit aus-
gefihrt zu haben. Diese 433 abgelenkten Fahrer
waren an 419 Unfallen beteiligt. Das bedeutet, dass
bei einigen Unfallen mindestens zwei beteiligte
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Unfalle

Art der Ablenkung

N %
Beifahrer 154 12.2
Konzentrationsmangel 141 1.2
Objekt oder Person auerhalb 119 9.5
Einstellungen im Auto 31 2.5
Mobiltelefon/CB-Funk 27 2.1
Objekt, Tier, Insekt im Fahrzeug 26 21
Rauchen 15 1.2
Essen und Trinken 15 1.2
Andere 11 0.9
Summe 539 42.9

Tab. 17: Haufigkeit und Anteil verschiedener Ablenkungsarten
an Unfallen und fir Unfallfahrer. Mehrfachnennungen
sind maoglich, daher ist die Summe hier gréRer als
419 Unfalle

Fahrer abgelenkt waren. Die Verteilung der Arten
von Ablenkungen ist in Tabelle 17 dargestellt. In der
Tabelle sind die Haufigkeiten und Anteile der unter-
schiedlichen Arten von Ablenkung an allen Unféllen
aufgefuihrt, wobei alle genannten Tatigkeiten pro
Unfall dargestellt sind. Es zeigt sich, dass Ablen-
kung durch Beifahrer mit 12.2 % aller untersuchten
Unfalle den groéten Anteil ausmacht, gefolgt von
Konzentrationsmangel (11.2 % der Unfalle) und Ab-
lenkung durch Objekte oder Personen auflerhalb
des Fahrzeugs (9.5 % der Unfélle). Insgesamt wird
fur rund 43 % aller untersuchten Unfélle und von
40 % der befragten Fahrer ,Ablenkung” als am Un-
fall beteiligt angegeben.

92 Fahrer (31.7 % der befragten Fahrer) gaben
mehr als eine Ablenkung an. Bei 324 Unfallen
(26.6 % der Unfalle) war eine einzelne Ablenkung
des Fahrers die einzige fahrerbezogene Ursache
far den Unfall. Bei den 109 Gbrigen Fahrern kamen
als Unfallursachen zu der Ablenkung noch zu hohe
Geschwindigkeit (73 Fahrer), Alkohol (26 Fahrer),
Drogen (neun Fahrer), Mudigkeit (18 Fahrer) und
medizinische Grinde (zwolf Fahrer) hinzu. Fur
23 Fahrer wurden mehr als zwei ursachliche Um-
stande fur den Unfall bestimmt.

Nur 172 Fahrer (in 13.6 % aller untersuchten Un-
falle) gaben an, dass ihr Unfall tatsachlich durch
Ablenkung verursacht wurde. Dabei wurden Ablen-
kungen von aufen, Konzentrationsmangel und
Ablenkung durch Beifahrer bzw. Mobiltelefone
sowie Tiere und Objekte im Auto als Grund der Ab-
lenkungen angegeben.

Ablenkung findet sich bei Alleinunfallen doppelt
so haufig (20 % der Unfalle) wie bei Unfallen mit
mehreren Fahrzeugen (10 % der Unfalle). Jingere
Fahrer waren haufiger in durch Ablenkung verur-
sachte Unfalle verwickelt als altere Fahrer und un-
erfahrene Fahrer haufiger als erfahrene Fahrer.
Fahrer, die ofter ein Telefon wahrend der Fahrt
nutzten, hatten ebenfalls haufiger Unfalle als die-
jenigen, die das nicht taten. Fur Geschlecht, Hau-
figkeit des Fahrens, Tageszeit und Wetterbedingun-
gen konnten die Autoren keinen Einfluss nach-
weisen.

3.2.1.8 Parliament of Victoria (2006)

Fur Australien werden im ,Report of the Road
Safety Committee on the Inquiry into Driver
Distraction” (Parliament of Victoria, 2006) Daten
aus verschiedenen Bundesstaaten referiert, und
zwar die des Queensland Minister for Transport and
Main Roads (2005), die Road Crash Facts for
South Australia (2004) und Angaben des Tasmania
Minister of Infrastructure, Energy and Resources
(2005). Diese Daten sind im Original nicht zugang-
lich und kénnen daher nicht detailliert beschrieben
werden. Daher werden die Daten der Studien nur
im Uberblick in Kapitel 3.3.3 verwendet.

3.21.9 HOWARD & CONNELL (2005)

Aus GroRbritannien stammt eine Untersuchung von
HOWARD & CONNELL (2005), die nur in einem
sehr kurzen Zitat aus dem ,Report of the Road
Safety Committee on the Inquiry into Driver
Distraction* (Parliament of Victoria, 2006) vorliegt.
Von den Autoren wurden dabei in Camebridgeshire
(UK) Unfalle wegen Ablenkung daraufhin unter-
sucht, auf welchem Stralentyp sie stattfanden. Es
wurden dabei ein- und zweispurige Straflden auller-
halb von Ortschaften unterschieden. Leider ist auch
hier nicht bekannt, aus welchem Zeitraum die
Daten stammen, wie viel Unfalle insgesamt pas-
sierten (und wie viele davon untersucht wurden)
oder wie viele aufgrund welcher Kriterien als Un-
falle wegen Ablenkung galten.

3.2.1.10 MAKISHITA & MUTOH (1999)

MAKISHITA & MUTOH (1999) untersuchten die
todlichen Unfalle in Japan in den Jahren 1994 und
1995. Dabei wurden fir 1995 2.129 Unfalle analy-
siert. Von diesen Unfallen fanden 361 in Tokyo auf-
grund abgelenkter Fahrer statt. Leider geben die
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Autoren keine weiteren Informationen zur Herkunft
der Daten an. Die analysierten Unfalle wurden in
drei unterschiedliche Gruppen von Ablenkung kate-
gorisiert, und zwar spezifische Ablenkungen
(Nebentatigkeiten), unspezifische Ablenkungen und
Ablenkungen durch eine Tatigkeit, die fur das
Fahren notwendig ist. Fur diese Gruppen von Ab-
lenkungen wurden dann die Unfélle auf Geschwin-
digkeit beim Unfall und auf verschiedene, nicht
weiter spezifizierte Risiko-Schatzungs-Parameter
hin untersucht.

Aus den analysierten tddlichen Unfallen der Jahre
1994 und 1995 schlossen die Autoren, dass Ab-
lenkung mit 23 % in 1995 die haufigste Ursache
und mit 21 % in 1994 die zweithaufigste Ursache
fur todliche Unfalle in Japan war. Die Gesamtzahl
der Unfalle der Jahre 1994 und 1995 wird leider von
den Autoren nicht berichtet.

3.2.2 Unfallanalysen — Lkw-Fahrer

3.2.2.1 LTCCS; FEDERAL MOTOR CARRIER
SAFETY ADMINISTRATION (2005, 2007)

In den Jahren 2001 bis 2003 wurde in den USA
eine reprasentative landesweite Untersuchung
von Lkw-Unfallen (die Large Truck Crash Causation
Study, LTCCS; federal motor carrier saftety
administration, 2005, 2007) vorgenommen. Dabei
wurden die Unfalldaten aus 24 Orten in 17 Bundes-
staaten untersucht. In die Analyse wurden solche
Unfalle eingeschlossen, an denen mindestens
ein Lkw beteiligt war und bei denen mindestens
eine Person verletzt oder getotet wurde. Insgesamt
wurden 967 Unfalle mit 1.127 beteiligten Lkw
und 959 anderen Dbeteiligten Fahrzeugen
ausgewertet. Diese Unfalle fiihrten zu 251 Todes-
opfern und 1.408 Schwerverletzen. Jeder der
untersuchten Unfélle wurde durch ein zwei-
kopfiges Team am Unfallort aufgenommen. Zu-
satzlich zu den Daten des Unfallortes wurden
die Fahrer, Beifahrer sowie Unfallzeugen mit
einem 28-seitigen Fragebogen befragt. Dieser
enthielt die Beschreibung des Unfalls mit Stral3en-
zustand und Wetter, technischen Problemen
am Fahrzeug, dem Fahrzeugzustand und dem
Unfallhergang. Der Fahrer wurde hinsichtlich
seines aktuellen Zustands zum Unfallzeitpunkt,
der gesundheitlichen Vergangenheit und nach
Mudigkeit beeinflussenden Faktoren (Arbeits-
zeiten etc.) beurteilt. Zusatzlich wurden Infor-
mationen zur Fahrt wie die Startzeit, Grund
der Fahrt, geplante Fahrtdauer sowie die Bekannt-

heit der Strecke erfragt. Schliel3lich wurde fur
diese Unfalle die Unfallursache bestimmt, die
als am wahrscheinlichsten angesehen wurde.
Unter diesen Unfallursachen sind ein Grund
.Entscheidungsfehler des Fahrers® und ein da-
runter kodierter Grund ,Entscheidungsfehler wegen
Ablenkung®. Der Anteil der so klassifizierten Unfalle
kann damit berechnet werden.

Aus den Angaben im Bericht zur LTCCS lasst sich
leider nicht mehr entnehmen als die Angabe, dass
Lkw-Fahrer in 38 % der Unfalle, an denen sie flr
schuldig befunden wurden, als abgelenkt klassi-
fiziert wurden.

3.2.3 Beobachtungsstudien mit Pkw-Fahrern

Bei dieser Art von Studien wird die Auftretens-
haufigkeit von fahrfremden Tatigkeiten im normalen
(meist unfallfreien) Verkehr erfasst, indem Fahrer
bei ihren normalen Fahrten beobachtet werden.
Dadurch entfallen Verzerrungen durch die Selbst-
berichte der Fahrer. Mdglicherweise passen die
Fahrer allerdings ihr Verhalten an die Beobachtung
an, sodass auch hier Unterschatzungen resultieren
kénnen. Schlielllich sind bestimmte Ablenkungen
(z. B. Nachdenken) schlecht beobachtbar. Aussa-
gen Uber die Gefahrlichkeit der fahrfremden Tatig-
keiten im Sinne des Einflusses auf das Unfallrisiko
sind schwierig, da in den meist relativ kurzen Be-
obachtungsphasen keine oder nur sehr wenige Un-
falle auftreten.

3.2.3.1 STUTTS, FEAGANES, RODGMAN,
HAMLETT, MEADOWS & REINFURT
(2003)

STUTTS et al. (2003) untersuchten zwischen
November 2000 und November 2001 mit 70 instru-
mentierten Fahrzeugen die normalen Fahrten von
Fahrern in den USA auf deren Nebentatigkeiten hin.
Die zu untersuchenden Fahrer wurden hinsichtlich
ihres Alters in finf Altersgruppen mit gleicher Ge-
schlechterverteilung (je sieben Manner und sieben
Frauen pro Altersgruppe) rekrutiert, da diese Ver-
teilung die Zusammensetzung der US-Bevdlkerung
mit FUhrerschein gut reprasentiert. Die Teilnehmer
kamen je zur Halfte aus Chapel Hill, North Carolina,
und Kulpsville bei Philadelphia Pennsylvania, USA.
Damit waren sowohl der landliche Bereich als auch
eine groRstadtnahe Umgebung in den Daten ent-
halten. Die Teilnehmer fuhren wahrend des beob-
achteten Zeitraums pro Fahrt im Mittel zwolf Meilen,
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was nahe am Populationsmittelwert von 11.6 Mei-
len fur die US-Bevdlkerung liegt. Die instrumentier-
ten Fahrzeuge wurden mit je drei Kameras ausge-
rustet. Die Kameras waren dabei auf den Fahrer,
die vorderen Sitze und als Blick aus dem Fahrzeug
heraus gerichtet. Die Fahrzeuge wurden jeweils flr
eine Woche untersucht. Die Fahrer sollten dabei
normal fahren. Insgesamt wurden 207.2 Stunden
Videodaten aufgezeichnet. Pro Fahrzeug wurden je
drei Stunden Videodaten codiert und ausgewertet,
wobei immer die erste halbe Stunde einer aufge-
zeichneten Fahrt nicht kodiert wurde und vom Rest
der verfugbaren und nutzbaren Videos immer halb-
stiindige Segmente, die Uber die gesamte aufge-
zeichnete Zeit verteilt waren, ausgewertet wurden.
Die Kodierung wurde entsprechend der Aufzeich-
nungsrate von 10 Hz auf 1/10-Sekunden-Intervalle
bezogen.

Problematisch ist die Trennung zwischen den ver-
schiedenen Kategorien, in die die beobachteten
Tatigkeiten einsortiert wurden, da hierbei die Uber-
einstimmung zwischen den Beurteilern nicht so
grof® war wie eigentlich erwlinscht. Eine Messung
rein kognitiver Ablenkungen (z. B. intensives Nach-
denken) war aufgrund der Methode der Beobach-
tung durch Video nicht méglich. Bei den Wirkungen
der ablenkenden Tatigkeiten wurden nur die Blicke
der Fahrer nach aufen ausgewertet, nicht jedoch
Anzahl und Dauer der Blicke ins Auto. Die benutz-
ten Kriteriumsvariablen (Blickabwendungen von
der Stralle und Halten des Lenkrads mit beiden
Handen) sind nicht direkt mit dem Unfallrisiko ver-
knupft. Daher sind keine Aussagen Uber das Unfall-
risiko aufgrund der registrierten Ablenkungen még-
lich. Auch wurde kein direkter Vergleich der Ab-
lenkungen miteinander vorgenommen.

In dieser Studie wurden 70 Fahrer fir jeweils
drei Stunden Fahrzeit per Video beobachtet. Dabei
wurden &hnliche Auswertungen (nach Geschlecht,
Alter etc.) vorgenommen wie fir die Unfalldaten.
Hierbei konnte sowohl nach der Haufigkeit der ab-
lenkenden Tatigkeiten als auch nach ihrer Dauer
und damit nach der relativen Fahrzeit unter Ab-
lenkung analysiert werden. In Tabelle 18 sind
diese Anteile der potenziell ablenkenden Tatigkei-
ten an der beobachteten Fahrzeit insgesamt darge-
stellt.

Betrachtet man die Anteile der potenziellen Ab-
lenkungen an der Anzahl der Fahrer, so zeigte sich,
dass innerhalb der Beobachtungsperiode tatsach-
lich jeder Fahrer Einstellungen am gefahrenen
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Fahrzeugsteuerung bedienen 100.0 | 3.8
Nach etwas langen, zur Seite lehnen etc. 97.1 -
Musik/Audio Einstellungen verandern 91.4 1.4
Externe Ablenkungen 85.7 1.6
Unterhaltung 771 15.3
Essen, trinken, etwas verschutten 71.4 1.5
Andere interne Ablenkungen 67.1 -
Etwas zu essen oder zu trinken zubereiten 58.6 3.2
Korperpflege 45.7 0.3
Lesen oder schreiben 40.0 0.7
Mit dem Handy telefonieren 30.0 -
Mit dem Handy wahlen 271 -
Ablenkung durch Erwachsene 229 0.3
Das Handy abheben 15.7 1.3
Ablenkung durch Kinder 12.9 0.3
Ablenkung durch Babys 8.6 0.4
Rauchen (mit An- und Ausmachen) 71 1.6

Tab. 18: Prozentsatz der Fahrer, die wahrend drei Stunden
Fahrzeit potenziell ablenkende Tatigkeiten durch-
fihrten, sowie die prozentuale Dauer dieser Tatig-
keiten, wahrend sich das Auto bewegte

Fahrzeug vornahm und nahezu jeder Fahrer nach
einem Gegenstand griff (97.1 %) sowie Einstellun-
gen am Entertainmentsystem (91.4 % der Fahrer)
seines Fahrzeugs vornahm. Fast drei Viertel der
Fahrer alen oder tranken, unterhielten sich oder
lieRen sich von anderen fahrzeuginternen Ge-
schehnissen ablenken. Betrachtet man statt der
Haufigkeiten allerdings die relative Dauer der Tatig-
keiten, so zeigt sich, dass nur die Unterhaltungen
mit 15.3 % der gesamten Fahrzeit Uberhaupt einen
zweistelligen prozentualen Anteil an der Fahrzeit
einnahmen.

Bei der Analyse der Haufigkeit der Tatigkeiten nach
Geschlechtern zeigten sich in den meisten Tatig-
keitskategorien keine Unterschiede. Lediglich
Korperpflege und Ablenkungen von aufen traten
bei Frauen signifikant haufiger auf. Die Auswertung
nach Altersgruppen zeigt, dass die jungste Fahrer-
gruppe sich haufiger durch Telefone und deren Be-
dienung, Essen und Trinken, Lesen und Schreiben
sowie durch mitfahrende Babys und Erwachsene
ablenken liel3en als die anderen Altersgruppen. Ab-
lenkungen durch Kinder waren in der nachsthdhe-
ren Altersgruppe (30-39 Jahre) erwartungsgemafn
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am haufigsten. Die Gruppe der alteren Fahrer (60+)
zeigte in fast allen Kategorien eine geringere Hau-
figkeit der Tatigkeiten. Besonders auffallig ist, dass
diese Altersgruppe deutlich seltener beim Fahren
telefonierte, sich aber haufiger mit Mitfahrenden un-
terhielt.

Statt des Anteils der Fahrer, die Tatigkeiten ausfuh-
ren, kann auch der zeitliche Anteil der Tatigkeiten
an der Fahrzeit auswertet werden. Insgesamt
waren Fahrer 16.1 % der Zeit, in der sich die Fahr-
zeuge bewegten, mit potenziell ablenkenden Tatig-
keiten beschaftigt, wenn man die Unterhaltungen
mit Beifahrern einberechnet. In Tabelle 19 ist dar-
gestellt, zu welchem Anteil die Tatigkeiten der ver-
schiedenen Kategorien bei fahrendem bzw. stehen-
dem Fahrzeug ausgefuhrt wurden. Insgesamt wur-
den Uber alle Kategorien etwa 15 % der fahrfrem-
den Tatigkeiten bei stehendem Fahrzeug durchge-
fuhrt und ca. 85 % beim Fahren. Abweichungen von
dieser Verteilung ergeben sich vor allem beim
Lesen und Schreiben (nur 31 % in Bewegung), bei
der Bedienung von fahrzeugzugehdrigen Bedien-
elementen (57 % in Bewegung), bei externen Ab-

lenkungen (59 % in Bewegung), beim Suchen und
Greifen von Gegenstanden (64 % in Bewegung),
bei der Korperpflege (65 % in Bewegung) sowie bei
anderen internen Ablenkungen (66 % in Bewe-
gung). Wahlen und Sprechen am Mobiltelefon fan-
den mit je 75 % zwar sehr haufig wahrend des Fah-
rens statt, aber immer noch seltener als der Durch-
schnitt aller Tatigkeiten. Fur die Ablenkungen durch
Beifahrer zeigte sich, dass Kinder und Babys mit
90 % bzw. 89 % haufiger ablenkten, wenn das Fahr-
zeug fuhr, und dass erwachsene Beifahrer mit 78 %
Ablenkung bei fahrendem Fahrzeug etwas weniger
beim Fahren ablenkten als Kinder und Babys.

In Tabelle 20 wurde der Anteil der Fahrer, die eine
Tatigkeit ausflhren, der Dauer dieser Tatigkeit ge-
genubergestellt. Dabei zeigte sich, dass insgesamt
alle Fahrer fahrzeuginterne Tatigkeiten ausfuhrten
und dass sie dies im Mittel in 3.8 % der Fahrzeit
taten. Fur spezifische Tatigkeiten ergaben sich
eigene Muster. So unterhielten sich 77.1 % der
Fahrer wahrend ca. 20 % der Fahrzeit. Auch etwa
71.4 % der Fahrer alen oder tranken wahrend der
Fahrt, was allerdings nur etwa 2 % der Fahrzeit
dauerte. Ein Sonderfall bei diesen Tatigkeiten war
das Rauchen, was nur bei 7.1 % der Fahrer auftrat.

Tab. 19: Prozentsatz der Fahrt- und der Steh-Zeit des Fahr-
zeugs innerhalb der Stufen der Ablenkungsvariablen

o
Fahrfremde Titigkeiten g ?’, Bei diesen dauerte .es dann aber gut ein Flnftel
§ z (21.1 %) der Fahrzeit.
7] k=g
Wahlen 257 | 743 STUTTS et al. (2003) bestimmten zu Tatigkeiten,
Ezg:y Handy/Pager abnehmen S Yy die sie per Videoanalyse beobachteten, auch deren
Sprechen/Zuhéren 25.7 74.3
Essen/ | Essen/Trinken zubereiten 18.0 | 820 Ablenkende Tatigkeit % Fahrer |% Fahrtzeit
Trinken Essen/trinken/verschiitten 137 | 86.3 Audioeinstellungen verandern 914 15
Musik/ Musik/Audio eingeschaltet 15.2 84.8 Unterhaltung 771 19.9
Audio Verstellen 15.1 84.9 Essen, trinken, verschiitten 71.4 2
Rauchen Anziinden oder ausdriicken 14.7 85.3 Essen oder zu Trinken zubereiten 58.6 5.4
Rauchen 13.8 86.2 Korperpflege 457 0.6
Lesen/Schreiben 69.5 30.5 Lesen oder schreiben 40 1.8
Korperpflege 34.1 65.9 Verwendung des Handys 34.3 3.8
Ablenkung durch Baby 1.1 88.9 Ablenkung durch Erwachsenen 229 1.2
Beifahrer | Ablenkung durch Kind 10.7 | 89.3 Ablenkung durch Kind 12.9 22
Ablenkung durch Erwachsene | 22.2 77.8 Ablenkung durch Baby 8.6 4.4
Unterhaltung 16.1 | 83.9 Rauchen 7.1 21.1
Bedienung Fahrzeugelemente 43.3 56.7 Interne Ablenkung 100 3.8
X]tt)'laer:iung Langen/suchen/aufsammeln 36.6 63.4 Externe Ablenkung 57 19
Andere interne Ablenkungen 34.8 65.2 Gesamt ohne Unterhaltungen 161 .
Externe Ablenkungen 414 58.6 Gesamt mit Unterhaltungen 31.4 -
Insgesamt 15.3 84.7 Tab. 20: Vergleich zwischen dem Anteil Fahrer, bei denen eine

fahrfremde Tatigkeit beobachtet werden konnte, und
dem Anteil der Fahrzeit, die diese Tatigkeit dann
dauerte



38

() Y
2E|
PE|_2 3o
23|55 |E¢2
] - =1
£E|12%|85
Handy/Pager nicht in 14 26 78
Benutzung
Handy/
Pager wéhlen/annehmen 8.2** |67.6**| 14.2
sprechen/zuhéren 6.9* 1.4 6.2
nicht essen oder trinken 1.3 2.6 7.4
Essen
oder essen/trinken zubereiten | 4.4** | 5.5* | 18.2*
Trinken : "
essen/trinken/ausschitten| 5.3** | 6.2* 9.0
Mu5|k/Aud|o nicht 1.0 29 8.0
eingeschaltet
Musik/ Musik/Audio eingeschaltet| 1.6 2.4 7.7
Audio . .
AUC.i.I(.) Bedienelemente 21% |22.9¢| 101
betatigen
nicht rauchen 1.4 2.8 7.8
anzinden oder 36 |19.3* | 302
Rauchen | ausdricken
rauchen 0.8 1.6 3.0"
Lesen/ nicht lesen/schreiben 1.4 2.5 7.7
schreiben | esen/schreiben 15.1%* | 91.5**| 20.9
Kérper- keine Korperpflege 1.4 2.7 7.7
pflege Kérperpflege 12.4* [34.6*| 20.2
kelr]e Ablenkung durch 14 26 77
Beifahrer
Ablenkung | Ablenkung durch Baby 28 | 219 | 24.2
durch
Beifahrer | Ablenkung durch Kind 0.3 | 146 | 12.0
Ablenkung durch 28 19.0 | 229
Erwachsene
Unter- nicht unterhalten 1.4 2.5 7.5
halten unterhalten 15 | 40 | 9.0
keine interne Ablenkung 1.2 2.2 7.5
Bedienelemente betatigen| 9.8** [15.4**| 11.3
Interne
Ablenkung | greifen/gucken/hin lehnen | 3.8** |20.1**|18.7*
andere interne o -
Ablenkungen 6.9 122 100
Externe keine externe Ablenkung 1.4 2.8 7.6
Ablenkung | gyterne Ablenkung 23 | 24 | 155
*p<0.05 **p<0.01

Tab. 21: Ergebnisanalyse flr die drei Fahrerleistungsmalfe fur
die jeweiligen fahrfremden Tatigkeiten. Dargestellt
sind die prozentualen Anteile der Fahrzeit, bei der die
Hande nicht am Lenkrad waren, die Augen auf die
fahrfremde Tatigkeit gerichtet waren, und die Anzahl
der Vorfalle pro Stunde

Auswirkungen auf das Fahrverhalten. Kriterien des
Fahrverhaltens waren dabei der Anteil der Fahrzeit,
zu dem die Fahrer keine ihrer Hande am Lenkrad
hatten, der Anteil der Fahrzeit, zu dem die Fahrer
ihren Blick von der Stralle abgewendet hatten,
sowie die Anzahl der Vorfalle pro gefahrener Stun-
de. Dabei verglichen die Autoren jeweils die Pha-
sen der Fahrten mit einer fahrfremden Tatigkeit mit
denjenigen Phasen der Fahrten, zu denen diese
fahrfremde Tatigkeit nicht ausgeflihrt wurde (vgl.
Tabelle 21). Insgesamt hatten die beobachteten
Fahrer zu 1.4 % der Zeit, in der die Fahrzeuge in
Bewegung waren, keine Hand am Lenkrad, 63.8 %
der Zeit eine und 34.8 % der Zeit beide Hande
am Lenkrad. In 97.2 % der Fahrzeit schauten die
Fahrer auf Dinge auRerhalb des Fahrzeugs und nur
2.8 % der Zeit nach drinnen. Insgesamt gab es
1.366 kritische Ereignisse wahrend der beobachte-
ten Fahrten, bei denen fahrfremde Tatigkeiten
durchgefiihrt wurden. Von diesen kritischen Ereig-
nissen waren 900 auf schlechte Spurhaltung in der
eigenen Fahrbahn und 444 auf Spurverlassen zu-
ruckzufuhren. Plotzlich abbremsen mussten die
Fahrer insgesamt 28-mal.

Bei der Auswertung einzelner fahrfremder Tatig-
keiten (s. Tabelle 21) zeigte sich, dass Fahrer vor
allem beim Lesen und Schreiben mit 15.1 % der
Zeit und bei der Korperpflege mit 12.4 % der Zeit
die Hande am langsten vom Lenkrad nahmen. Die
Blickabwendungen von der Strale waren beim
Lesen mit 91.5 % der Zeit am langsten. Weiter fihr-
ten auch das Wahlen und Annehmen von Gespra-
chen am Telefon mit 67.6 % der Zeit dazu, lange
von der Strale wegzuschauen.

Schaut man sich nun die kritischen Ereignisse im
Hinblick auf ihre Dauer bei der Fahrt, finden sich
hier jedoch andere Tatigkeiten: Am haufigsten gab
es Vorfalle bei der Beschaftigung mit Gegen-
stdnden im Auto (greifen nach, anschauen von)
(18.4 %) und bei der Vorbereitung auf Essen
(18.2 %).

3.2.3.2 SAYER, DEVONSHIRE & FLANNAGAN
(2005)

SAYER, DEVONSHIRE & FLANNAGAN (2005)
untersuchten Daten, die wahrend des Road
Departure Crash Warning Field Operational Test
(RDCW FOT; LEBLANC, SAYER, WINKLER,
ERVIN, BOGARD, & DEVONSHIRE, 2005;
WILSON, STERNS, KOOPMAN & YANG, 2007)
aufgenommen wurden. Die Datenaufzeichnung des
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RDCW FOT wurde zwischen Mai 2004 und Febru-
ar 2005 durchgefihrt und erbrachte eine Daten-
menge von 133.290 km natlrlichen Fahrens von
insgesamt 78 Fahrern aus Sudost-Michigan, USA.
Die in Hinblick auf Nebentatigkeiten untersuchten
Videobeobachtungen der Fahrer wurden dabei als
5-Sekunden-Intervalle, immer wenn das Fahrzeug
in Bewegung war, aufgezeichnet. Dabei wurde alle
funf Minuten ein solches Intervall aufgenommen.
Aus diesen insgesamt 18.281 aufgezeichneten
Videoclips wurden nun diejenigen ausgewahlt, bei
denen die Fahrer schneller als 25 mph fuhren, und
auch nur Clips von solchen Fahrern, die mehr als
10 Clips pro Woche (das entspricht einer Fahr-
leistung von mehr als 50 Minuten pro Woche) lie-
ferten. Aus den danach verbleibenden 60 Fahrern
wurde eine zufallige Auswahl von je sechs Fahrern
aus den Altersgruppen 20-30 Jahre, 40-50 Jahre
und 60-70 Jahre sowie beiden Geschlechtern ge-
zogen, sodass Fahrten von insgesamt 36 Fahrern
analysiert wurden. Die Fahrer der jungen Gruppe
waren im Mittel 25.1 Jahre alt, die der mittleren
Altersgruppe 45.6 Jahre und die der alteren
Gruppe 64.2 Jahre. Im Mittel fuhren die Teilnehmer
1.914.4 km (SD 635.2 km) innerhalb der betrach-
teten vier Wochen. Von diesen Fahrern wurden je
40 Videoclips (zehn Videoclips aus jeder Woche)
zufallig ausgewahlt und analysiert, also insgesamt
1.440 Videoclips. Fur diese Fahrt-Intervalle wurde
dann anhand der Videos bestimmt, ob und welche
Tatigkeiten die Fahrer ausfihrten und inwiefern
diese Tatigkeiten im Vergleich zu Intervallen ohne
diese Tatigkeiten die zugehdrigen Fahr- bzw. Fahr-
zeugparameter verandert haben.

Dabei fanden die Autoren in einem Drittel der
Videos Nebentatigkeiten (486 Videos). Am haufigs-
ten wurde dabei wahrend der Fahrt mit Mitfahren-
den geredet (15.3 % der Perioden). Am zweit-
haufigsten waren Fahrer mit einer Form der Kor-

Verhalten Haufigkeit %

Keine Nebentatigkeit 954 66.2
Unterhaltung 219 15.3
Koérperpflege 96 6.5
Handy 76 5.3
Essen/trinken 28 1.9
Mehrere Tatigkeiten 31 2.2
Andere 36 2.5
Gesamt 1.440 100

Tab. 22: Haufigkeiten der Nebentétigkeiten im Uberblick

perpflege beschaftigt (6.5 %). Am dritthaufigsten
wurde mit einem Mobiltelefon telefoniert (5.3 %).
Ein Uberblick der Ergebnisse ist in Tabelle 22 zu
finden.

Es zeigte sich zudem, dass 24 der beobachteten
76 Telefonate von nur 2 Fahrern stammten. Im
Mittel fihrte jeder Fahrer vierzehn Nebentatigkeiten
aus, das Minimum lag bei vier beobachteten Ne-
bentatigkeiten fur einen Fahrer.

Die Verteilung der Nebentatigkeiten auf die Ge-
schlechter und auf Altersgruppen findet sich in
Tabelle 23. Hier zeigt sich, dass jliingere Fahrer
mehr Tatigkeiten durchfihren als altere. Weiter fin-
den sich etwas haufiger fahrfremde Tatigkeiten bei
Frauen. Allerdings gilt dies nicht fur Kdrperpflege
und Mobiltelefonnutzung.

SAYER, DEVONSHIRE & FLANNAGAN (2005)
untersuchten zusatzlich die Auswirkungen fahr-
fremder Tatigkeiten auf das Fahrverhalten. Dabei
fanden sie keine signifikanten Effekte fur Unter-
schiede zwischen den Blickabwendungen bei
den verschiedenen fahrfremden Tatigkeiten. Es
lieRen sich allerdings Effekte bei der Analyse des
Lenkradwinkels nachweisen. Die Varianz des
Lenkradwinkels war dabei fir Phasen mit fahr-
fremden Tatigkeiten insgesamt gréler als bei
Phasen ohne diese Tatigkeiten (p < 0.1). Dies
gilt insbesondere fir die Nebentatigkeiten Telefo-
nieren, Essen und Trinken sowie bei Gesprachen

Altersgruppe Geschlecht
Nebentatigkeit

Jung | Mittel | Alt |[mannlich|weiblich
Unterhaltung | 595 | 356 | 352 | 411 | 589
(n = 20)
Korperpflege 375 | 354 | 271 | 542 4538
(n = 96)
Handy
(2 76) 553 | 36.8 | 79| 539 46.1
Essenftrinken | j5 4 | 321 | 214 | 429 57.1
(n =28)
Mehrere 387 | 419 | 194 | 452 54.8
(n =31)
Andere
= 36) 472 | M7 | 11| 417 58.3
Mittelwert 424 | 373 | 203 | 465 53.5

Tab. 23: Relativer Anteil an Fahrten verschiedener Alters-
gruppen und der beiden Geschlechter an den ver-
schiedenen fahrfremden Tatigkeiten
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Bild 2: Mittelwert und Standardabweichung der Varianz des
Lenkradwinkels (in Grad) fir die einzelnen fahrfremden
Tatigkeiten. Die Linie gibt die Varianz des Lenkrad-
winkels ohne fahrfremde Tatigkeit an
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Bild 3: Mittelwert und Standardabweichung der Geschwindig-
keitsvarianz (in m/s) fur die einzelnen fahrfremden
Tatigkeiten. Die gestrichelte Linie gibt die mittlere
Geschwindigkeitsvarianz ohne Nebentatigkeit an

(s. Bild 2). AuBerdem findet sich eine groflere
Varianz des Lenkradwinkels, wenn mehrere fahr-
fremde Tatigkeiten gleichzeitig ausgefihrt werden,
und bei der Restkategorie der anderen fahrfrem-
den Téatigkeiten.

Far die Varianz der Geschwindigkeit fand sich
ebenfalls ein signifikanter Unterschied zwischen
Fahren mit und ohne fahrfremde Tatigkeiten. Die
Varianz der Geschwindigkeit war in den Phasen mit
fahrfremden Tatigkeiten tendenziell etwas geringer,
wie Bild 3 zeigt. Insgesamt sind jedoch die Aus-
wirkungen fahrfremder Tatigkeiten nach diesen Be-
funden eher gering.

3.2.3.3 JOHNSON, VOAS, LACEY, McKNIGHT
& LANGE (2004)

JOHNSON et al. (2004) untersuchten ca. 40.000
Fotos von Fahrzeugen, die zwischen Marz und Juli

2001 auf der New Jersey Turnpike aufgenommen
wurden. Die Studie beschrankte sich damit auf
Fahrten bei hohen Geschwindigkeiten. Die aufneh-
menden Kameras waren so eingestellt, dass sie zu-
fallig 20- bis 50-mal pro Stunde das jeweils nachste
vorbeikommende Fahrzeug fotografierten. Diese
Fotos wurden im Anschluss durch trainierte Rater
unabhangig voneinander nach Fahrereigenschaf-
ten (ethnische Zugehdrigkeit, Geschlecht, Alters-
kategorie und Nutzung des Sicherheitsgurtes) kate-
gorisiert. Fur die weiteren Analysen wurden nur die
Fotos genutzt, die von mindestens zwei der drei
Rater gleich beurteilt wurden. In der weiteren
Analyse kodierten die Rater nun die Anwesenheit
von Beifahrern und weiteren Beifahrern sowie da-
nach, ob Hinweise fir Ablenkung des Fahrers vor-
handen waren. Wurden die Fahrer flr abgelenkt
gehalten, wurde die Art der Ablenkung aus vorhan-
denen Kategorien (siehe Kapitel 3.2.3.3) zugeord-
net. Im Anschluss wurden Zusammenhange der
Tatigkeiten mit Fahrermerkmalen und Fahrsitua-
tionen dargestellt. In dieser Studie wurden folgende
Kategorien verwendet:

* pets,

» kissing,

e grooming,
e drinking,
» eating,

* smoking,

* lighting a cigarette,

» adjusting controls,

* interacting with passenger,
* reading,

» using a cell phone,

» extra coding for the presence of open
containers.

Von den 40.000 untersuchten Fotos wurde fir
1.424 Fotos Ubereinstimmend festgestellt, dass die
Fahrer auf ihnen eine Nebentatigkeit beim Fahren
durchflhrten. Auf 31.456 der Fotos konnte keine
Tatigkeit erkannt werden und auf 5.865 der Fotos
konnte entweder nicht entschieden werden, ob eine
Tatigkeit durchgefiihrt wurde, oder die drei Kodierer
waren sich in ihrem Urteil nicht einig. Von den ein-
deutig als abgelenkt kodierten Fahrern konnte wie-



41

Art der Ablenkung Anzah %

Handy benutzen 545 1.39
Interaktion mit Beifahrer 217 0.56
Rauchen 152 0.39
Andere oder undefinierte Tatigkeit 100 0.30
Steuerungselemente bedienen 83 0.25
Trinken 74 0.22
Essen 28 0.08
Lesen 12 0.03
Haustiere 4 0.01
Zigarette anzunden 2 0.00
Kussen 1 0.00
Korperpflege 1 0.00
Gesamt 1.424 3.41

Tab. 24: Anzahl der Fotos und deren prozentualer Anteil fur die
spezifischen Arten der Ablenkung, die aus den Fotos
erkannt wurden

derum fur 1.219 (85.6 %) der Fotos die Art der Ne-
bentatigkeit bestimmt werden. Die Ergebnisse die-
ser Analyse sind in Tabelle 24 dargestellt.

Die Nutzung des Mobiltelefons machte mit 545
Fotos und einem Anteil von 1.39 % an allen ein-
deutig zugeordneten Bildern den grofiten An-
teil aus, gefolgt von Interaktionen mit Beifahrern
(0.56 %), Rauchen (0.40 %) und anderen Tatig-
keiten (0.30 %). Lesen, Ablenkung durch Haustiere,
das Anziinden von Zigaretten, Klissen und Koérper-
pflege lieRen sich zwar gut auf den Bildern er-
kennen, kamen aber mit unter 0.05 % sehr selten
vor.

In einem weiteren Auswertungsschritt untersuchten
die Autoren mittels logistischer Regression, inwie-
weit die Fahrermerkmale ethnische Zugehdrigkeit
(weild, schwarz oder hispanisch), Geschlecht
(mannlich oder weiblich), Alter (16-45 Jahre oder
alter als 45 Jahre) und Geschwindigkeit (erlaubt
oder zu hoch) das Auftreten von fahrfremden Tatig-
keiten beeinflussten. Dabei zeigte sich, dass in der
Stichprobe der Fahrer, die zu schnell fuhren, als sie
fotografiert wurden, insgesamt weniger ablenkende
Tatigkeiten zu beobachten waren als in der Gruppe
der Fahrer mit erlaubter Geschwindigkeit. Zusatz-
lich zeigten schwarze Fahrer weniger ablenkende
Tatigkeiten als weile und hispanische, und zwar in
jeder einzelnen Ablenkungskategorie. Zuséatzlich
zur Auswertung Uber alle Arten von Ablenkung hin-
weg wurde die logistische Regression auch fir die

Benutzung des Mobiltelefons allein gerechnet.
Dabei zeigte sich, dass Uber die unterschiedliche
Nutzung zwischen ethnischen Gruppen und zwi-
schen den Geschwindigkeitsgruppen, wie sie
schon bei allen Tatigkeiten zusammen gefunden
wurde, auch ein Unterschied zwischen den Alters-
gruppen und fur die Anwesenheit von Personen auf
dem Beifahrersitz besteht. Altere Fahrer und sol-
che, bei denen Beifahrer anwesend waren, wurden
seltener beim Telefonieren fotografiert.

3.2.3.4 KLAUER, DINGUS, NEALE, SUDWEEKS
& RAMSEY (2006)

KLAUER et al. (2006) berichten diejenigen Ergeb-
nisse der 100-Car Naturalistic Driving Study, die
sich auf die Auswirkungen von Ablenkung und Un-
aufmerksamkeit auf das Fahren beziehen. In der
100-Car Naturalistic Driving Study (fur die genaue
Darstellung der Methode siehe NEALE, KLAUER,
KNIPLING, DINGUS, HOLBROOK & PETERSEN,
2002; fur den Endbericht siehe DINGUS, KLAUER,
NEALE, PETERSEN, LEE, & SUDWEEKS et al.,
2006; KLAUER, DINGUS, NEALE, KNIPLING,
HOLBROOK & PETERSON, 2006) wurden 100
Fahrzeuge (davon 78 Fahrzeuge, die den Pro-
banden gehorten, und 22 Leasingfahrzeuge) aus
der Region Northern Virginia/Washington, DC,
metropolitan area, mit insgesamt 109 Fahrern mit
Aufzeichnungsgeraten ausgeristet. Die Aufzeich-
nung der Daten fand zwischen August 2001 und
Juni 2004 Uber einen Zeitraum von 12 bis 13 Mo-
naten pro ausgeristetem Fahrzeug statt, wobei Vi-
deodaten der Fahrumgebung und Bedien- und
Fahrparameter aufgezeichnet wurden. Anhand
einer Kombination von aufgezeichneten Fahrzeug-
parametern wurden aus diesen Daten Situationen
herausgefiltert, in denen Unfalle und kritische Er-
eignisse auftraten. Fir diese 82 Unfalle (davon nur
69 auswertbar), 761 Beinahe-Unfalle und weitere
8.295 kritische Situationen wurden Fahrparameter,
Ereignismerkmale, Umgebungsvariablen, Merk-
male des Fahrerzustands, Blickdaten, Videobeob-
achtungen und Berichte der Fahrer Uber das Ereig-
nis ausgewertet. Dabei wurde insbesondere an-
hand der Videodaten der Fahrerzustand innerhalb
der letzten drei Sekunden vor dem kritischen Ereig-
nis in ,aufmerksam® oder ,unaufmerksam“ unter-
schieden und im letzen Fall die Art der Unaufmerk-
samkeit bestimmt. Um nun einen Einfluss des Auf-
merksamkeitsstatus auf die Sicherheit oder das Un-
fallrisiko bestimmen zu kénnen, wurden zum Ver-
gleich Baseline-Perioden aus den restlichen Daten
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gezogen. Diese Baseline-Perioden wurden propor-
tional zum Anteil der Fahrzeuge an den kritischen
Ereignissen aus deren Fahrten zufallig ausgewahlt.
Dabei wurden 20.000 Perioden von sechs Sekun-
den Lange im Hinblick auf Fahrparameter, Umge-
bungsvariablen, Merkmale des Fahrerzustands,
Videobeobachtungen und Blickdaten fiir 5.000 der
Perioden ausgewertet. Mit Hilfe dieser Vergleichs-
moglichkeit wurden schliellich Risiken fur die in
den Daten gefundenen Nebentatigkeiten beim Fah-
ren berechnet.

Die Daten der 100-Car Naturalistic Driving Study
haben gegenuber allen anderen Datensatzen den
grofRen Vorteil, dass sie sowohl aus Beobachtungs-
daten bestehen als auch Unfélle enthalten. Damit
war es einerseits moglich, die Haufigkeit fahrfrem-
der Tatigkeiten bei unfallfreien Fahrten zu untersu-
chen. Andererseits konnten fahrtfremde Tatigkeiten
aber auch bei kritischen Ereignissen und Unféllen
erfasst werden. Als Einzige ermdglicht diese Studie
es daher, tatsachlich die Gefahrlichkeit einer Tatig-
keit (ausgedriickt in Odds Ratio und attribuierbarem
Risiko) zu schatzen. Allerdings sollte bei der Inter-
pretation der Daten beachtet werden, dass bei die-

sen Berechnungen auch die Beinahe-Unfalle mit
einbezogen wurden, die 90 % der Ereignisse aus-
machten. Weiter waren auch Unfélle enthalten, die
in der amtlichen Statistik wegen der geringen
Schwere nicht auftauchen wirden. Schlielllich wur-
den die zum Vergleich herangezogenen Fahrten, in
denen kein Unfall passierte, zufallig aus den ge-
samten Daten gezogen und im Hinblick auf Tages-
zeit, Wetter und andere Unfallumstande hin pas-
send ausgewahlt. Mit dieser Methode der Be-
stimmung der Grundrate von fahrfremden Tatigkei-
ten ist die Vergleichbarkeit von Unfall- und der
Baseline-Situationen nur eingeschrankt gegeben.
Das bedeutet, dass zwar die Gefahrlichkeits-
schatzungen fur die fahrfremden Tatigkeiten besser
sind als alle bislang vorliegenden Schatzungen, sie
aber dennoch mit entsprechender Vorsicht inter-
pretiert werden mussen.

Die in dieser Studie verwendeten Kategorien
und die dazugehdérigen Beschreibung sind in der
Tabelle 25-1 und Tabelle 25-2 zu finden.

Die Auswertungsstrategie der ,100-Car Naturalistic
Driving Study” zielte hauptsachlich darauf ab, das

Secondary Task
Distraction Type

Description

Passenger-Related Secondary Task

Passenger in adjacent seat

Driver is talking to a passenger sitting in adjacent seat that can be identified by the person
encroaching into the camera view or the driver is clearly looking and talking to the passenger.

Passenger in rear seat
seated in the rear.

Driver is talking to a passenger sitting in rear seat that can be identified by the person
encroaching into the camera view or the driver is clearly looking and talking to the passenger

Child in adjacent seat

Driver is talking to a child sitting in the adjacent seat who can be identified by the child
encroaching into the camera view or the driver is clearly looking and talking to the child.

Child in rear seat
passenger seated in the rear.

Driver is talking to a child sitting in the rear seat who can be identified by the child or child-related
paraphernalia encroaching into the camera view or the driver is clearly looking and talking to the

Talking/Singing: No Passenger Apparent

Talking/Singing/Dancing

Driver appears to be vocalizing either to an unknown passenger, to self, or singing to the radio.
Also, in this category are instances where the driver exhibits dancing behavior.

Internal Distraction: Not vehicle or passenger related

Reading

Driver is reading papers, a magazine, a book, or a map

Moving object in vehicle .
turning corner.

Driver is distracted by stationary objects suddenly in motion due to hard braking, accelerating, or

Object dropped by driver

Driver dropped an object and is now looking for it or reaching for it.

Reaching for object in vehicle
(not cell phone)

Driver is attempting to locate an object while driving.

Insect in vehicle

Driver is distracted by a flying insect that is in the cabin of the vehicle.

Pet in vehicle

Driver is distracted by a pet that is in the cabin of the vehicle.

Wireless Device

Talking/Listening

Driver is clearly conversing on the cell phone.

Tab. 25-1: Erster Teil der Kategorien fiir die Beobachtung
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Secondary Task
Distraction Type

Description

Head-set on/conversation
unknown

Driver has a hands-free head-set on but the conversation is unknown

Dialing hand-held cell phone

Driver is attempting to dial a hand-held cell phone while the vehicle is in gear.

Dialing hand-held cell phone
using quick keys

Driver is attempting to use quick keys to dial a hand-held cell phone while the vehicle is in gear.

Dialing hands-free cell phone
using voice activated software

Driver is attempting to dial a hands-free cell phone using voice activation while the vehicle is in
gear.

Locating/reaching/answering
cell phone

Driver is attempting to locate the cell phone by reaching for it in order to use it or answer it while
the vehicle is in gear.

Cell Phone: Other

Any other activity associated with a cell phone i.e. looking at a cell phone for time, or screening
calls but not dialing, or talking while the vehicle is in gear.

Locating/Reaching for PDA

Driver is attempting to locate a PDA by reaching for it in order to use it or to answer it while the
vehicle is in gear.

Operating PDA

Driver is using (looking at, using stylus, or pressing buttons) while the vehicle is in gear.

Viewing PDA

Driver is only looking at a PDA, no stylus or button presses, while the vehicle is in gear.

Vehicle-Related Secondary Task

Adjusting Climate Control

Driver is looking at and/or reaching to adjust the HVAC system while the vehicle is in gear.

Adjusting the radio

Driver is looking at and/or reaching to adjust the radio/stereo system while the vehicle is in gear.

Inserting/Retrieving cassette

Driver is inserting or retrieving a cassette while the vehicle is in gear.

Inserting/Retrieving CD

Driver is inserting or retrieving a compact disc while the vehicle is in gear.

Adjusting other devices
integral to vehicle

Driver is looking at and/or reaching to adjust another in-dash system while the vehicle is in gear.

Adjusting other known
in-vehicle devices

Driver is looking at and/or reaching to adjust another in-vehicle system (i.e., XM Radio) while the
vehicle is in gear.

Dining

Eating with a utensil

Driver is eating food with a utensil while the vehicle is in gear.

Eating without a utensil

Driver is eating food without utensil while the vehicle is in gear.

Drinking with a covered
cup/straw

Driver is drinking out of a covered container (travel mug) or covered container with a straw while
the vehicle is in gear.

Drinking out of open
cup/container

Driver is drinking out of an open cup or container that can be easily spilled while the vehicle is in
gear.

Tab. 25-1: Fortsetzung

Smoking

Reaching for cigar/cigarette

Driver is reaching for cigar/cigarette/pipe while the vehicle is in gear.

Lighting cigar/cigarette

Driver is lighting the cigar/cigarette/pipe while the vehicle is in gear.

Smoking cigar/cigarette

Driver is smoking the cigar/cigarette/pipe while the vehicle is in gear.

Extinguishing cigar/cigarette

Driver is putting the cigar/cigarette out in an ashtray while the vehicle is in gear.

Daydreaming

Lost in thought

Driver is haphazardly looking around but not at any single distraction.

Looked but did not see

Driver is looking in the direction of a conflict but does not react in a timely manner. Driver
may also exhibit a surprised look at the moment of realization.

External Distraction

Looking at previous crash or
highway incident

Driver is looking out of the vehicle at a collision or a highway incident that has happened
recently.

Pedestrian located outside the

vehicle

Driver is looking out of the vehicle at a pedestrian who may or may not pose a safety
hazard (generally not in the forward roadway).

Animal located outside the vehicle

Driver is looking out of the vehicle at an animal that may or may not pose a safety hazard
(generally not in the forward roadway).

Object located outside the vehicle

Driver is looking out of the vehicle at an object of interest that may or may not pose a
safety hazard. Objects may or may not be in the forward roadway.

Construction zone

Driver is looking out of the vehicle at construction equipment that may or may not pose a
safety hazard.

Tab. 25-2: Zweiter Teil der Kategorien fur die Beobachtung
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Personal Hygiene

Combing/brushing/fixing hair

Driver is grooming or styling hair while the vehicle is in gear. Driver may or may not be
looking in a mirror.

Applying make-up

Driver is applying makeup while the vehicle is in gear. Driver may or may not be looking
in a mirror.

Shaving

Driver is shaving facial hair while the vehicle is in gear. Driver may or may not be looking
in a mirror.

Brushing/flossing teeth

Driver is brushing or flossing teeth while the vehicle is in gear. Driver may or may not be
looking in a mirror.

Biting nails/cuticles

Driver is biting nails and/or cuticles. Driver may or may not be looking at nails and/or
cuticles.

Removing/adjusting jewelry

Driver is removing/adjusting/putting on jewelry while the vehicle is in gear.

Removing/inserting contact lenses

Driver is attempting to remove or insert contact lenses while the vehicle is in gear.

Other

Driver is cleaning/adjusting/altering something on their person while the vehicle is in gear.

Driving-related Inattention to Forward Roadway

Checking center rear-view mirror

Driver is observing traffic in rear-view mirror while moving forward or stopped, but the
vehicle is in gear (i.e. stopped at an intersection).

Looking out left side of windshield
(not in direction in motion)

Driver is looking out the left side of the windshield while the vehicle is either moving
forward or stopped, but is in gear. This is not marked if the driver is making a left turn.

Looking out right side of windshield
(not in direction in motion)

Driver is looking out the right side of the windshield while the vehicle is either moving
forward or stopped, but is in gear. This is not marked if the driver is making a right turn.

Checking left rear-view mirror

Driver is observing traffic in left rear-view mirror while moving forward or stopped, but the
vehicle is in gear (i.e. stopped at an intersection).

Driver is observing traffic in left window while moving forward or stopped, but the vehicle

Looking out left window

is in gear (i.e. stopped at an intersection).

Checking right rear-view mirror

Driver is observing traffic in right rear-view mirror while moving forward or stopped, but
the vehicle is in gear (i.e. stopped at an intersection).

Looking out right window

Driver is observing traffic in right window while moving forward or stopped, but the vehicle
is in gear (i.e. stopped at an intersection).

Looking at instrument panel but is in gear.

Driver is checking vehicle speed/temperature/RPMs while vehicle is moving or stopped,

Tab. 25-2: Fortsetzung

Unfallrisiko von fahrfremden Tatigkeiten abzuschat-
zen. Dazu wurden fir 6-Sekunden-Perioden, in
denen riskante Situationen, Beinahe-Unfalle oder
Unfélle passiert waren, entsprechende Kontroll-
Perioden flur die Auswertung ausgewahlt. Diese
Kontrollperioden waren 20.000 zufallig ausgewahl-
te 6-Sekunden-Episoden aus allen Fahrten. Die
grobe Analyse der Daten zeigt, dass in 73 % aller
6-Sekunden-Segmente mindestens eine Form von
fahrfremden Téatigkeiten, ein Indiz far Mdudigkeit
oder haufiges Wegschauen von der Fahrbahn zu
finden war. Fahrfremde Téatigkeiten alleine sind
dabei bei knapp 40 % aller Baseline-Fahrten zu
finden, zu ca. 27 % bei Beinahe-Unfallen und bei
insgesamt 38 % der Unfélle. Hinzu kommen eine
falsche Aufmerksamkeitsausrichtung und Mdudig-
keit und die Kombination dieser drei Ablenkungs-
quellen. Auffallig ist, dass bei knapp 15 % der Peri-
oden in der Baseline fahrfremde Tatigkeiten und
Unaufmerksamkeit zusammenkamen, aber dies bei

Unfallen und Beinahe-Unféllen relativ selten der
Fall war. Genauere Analysen zur einfachen Haufig-
keit von Nebentatigkeiten wurden auflerhalb der
Auswertung der Unféalle nicht unternommen. Die
durchgefihrten Analysen beziehen sich daher
immer auf das Unfallrisiko.

In der 100-Car Naturalistic Driving Study wurden
zur Ermittlung der Gefahrlichkeit von Ablenkung
beim Fahren zunachst alle Unfalle, Beinahe-Un-
falle und kritischen Ereignisse anhand bestimmter
Fahrparameter aus der Gesamtdatenmenge
der Daten herausgesucht. Fir diese Abschnitte
wurde dann kodiert, ob die Fahrer aufmerksam
waren oder nicht. Ein Uberblick (iber diese Daten
ist in Bild 4 dargestellt. Man erkennt hier sehr
deutlich, dass bei Unfallen und Beinahe-Unfallen
Unaufmerksamkeit sehr haufig ist, wahrend dies
bei den kritischen Ereignissen umgekehrt er-
scheint.
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Fur die unaufmerksamen Fahrer wurde dann
die Art der Unaufmerksamkeit (Mudigkeit, Ab-
lenkung etc.). kodiert und fur abgelenkte Fahrer
daraufhin die Art der Ablenkung. Es zeigte sich
dass 30 der insgesamt 86 Unfalle durch einen
abgelenkten Fahrer verursacht wurden (35 %),
dass Ablenkung bei 217 der insgesamt 761 Bei-
nahe-Unfélle eine Rolle spielte (29 %) und bei
1.724 der 8.295 kritischen Ereignisse (21 %).
Zur weiteren Bestimmung der Gefahrlichkeit
wurden diese Daten nun mit 6.000 zufallig aus

Percent of Events

MNear Crash Critical incident

Crash

Severity

|i inattentive [l Attent'wel

Bild 4: Anzahl der Unféalle, Beinahe-Unfalle und kritischen
Ereignisse in der 100-Car Naturalistic Driving Study in
Abhangigkeit von dem Aufmerksamkeitsstatus der
Fahrer

allen Daten gezogenen Epochen verglichen, in
denen keine kritischen Ereignisse oder Unfalle
aufgetreten waren. In diesen Baseline-Epochen
waren die Fahrer in 2.280 Fallen abgelenkt,
was hier einer Ablenkungsrate von 38 % ent-
spricht.

Um das Unfallrisiko zu berechnen, setzten
KLAUER et al. (2006) jeweils die relativen Hau-
figkeiten der Perioden mit fahrfremden Tatig-
keiten, die zu einem Unfall fuhrten, ins Ver-
haltnis zu denen, die unfallfrei blieben. Dieses
Risiko wird als Odds-Ratio (OR) berechnet. Dabei
wurden zunachst die beobachteten fahrfremden
Tatigkeiten in drei Kategorien zusammengefasst.
Es wurde unterschieden nach einfachen fahr-
fremden Tatigkeiten, die nur eine Blickzuwendung
oder einen Bedienungsschritt erforderten. Mode-
rate fahrfremde Tatigkeiten erfordern mehr als
einen, aber weniger als drei Bedienschritte.
Komplexe fahrfremde Tatigkeiten bendtigen mehr
als drei Blickzuwendungen bzw. Bedienein-
gaben. Eine Ubersicht tber die entsprechen-
den fahrfremden Tatigkeiten ist in Tabelle 26 zu
finden.

Bei der Analyse zeigte sich, dass Mudigkeit, fahr-
fremde Tatigkeiten und Ablenkungen, die mit dem
Fahren zu tun haben, die wesentlichen Einfluss-
faktoren sind, die zu einem erhohten Unfallrisiko

Einfache fahrfremde Tatigkeit

Moderate fahrfremde Tatigkeit

Komplexe fahrfremde Tatigkeit

Radio einstellen Gerit

Sprechen/zuhéren mit einem tragbaren

Nummer mit einem tragbaren Gerat
wahlen

Einstellen anderer fahrzeugzugehdriger

Gerate Gerat

Andere Tatigkeit mit einem tragbaren

Ein tragbares Gerat suchen, nach ihm
greifen

Gesprach mit Beifahrer auf Beifahrersitz

Einlegen/rausnehmen einer CD

PDA benutzen

Reden oder Singen (ohne Beifahrer)

Einlegen/rausnehmen einer Kassette

Auf PDA schauen

Trinken -
greifen

Nach einem unbeweglichen Objekt

Lesen

Rauchen Haare kdammen

Tier oder Objekt im Fzg.

In Gedanken verloren sein Essen

Nach einem sich bewegenden Objekt
greifen

Andere
gucken

Auf ein Objekt auBerhalb des Fahrzeugs

Insekt im Fahrzeug

Makeup auftragen

Tab. 26: Einordnung der fahrfremden Tatigkeiten nach Komplexitat
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Bild 5: Anteile der verschiedenen Arten von Unaufmerksamkeit an Unféllen, Beinahe-Unfallen und Baseline-Fahrten

Tab. 27: Erhohung des Unfallrisikos und Vertrauensintervall
(+/- 5 %) durch Unaufmerksamkeit und Mudigkeit.
Signifikant erhdhte Odds Ratios sind mit einem *
markiert

fuhren. In Bild 5 sind die Anteile der bei den
Fahrern gefundenen fahrfremden Tatigkeiten und
deren Kombinationen fir Unfalle, Beinahe-Unfalle
und Baseline-Fahrten dargestellt. Interessant
ist, dass bei fahrfremden Tatigkeiten insgesamt
(die Gruppe ganz links im Bild) der Anteil bei Un-
fallen und Beinahe-Unfallen geringer war als in
der Kontrollperiode, was eher auf ein verringer-
tes Unfallrisiko hinweist. Fir Muadigkeit und die
Kombination von Mudigkeit mit fahrfremden Tatig-
keiten ergab sich allerdings tendenziell eine Er-
héhung.

Dabei muss allerdings die Komplexitat der fahr-

Art der Odds | Unter- | Ober- | Signi- \y . .. e . .
Unaufmerksamkeit Ratio | grenze | grenze | fikanz fremden Téatigkeit bertcksichtigt werden. Dies ist
in Tabelle 27 dargestellt. Eine signifikante Erho-
Komplexe fahrfremde | 5 17 57 . hung des Unfallrisikos ergab sich fiir moderate
Tatigkeit ..
(2.1fach) und komplexe (3.1fach) fahrfremde Ta-
Moderate fahrfremde 21 16 97 tigkeiten. Im Vergleich dazu erhdhte mittlere bis
Tatigkeit starke Miidigkeit das Unfallrisiko etwa 6fach.
E;EEQ; fahrfremde 1.2 0.9 1.6 * In einem weiteren Schritt wurden dann entspre-
chende Berechnungen fiir die einzelnen Arten der
Mittlere bis starke 6.2 46 85 * fahrfremden Tatigkeiten durchgefiihrt (s. Tabelle
Mudigkeit . . . .
28). Dabei erschien das Greifen nach einem be-

wegten Objekt besonders risikoreich, gefolgt von
dem Anschauen externer Objekte, dem Lesen
und Schminken und schlieBlich dem Wahlen bei
einem Mobiltelefon. Es lieRen sich fir weitere
fahrtfremde Tatigkeiten deskriptiv. Erhdhungen
zeigen, die aber wegen der geringen Fallzahlen
nicht signifikant werden. Ein bedeutsam vermin-
dertes Unfallrisiko (Odds Ratio < 0.7) fand sich fur
die Beschaftigung mit dem Beifahrer auf dem Bei-
fahrersitz.

In einem letzten Schritt wurde auRerdem noch das
attribuierbare Risiko berechnet, das bericksich-
tigt, wie haufig die entsprechenden Unfalle auftre-
ten. Dies ist insbesondere dann wichtig, wenn
man effektive Gegenmalinahmen entwickeln will,
da dazu bekannt sein muss, welche der Risiko-
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Art der fahrfremden | Odds | Unter- | Ober- | Signi- Art der At:)l‘lal::lsel’- Unter- Ober-
Tatigkeit Ratio | grenze | grenze | fikanz Unaufmerksamkeit Risie grenze grenze
Nach einem sich bewe- .
genden Objekt greifen 8.8 25 31.2 Komplexe fahrfremde 43 4.0 46
Tatigkeit ’ ’ '
Insekt im Fahrzeug 6.4 0.8 53.1
Moderate fahrfremde
Auf ein Objekt aulier- Tatigkeit 15.2 14.6 158
halb des Fahrzeugs 3.7 1.1 12.2 *
gucken Elnfaphe fahrfremde Ta- 33 27 39
tigkeit
Lesen 34 1.7 6.5 *
Mittlere bis starke
Makeup auftragen 3.1 1.3 7.9 * Midigkeit 222 217 227
Nummer mit einem 28 16 4.9 * Nach sich bewegendem
tragbaren Gerat wahlen Objekt innerhalb des 1.1 1.0 1.3
. Fahrzeuges greifen
Einlegen/rausnehmen 23 03 170
einer CD ' ' ' Insekt im Fahrzeug 04 0.3 0.4
Essen 1.6 0.9 2.7 Lesen 2.9 2.6 3.1
Nach einem unbeweg- Nummer mit einem trag-
ap s 3.6 3.3 3.9
lichen Objekt greifen 14 08 26 baren Gerat wahlen
Sprechen/zuhdren mit 13 0.9 18 Makeup auftragen 1.4 1.2 1.6
einem tragbaren Gerat Auf ein Objekt auBer-
. halb des Fahrzeugs 0.9 0.8 1.1
Aus einem offenen 10 03 33 ucken
Behalter trinken ’ ’ ' 9
- Einlegen/rausnehmen
Andere Korperpflege 0.7 0.3 1.5 einer CD 0.2 0.2 0.3
Radio einstellen 0.6 0.1 2.2
o Essen 2.2 1.9 25
Beifahrer auf dem
. . 0.5 0.4 0.7 * Nach einem unbeweg-
Beifahrersitz lichen Objekt greifen 1.2 1.0 1.5
Beifahrer auf der . .
Riickbank 0.4 0.1 1.6 S_prechen/zuhoren m|__t 36 31 4.1
einem tragbaren Gerat
Haare kdmmen 0.4 0.1 2.7 .
Aus einem offenen
. N N ) 0.0 -0.1 0.2
Kind auf der Riickbank | 0.3 0.0 2.4 Behalter trinken

Tab. 28: Unfallrisiko, Vertrauensintervall (+/- 5 %) und Sig-
nifikanz fir die verschiedenen Tatigkeiten. Signifi-
kant erhéhte Odds Ratios sind mit einem * markiert.
Odds Ratios < 1 bedeuten dabei ein vermindertet Un-
fallrisiko

faktoren, d. h. welche der fahrfremden Tatigkeiten,
haufig ausgefuhrt werden. Ein extrem hohes Risi-
ko durch eine Tatigkeit wie die Beschaftigung mit
einem Insekt mag von daher nicht so wichtig sein,
da dies extrem selten auftritt. Dieses attribuierbare
Risiko ist in Tabelle 29 dargestellt. Mit 22 % waren
sowohl Mudigkeit als auch alle fahrfremden Tatig-
keiten zusammen (einfache, moderate und kom-
plexe Tatigkeiten addiert) sicherlich bedeutsame
Risikofaktoren. Bei diesen Tatigkeiten wiederum
war das Telefonieren (Wahlen und Reden) die be-
deutsamste, dicht gefolgt vom Lesen, Essen,
Schminken und dem Greifen nach bewegten Ob-
jekten.

Tab. 29: Attribuierbares Risiko und Vertrauensintervall (+/- 5 %)
der unterschiedlichen Arten von Unaufmerksamkeit

3.2.4 Beobachtungsstudien bei Lkw-Fahrern

3.2.4.1 HANOVSKI, OLSON & BOCANEGRA
(2009)

In Anlehnung an die 100-Car Naturalistic Driving
Study von KLAUER et al. (2006) wurden von
HANOVSKI, OLSON & BOCANEGRA (2009)
Daten, die wahrend zweier Beobachtungsstudien
fir kommerzielle Fahrzeuge in den USA aufgenom-
men wurden, ausgewertet. Die Daten stammen
zum einen aus dem ,Drowsy Driver Warning System
Field Operational Test* (DDWS FOT; RAU, FITCH,
BOCANEGRA, BLANCO & HANOVSKI, 2009).
Diese Daten umfassen 2.2 Millionen Meilen Fahr-
daten aus der Zeit von Oktober 2003 bis Oktober
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2005. Dabei fuhren insgesamt 102 Fahrer (darunter
eine Frau) 34 kommerzielle Fahrzeuge. Von jedem
Fahrer wurden im Mittel zwolf Wochen Fahr- und
Blickdaten aufgezeichnet und analysiert. Die zwei-
te Datenquelle war die Naturalistic Truck Driving
Study (HANOVSKI, OLSON & BOCANEGRA,
2009; HALLQUIST, 2009), die Fahr-und Blickdaten
von 100 Fahrern in einem Zeitraum von insgesamt
18 Monaten aufgezeichnet hat und insgesamt
735.000 Meilen Fahrt abdeckt. Jeder Fahrer wurde
hier vier Wochen lang beobachtet. Diese Beobach-
tungsdaten wurden analog zur 100-Car Naturalistic
Driving Study analysiert. Allerdings fokussiert diese
erste Naturalistic Driving Study fur kommerzielle
Fahrzeuge auf die Identifikation von Nebentatigkei-
ten beim Fahren. Die Nebentatigkeiten wurden hier
nach Sekundaraufgaben (solche, die mit der Fahr-
aufgaben zu tun haben, wie etwa den Blinker zu
setzen) und Tertidraufgaben (die nichts mit der
Fahraufgabe zu tun haben, wie z. B. Essen) unter-
schieden. Die Tertiaraufgaben wurden nach Kom-
plexitat unterschieden. Fir die Auswertung wurden
analog zu KLAUER et al. (2006) alle Fahrdaten mit
Hilfe eines Algorithmus unter Einbezug von Verzo6-
gerungen, lateraler und longitudinaler Beschleuni-
gung und anderen Indikatoren auf kritische Ereig-
nisse hin gefiltert. Dabei wurde 4.452 kritische Er-
eignisse gefunden: 21 Unfalle, 197 Beinahe-Unfal-
le, 3.019 unfallrelevante Konflikte und 1.215-mal
unbeabsichtigtes Spurverlassen. Dazu wurden zum
Vergleich 19.888 Baseline-Sequenzen aus allen
verfugbaren Fahrten herausgegriffen.

Fur alle diese zu analysierenden Sequenzen
wurden anhand der Fahrervideos bestimmt, was
der Fahrer zu Beginn des Ereignisses oder der
Sequenz tat. Dabei wurde nach Sekundar- und
Tertidraufgaben unterschieden und Letztere in ein-
fache, mittelkomplexe und komplexe Aufgaben
aufgeteilt. In einem néachsten Schritt wurden alle
Sequenzen (Baseline und kritische Ereignisse) mit
Nebentatigkeit detailliert ausgewertet. Fir die ein-
zelnen Nebentéatigkeiten wurden verschiedene
RisikomalRe berechnet und das Blickverhalten der
Fahrer untersucht. Fur das Blickverhalten wurden
pro Epoche (sechs Sekunden; fir kritische Ereig-
nisse die funf Sekunden vor und eine Sekunde
nach dem Ereignisbeginn) die Anzahl der Blicke
weg von der Stral’e und die Dauer des langsten
Blickes weg von der Stralle analysiert. Weitere
Analysen, vor allem der Fahrdaten, stehen noch
aus. Erst im Oktober 2009 wurden die Blickana-
lysen auf der ,First International Conference on

Driver Distraction and Inattention® in Géteburg vor-
gestellt. Weiteres Material dazu ist noch nicht er-
haltlich.

HANOVSKI, OLSEN & BOCANEGRA (2009)
fanden in den von ihnen untersuchten kritischen
Ereignissen wahrend der Beobachtung von Lkw-
Fahrern, dass 81.5 % aller kritischen Ereignisse
irgendeine Art von Ablenkung beinhalteten. Bei Un-
fallen waren sogar alle bobachteten Lkw-Fahrer ab-
gelenkt. Die Ergebnisse der Analysen der kritischen
Fahrtereignisse finden sich in Tabelle 30.

Die Daten dieser Studie wurden analog zu denen
der 100-Car Naturalistic Driving Study ausgewertet.
Da der Bericht zu dieser Studie noch nicht vorliegt
und lediglich die auf Konferenzen prasentierten
Daten verfiigbar sind, kdnnen hier nur die dort be-
richteten Ergebnisse dargestellt werden. Es zeigte
sich, wie in Tabelle 31 aufgeflihrt, dass das Schrei-

% Abgelenkt
Unfalle 100.0
Beinahe-Unfalle 791
unfallrelevante Konflikte 78.7
unabsichtliches Spurverlassen 87.7
Mittelwert 81.5

Tab. 30: Anteil abgelenkter Fahrer fiir verschiedene Defini-
tionen von kritischen Fahrtereignissen

Odds | Unter-| Ober- Krit. Base-
Aufgabe . . .

Ratio | grenze| grenze| Ereig. line
Textmessage | o35 | 97 | 557 31 6
on cell phone
Other-Complex
(e.g., cleaning
side mirror, 10.1 31 | 327 9 4
rummaging
through a
grocery bag)
Interact
with/look at 99 | 75 | 132 | 155 72
dispatching
device
Witeonpad, | g | 47 | 474 | 28 | 14
notebook, etc.
Use calculator 8.2 3.0 22.2 11 6
Look at map 7.0 4.6 10.7 56 36
Dial cell phone 5.9 4.6 7.7 132 102

Tab. 31: Unfallrisiko (Odds Ratio) und Vertrauensintervalle
(+/- 5 %) fir verschiedene fahrfremde Tatigkeiten,
auRerdem deren Haufigkeiten bei kritischen Ereig-
nissen und in der Baseline
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ben und Lesen von Textnachrichten ein gut
23faches erhohtes Unfallrisiko mit sich bringen,
gefolgt von anderen komplexen, aber nicht Techno-
logie betreffenden Tatigkeiten und der Interaktion
mit der Logistik mit einem je 10fach erhdhten
Risiko.

3.2.5 Befragungsstudien bei

Pkw-Fahrern
3.2.5.1 MAKISHITA & MUTOH (1999)

MAKISHITA & MUTOH (1999) fuhrten zusatz-
lich zur Unfallanalyse noch eine Fragebogenunter-
suchung an 372 Fahrern durch, die im Oktober
1996 ihre Fahrerlaubnis verlangern wollten. Die
Befragten sollten dabei fir spezifische Tatigkei-
ten (unter anderem Telefonieren wahrend des
Fahrens) angeben, wie haufig sie diese wahrend
des Fahrens durchfiihren und fir wie riskant
sie das jeweils halten. |hre jahrliche Fahrleistung
und Personlichkeitsvariablen wurden ebenfalls er-
fasst.

Die Fragebogenuntersuchung, in der nach Haufig-
keit und geschatzter Gefahrlichkeit verschiedener
Nebentatigkeiten gefragt wurde, ergab eine nega-
tive Korrelation zwischen Haufigkeit und geschatz-
ter Gefahrlichkeit, d. h., dass Tatigkeiten, die flr
gefahrlicher gehalten werden, wahrend der Fahrt
eher seltener ausgefihrt werden.

3.2.5.2 GORDON (2005) und BAKER (2007)

Die neuseeldandische Fokusgruppen-Untersu-
chung von GORDON (2005) bzw. BAKER (2007)
hatte zum Ziel, die Wahrnehmungen und Ein-
stellungen von Autofahrern zum Thema ,Driver
Distraction” in Neuseeland in Erfahrung zu brin-
gen.

Fokusgruppen sind moderierte Diskussions-
runden, bei denen die befragten Teilnehmer aus
vermutlich interessanten Teilmengen der Popula-
tion stammen. Die so ausgewahlten Teilnehmer
werden in der Fokusgruppe um ihre Meinung
zum Sachverhalt befragt und sollen ausdrick-
lich mit ihren unterschiedlichen Hintergriinden
darlber diskutieren. Fokusgruppen werden da-
her hauptsachlich als kostengtinstige Hypothesen
generierende Vorbereitung gro} angelegter Stu-
dien verwendet (LANGFORD & McDONAGH,
2003).

Von GRODON (2005) und BAKER (2007)
wurden in einem nicht genannten Zeitraum
insgesamt 6 Fokusgruppen mit zusammen 37 Teil-
nehmern (21 Manner und 16 Frauen) befragt. Die
Teilnehmer wurden danach ausgewahlt, ob sie
Teenager, junge Fahrer, Eltern oder Erzieher, Be-
rufsfahrer oder normale Fahrer waren und ob
sie wenigsten manchmal ablenkende Tatigkei-
ten beim Fahren ausfihrten. Als Ergebnisse
der Studie sollten Empfehlungen generiert wer-
den, mit denen Fahrer durch Aufklarungskam-
pagnen wirkungsvoll auf das Problemfeld der
Ablenkung aufmerksam gemacht werden kon-
nen.

Die in den Fokusgruppen interviewten Fahrer
betrachteten fahrzeuginterne Ablenkungen als
Teilmenge aller Ablenkungen und Schwierig-
keiten, die beim normalen Fahren auftreten,
wie etwa schlechte Wetterbedingungen oder
andere Verkehrsteilnehmer. Dementsprechend
betrachteten sie Ablenkungen innerhalb des
Fahrzeugs auch nicht als spezielles Sicher-
heitsproblem im Stralenverkehr. Diese Ein-
schatzung ergab sich aus der haufigen Be-
schaftigung mit fahrzeuginternen Ablenkungen,
die meistens nicht zu negativen Konsequenzen
fur das Fahren fihren. Obwohl viele Fahrer
kritische Fahrsituationen unter Ablenkung berich-
teten, sahen sie das doch nicht als Sicher-
heitsproblem an, das durch die fahrfremde Tatig-
keit bedingt war, sondern als normales Argernis
beim Fahren.

Insgesamt gingen die Fahrer davon aus, fahr-
fremde Tatigkeiten immer rechtzeitig stoppen zu
kénnen, sobald die Fahrsituation volle Konzen-
tration erfordert. Gleichzeitig gaben sie aber auch
zu, dass, wenn bei der fahrfremden Tatigkeit
etwas Unvorhergesehenes passiert (z. B. das
Essen herunterfallt), dies zu Schwierigkeiten
fuhren kann. Auch zeigte sich, dass eigene Ablen-
kungen, wie etwa die durch Beifahrer, Kinder
und Babys, als durch die Fahrer nicht kontrollier-
bar eingeschatzt werden. Betroffene Fahrer haben
deshalb haufig auch keine Chance, rechtzeitig
und richtig auf die Verkehrssituationen zu reagie-
ren.

In einem nachsten Schritt wurden die Fahrer ge-
beten, die verschiedenen fahrfremden Tatigkeiten
in Bezug auf Gefahrlichkeit und auf Haufigkeit der
Ausfihrung zu ordnen. Die Ergebnisse sind in
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Perceived frequency vs. perceived risk
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Bild 6: Zusammenhang von Risiko und Haufigkeit der Ausfiih-
rung der verschiedenen Nebentatigkeiten nach Ein-
schatzung der Probanden der Fokusgruppe

Bild 6 dargestellt. Sie sollten dabei allgemein
schatzen, wie gefahrlich diese Téatigkeit ist, auch
wenn sie fir sich selbst der Meinung waren, dass
diese Tatigkeit sie nicht gefahrdet. Bei der Dar-
stellung wird deutlich, dass sowohl Haufigkeit als
auch Gefahrlichkeit zu berlicksichtigen sind. Be-
sonders haufige und gefahrliche fahrfremde Téatig-
keiten sind nach Meinung der Fahrer stdrende
Beifahrer, betrunkene Jugendliche und das
Schreiben von Textbotschaften. Weiter zeigt sich,
dass einige Tatigkeiten zwar als insgesamt haufig
beschrieben werden (wie z. B. Ablenkung durch
Beifahrer), dass in ihnen liegende Risiko aber mit
der genauen Auspragung der Ablenkung (hier:
Nicht stérende Beifahrer bringen geringes Risiko,
aber betrunkene Jugendliche und stérende Bei-
fahrer tragen ein hohes Risiko) variiert.

BAKER (2007) fuhrt die Ergebnisse der Fokusgrup-
penuntersuchung detaillierter aus. Fahrer betrach-
teten demnach nur solche Verhaltensweisen als
sicherheitskritisch, bei denen man beim Fahren
wenigstens eine Hand vom Lenkrad wegnimmt
oder nicht auf die StralRe schaut. Zu kognitiven Ab-
lenkungen, die zu ,Looked but failed to see“-Pha-
nomenen fuhren kdnnen, fielen den Probanden auf
Nachfrage eigene Erfahrungen ein. Auch konnten
sie Situationen beschreiben, unter denen sie einge-
schrankt in der Lage waren, angemessen beim
Fahren zu reagieren, und zwar unter emotionaler
Belastung (Stress, Arger) oder bei Uberlastung,
wenn zu viele Aufgaben gleichzeitig bewaltigt wer-
den mussten. Fur beide Situationen gaben sie an,
dass sie bei unbekannten Wegen stérender sind als
auf bekannten Routen, da bei bekannten Routen

mehr kognitive Kapazitat zur Bewaltigung zur Ver-
fugung steht. Die Teilnehmer flhlten sich insgesamt
wohl dabei, beim Fahren mehrere Tatigkeiten aus-
zufiihren, vorausgesetzt, sie verfiugten tber ausrei-
chend kognitive Ressourcen.

3.2.6 Befragungsstudien von Lkw-Fahrern

3.2.6.1 LLANERAS, SINGER & BOWERS-
CRANAHAN (2005)

Die Pilotstudie von LLANERAS, SINGER &
BOWERS-CRANAHAN (2005) hatte zum Ziel, das
Problemfeld der Ablenkung von Lkw-Fahrern in den
USA zu bestimmen. Dazu wurden in einem ersten
Teil Interviews mit 12 Lkw-Fahrern und Sicherheits-
beauftragten durchgefiihrt. In dieser Fokusgruppe
wurde diskutiert, inwieweit Ablenkungen und Ne-
bentatigkeiten als Probleme fir die Sicherheit be-
trachtet werden koénnen und welche Gerate Lkw-
Fahrer wahrend der Fahrt nutzen. Der Zeitraum der
Befragung wird nicht genannt. In einem zweiten
Teilschritt wurden dann die Lkw-spezifischen Ge-
rate, insbesondere flotteninterne textbasierte Nach-
richtensysteme, daraufhin untersucht, ob sie Ge-
staltungsanforderungen fur Informationssysteme im
Verkehr genigen. Diese Analysen wurden von
Experten fir Mensch-Maschine-Interaktionen vor-
genommen.

In den Interviews mit den Lkw-Fahrern wurden
diese gebeten, die ihnen zur Verfligung stehenden
Gerate anzugeben. Es waren:

e CB-radio, radio, cell phone, Qualcomm

message center, laptop, TV.

Die von LLANERAS et al. (2005) befragten Lkw-
Fahrer wurden gebeten, anzugeben, welche poten-
ziell ablenkenden Gerate sie im Lkw haben und ob
sie diese wahrend der Fahrt nutzen. Die Angaben
der Fahrer sind in Tabelle 32 dargestellt. Radio und
CB-Funk werden von praktisch allen Fahrern beim
Fahren genutzt. Textbotschaften werden nur von
30 % geschrieben und von 13 % gelesen. Das Mo-
biltelefon wird von 56 % wahrend der Fahrt genutzt.
Die weiteren Gerate wurden nach den Angaben der
Fahrer nicht wahrend der Fahrt genutzt (Laptop,
Fernseher, Nachrichtenvermittlung).

In der Befragung hielten jingere Fahrer, erfahrene
Fahrer und solche, die als Angestellte arbeiteten,
Ablenkung fir ein gréReres Problem als altere Fah-
rer, solche mit weniger Berufserfahrung und selbst-
standige Fahrer.
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. Im Lkw Beim Fahren
Gerate
vorhanden genutzt
Radio 96 91
CB-Funk 96 91
Text schreiben 30
87

Text lesen 13
Mobiltelefon 70 56
Laptop 26
Fernseher 35
Nachrichten-

. 4
vermittlung

Tab. 32: Genannte Gerate im Lkw und Haufigkeit der Nutzung
wéahrend der Fahrt

Die Interviews, die LLANERAS et al. (2005) mit
Lkw-Fahrern und Sicherheitsbeauftragten im
Transportgewerbe fihrten, ergaben, dass nur
etwas mehr als die Halfte (64 %) der befragten
Fahrer und Sicherheitsbeauftragten Ablenkung bei
kommerziellen Fahrten flr problematisch halt.
Die Befragten schatzten das Problem der Ablen-
kung bei kommerziellen Fahrten geringer ein als
bei privaten Fahrten. Sie begriinden diese Ein-
schatzung damit, dass die professionellen Fahrer
mehr Fahrerfahrung haben, es ihr Beruf ist und ihr
Leben starker davon abhangt als bei privat Fahren-
den und die kommerziellen Fahrer deshalb verant-
wortungsbewusster fuhren. Bei privat Fahrenden
halten 91 % der Befragten fahrfremde Téatigkeiten
fur ein sicherheitsrelevantes Problem.

Die Frage, ob die Gerate im Lkw grundsatzlich fur
den Gebrauch bei der Fahrt gedacht sind, beant-
worten zwei Drittel der Fahrer und der Sicherheits-
beauftragten mit ,Nein“. Werden die Gerate trotz-
dem wahrend der Fahrt benutzt, so ist das nach
Ansicht der Fahrer eher ein bewusstes Eingehen
des Risikos als eine Fehleinschatzung der Situa-
tion. Gerade fur jungere Fahrer wird jedoch ver-
mutet, dass diese sich dabei moglicherweise fehl-
einschatzen.

Die Autoren der Studie weisen darauf hin, dass Lkw
grundsatzlich in der Bedienung schwieriger seien
und die Toleranzen fir Fehler beim Fahren auf-
grund der GroRRe und des Gewichts der Fahrzeuge
geringer als beim Auto seien. Deshalb zeigten sich
LeistungseinbulRen der Fahrer sofort im Fahrzeug-
verhalten. Das flihre dazu, dass sich Lkw-Fahrer
sehr schnell ihres Leistungsvermégens und der
Grenzen bewusst werden. Lkw fahren erfordert
demnach mehr Konzentration als Auto fahren. Zu-
satzlich dazu gaben die Fahrer in der durchgeflhr-

ten Befragung an, dass die zusatzlichen Gerate in
Lkw besser zu bedienen seien, weil sie schon auf-
grund der Cockpit-Grofde besser angeordnet sind.

Geréte in Lkw sind laut der Halfte der befragten
Fahrer sinnvoll, weil sie die Arbeit der Fahrer unter-
stitzen und nicht ,Spielzeug” sind, wie die Gerate
in Pkw. Fast die Halfte der befragten Fahrer gab
aber auch an, schon einmal einen Beinahe-Unfall
aufgrund von Ablenkung gehabt zu haben. Einige
von diesen Fahrern gaben das als Grund daflr an,
jetzt keine fahrfremden Tatigkeiten mehr durchzu-
fuhren. Keiner der Befragten gab einen Unfall auf-
grund von Ablenkung an.

3.3 Zusammenfassung und Fazit der
Literaturubersicht

3.3.1 Integration der fahrfremden Tatigkeiten

Fir die Integration der unterschiedlichen Katego-
rien wurden diese zundchst tabellarisch verglei-
chend gegenubergestellt. Im Anschluss daran wur-
den daraus Grob-Kategorien von Tatigkeiten extra-
hiert, die in allen Studien vorkamen (die ersten
sieben Kategorien in Tabelle 33). Diese wurden er-
ganzt durch Nebentatigkeiten und Ablenkungen,
die nur in einigen Studien betrachtet wurden (die
letzten beiden Kategorien Tabelle 33). Anhand der
so unterschiedenen Téatigkeitsgruppen wurde dann
auch die im Rahmen dieser Studie durchgefiihrte
Befragung strukturiert.

Die Einteilung der fahrfremden Tatigkeiten erfolgte
anhand der Ergebnisse der Literaturanalyse. Dabei
wurden die Tatigkeiten nach Ahnlichkeit zusam-
mengefasst. Wie Tabelle 33 zeigt, werden zunachst
Essen, Trinken und Rauchen als eigene Kategorien
unterschieden. Diese Tatigkeiten sind zwar nicht
die haufigsten insgesamt, stellen aber fir spezielle
Fahrergruppen (Lkw-Fahrer) ein charakteristisches
beobachtbares Verhalten dar. Es folgen die, wie
dem Literaturiberblick zu entnehmen ist, beim
Autofahren sehr haufig auftretenden typischen
Sekundaraufgaben, wobei zwischen der Bedienung
von fahrzeugeigenen Geraten und der anderer Ge-
rate, die in das Fahrzeug mitgebracht werden, un-
terschieden wird. Bei der ersten Kategorie wird
auch die Bedienung von Stellteilen im Fahrzeug all-
gemein (Spiegel, Sitz) einbezogen. Eine weitere,
auch in der Literatur nur teilweise differenzierter
aufgenommene Kategorie dient als Restkategorie,
um unterschiedlichste einzelne Handlungen wie
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Art der Tatigkeit

Erklarung (soweit notwendig)

1 | Essen und Trinken

2 | Rauchen

3 | Koérperpflege und Kleidung

* Nase putzen, FuRnagel schneiden etc.
* Kleidung wechseln

4 | Bedienaufgaben bei fahrzeugzugehdérigen Geraten

» Alle Einstellungen, die fiirs Fahren nétig sind (z. B. Sitz;
Spiegel etc.)
» Bedienung von eingebauten Geraten

5 | Bedienaufgaben bei nicht-fahrzeugzugehorigen Geraten

Alle anderen Gerate im Fahrzeug (z. B. mp3, Mobiltelefon)

6 | Tatigkeiten, die Beifahrer betreffen

* Reden
Gesten und Beruhrungen
Geben und annehmen von Gegenstanden

7 | Andere Tatigkeiten im Auto

Tiere betreffend
* Gegenstande suchen
« Lesen und schreiben
* Aufraumen/putzen

8 | Selbst initiierte Handlungen

* Reden (Selbstgesprach)
» Singen

« Uber etwas nachdenken
« Etwas intensiv betrachten

Ablenkung von aufen/Ereignisse auf3erhalb
des Fahrzeugs

« Strecke (z. B. Baustelle)
» Etwas angeschaut (z. B. FuRganger, Werbung)
» Etwas angehort (z. B. Musik aus anderem Auto, Sirenen)

Tab. 33: Liste der Tatigkeitskategorien, die aus der Literatur extrahiert wurden

z. B. den Umgang mit Tieren zu berlcksichtigen.
Weitere Beispiele dazu finden sich in der Tabelle.
Eine weitere Kategorie betrifft selbst initiierte Hand-
lungen, bei denen sich der Fahrer ohne dulRere Ge-
genstande mit sich selbst beschaftigt (nachdenken,
singen, reden etc.).Tatigkeiten dieser Art sind nur
schwer durch Beobachtung zu erfassen, tauchen
aber in Unfallberichten immer wieder auf. Auch um
die Wichtigkeit dieser kognitiven Ablenkungen ab-
schatzen zu kdnnen, wurden sie in die Liste mit auf-
genommen. Als letzte Kategorie werden Ereignisse
aullerhalb des Fahrzeugs berlcksichtigt, denen
sich der Fahrer zuwendet und die ihn so von der
eigentlichen Fahraufgabe ablenken.

3.3.2 Arten von fahrfremden Tatigkeiten

In diesem Kapitel werden die unterschiedlichen
Arten fahrfremder Tatigkeiten und die Ergebnisse
der Studien zusammengefasst, die fur diese Tatig-
keiten ein Unfallrisiko untersucht haben. Entspre-
chend flieRen nur die Daten ein, die die Wirkung
der Tatigkeiten in naturlichen Fahrsituationen un-
tersucht haben, nicht jedoch die Ergebnisse von Si-
mulatorstudien oder anderen experimentellen De-
signs. Daher sind diese Daten zwar im Hinblick auf

die interne Validitat ,schwacher* als experimentell
gewonnene Daten, jedoch ist ihre externe Validitat,
insbesondere der Bezug zu einer natirlichen Hau-
figkeit des Auftretens, deutlich héher.

3.3.2.1 Essen und Trinken

YOUNG, REGAN & HAMMER (2003, MUARC)
fassten die bisherigen Forschungsergebnisse zu
dem Einfluss von Essen und Trinken wahrend der
Fahrt auf die Fahrsicherheit mit Bezug zur Unfall-
studie von STUTTS et al. (2001) so zusammen,
dass mehr Fahrer einen Unfall wahrend der
Nahrungsaufnahme haben als wahrend eines Tele-
fonats (1.7 % im Vergleich zu 1.5 % beim Tele-
fonieren). JENESSE et al. (2002, zit. nach YOUNG,
REGAN & HAMMER, 2003) stellten fest, dass das
Essen eines Cheeseburgers genauso ablenkend
wirkte wie das Telefonieren mit einem sprachge-
steuerten Telefonsystem, aber beides ablenkender
war als die Bedienung eines CD-Players.

SAYER, DEVONSHIRE & FLANNAGAN (2005)
fanden in ihren Fahrtbeobachtungen, dass Essen
und Trinken zu einer erhéhten Varianz des Lenk-
radwinkels flhrte, also mit starkeren Lenkeingriffen
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einherging als Fahren, ohne zu essen. STUTTS et
al. (2005) fanden in ihrer zweiten Untersuchung,
der Naturalistic Driving Study mit Videobeobach-
tungen, dass essende und trinkende Fahrer signi-
fikant haufiger die Blicke von der Stra3e abwenden
und die Hande vom Lenkrad wegnehmen als
solche, die nicht essen oder trinken. Demgegen-
Uber ergaben sich in der 100-Car Naturalistic
Driving Study von KLAUER et al. (2006) keine er-
hoéhten Odds Ratio fur Essen und Trinken.

Die Fokusgruppenbefragung aus Neuseeland von
BAKER (2007) ergab, dass Essen und Trinken
wahrend des Fahrens von den Befragten als ge-
wodhnliche Handlung angesehen und auch fir ab-
solut akzeptabel gehalten werden. Die Probanden
gaben an, dass es Nahrungsmittel gibt, die wah-
rend der Fahrt besser zu essen sind als andere
(also z. B. Schokoriegel besser als Hamburger) und
dass das groflite Problem des Essens wahrend der
Fahrt sei, wenn etwas herunterfalle. Die Fahrer
gaben auch an, meistens dann zu trinken, wenn sie
kurz hielten, und dass insgesamt heille Getranke
fir am problematischsten gehalten werden.

3.3.2.2 Rauchen

YOUNG, REGAN & HAMMER (2003) gaben an,
dass einige Studien (z. B. BRISON, 1990;
CHRISTIE, 1990; VIOLANTI & MARSHALL, 1996)
zeigten, dass Rauchen beim Fahren das Unfall-
risiko erhdht. Auch in der Beobachtungsstudie von
STUTTS et al. (2005) zeigten sich entsprechende
Effekte. Beim Anziinden und Ausdriicken der Ziga-
retten wird haufiger von der Stralle weggeschaut.
In der Befragung von BAKER (2007) gaben die
Raucher unter den befragten Fahrern an, dass ge-
rade das eigene Auto ein Ort sei, an dem man
rauchen koénne, ohne sich kritisieren lassen zu
mussen. Diejenigen Raucher, die sich ihre Ziga-
retten selbst drehten, berichteten, dass sie das
haufig taten, indem sie dann mit den Knien oder
den Unterarmen das Lenkrad ,hielten®. Sie gaben
dabei auch zu, dass das unsicher sei. Einige be-
richteten, dass sie deshalb vor Fahrtantritt die be-
notigten Zigaretten auf Vorrat drehten.

3.3.2.3 Korperpflege und Kleidung

Bei Korperpflege und kleidungsbezogenen fahr-
fremden Tatigkeiten hatten die Fahrer der Studie
von STUTTS et al. (2005) signifikant seltener die
Hande am Lenkrad und haufiger den Blick von der

Stralle abgewendet. KLAUER fand in der 100-Car
Naturalistic Driving Study ein differenzierteres Bild.
Es ergaben sind erhdhte Odds Ratio fir Schmin-
ken, aber ein geringeres Unfallrisiko fir Haare-
kdmmen und andere, nicht naher klassifizierte
Handlungen der Korperpflege.

3.3.2.4 Fahrtbezogene Einstellungen

Fir fahrtbezogene Einstellungen (alle Einstellun-
gen am Fahrzeug, die mit der Fahraufgabe zu tun
haben, wie z. B. das Einstellen von Sitz oder Spie-
geln, nicht aber das Einstellen der Klimaanlage)
ergab sich in der Beobachtungsstudie von STUTTS
(2005), dass Fahrer, wahrend sie Einstellungen
vornahmen, seltener ihre Hinde am Lenkrad hatten
sowie der Blick seltener auf die Stralle gerichtet
war.

3.3.2.5 Entertainmentsysteme: Radio, CD, MP3
und Kassette

YOUNG, REGAN & HAMMER (2003) fassten die
bisherigen Forschungsergebnisse wie folgt zusam-
men: Die Bedienung des Radios, insbesondere die
Sendersuche, scheint einen negativen Einfluss auf
die Leistung der Fahrer zu haben. Dies gilt insbe-
sondere fUr unerfahrene Fahrer. Untersuchungen,
wie z. B. die von JANCKE et al. (1994), zeigten,
dass aber sogar das reine Zuhoéren zu verringerten
Fahrerleistungen fiihren kann. Auch wurde gezeigt,
dass das Bedienen eines CD-Players ablenkender
auf die Fahrer wirken kann als das Wahlen einer
Telefonnummer in ein Mobiltelefon oder als Essen.
Es wird davon ausgegangen, dass sprachgesteuer-
te Systeme eine geringere Ablenkung verursachen
koénnten.

RANNEY (2008) bedauert in Bezug auf das Review
von YOUNG, REGAN & HAMMER (2003) die
sparliche Datenlage zum Thema Audiogerate. In
seinem Review der bis dahin erschienenen Litera-
tur bemangelt er, dass der Effekt von Ablenkung
durch Audiogerate auf die Fahrerleistung leider zu
wenig untersucht wurde, weil es haufig flr eine
akzeptable Tatigkeit gehalten wird und demnach
hdchstens als Referenztatigkeit fur die eigentlich
untersuchten Tatigkeiten genutzt wird.

Die Fahrerbeobachtungsstudie von STUTTS et al.
(2005) ergab keinen Effekt auf die Leistung der
Fahrer beim Horen von Musik wahrend der Fahrt.
Beim Einstellen der Gerate war nachzuweisen,
dass die Fahrer seltener die Hande am Lenkrad
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hatten und den Blick seltener auf die Stralle ge-
richtet hielten. KLAUER et al. (2006) fanden keine
signifikant erhéhten Odds Ratio beim Einlegen oder
Herausnehmen von CDs oder bei Einstellungen am
Radio.

In der Fahrerbefragung von BAKER (2007) zeigte
sich, dass die meisten Fahrer das Bedienen eines
CD-Players wahrend der Fahrt fir sicher halten,
insbesondere wenn diese Bedienung nicht viele
Knopfbetatigungen erfordert. Das Wechseln von
CDs wird als stark ablenkend bewertet. Besonders
das Auswahlen oder Suchen einer bestimmten CD
und das Lesen der Beschriftungen ziehen demnach
viel Aufmerksamkeit auf sich. Daher halten die
Fahrer es fur sicherer, die CDs vor der Fahrt aus-
zusuchen und auf dem Beifahrersitz griffbereit zu
positionieren. Auch glauben sie, dass mit der Ein-
fihrung von CD-Wechslern und MP3-Playern mit
einer groReren Auswahl an Musik das Fahren
sicherer wirde, weil Einstellungen nicht mehr so
haufig notwendig sind. Zusatzliche Bedientasten fir
die Audiogerate am Lenkrad werden ebenfalls als
eine grof3e Sicherheitsverbesserung gesehen.

3.3.2.6 Navigationssysteme

In ihrem Bericht fassten YOUNG, REGAN &
HAMMER (2003) die bisherigen Erkenntnisse zu
Navigationssystemen wie folgt zusammen: Im All-
gemeinen sei die Eingabe von Adressen in das
System die am meisten ablenkende Bedienhand-
lung und es wird davon ausgegangen, dass hier
eine sprachliche Eingabe diese Wirkung verringern
kann.

TIJERNA, PALMER & GOODMAN (1998) unter-
suchten vier verschiedene Navigationssysteme in
Realfahrzeugen auf einer Teststrecke. Drei dieser
untersuchten Systeme waren per Hand zu bedie-
nen, das vierte nutzte Sprachkommandos. Die Au-
toren konnten zeigen, dass die Eingabe von Navi-
gationszielen in allen visuell-manuellen Eingabe-
modi starker ablenkte als die Spracheingabe. So-
wohl in der Bearbeitungszeit fir die Eingabe als
auch in der Anzahl der Blickabwendungen von der
Stral’e, der Dauer dieser Blickabwendungen insge-
samt und in der Haufigkeit des Spurverlassens
schnitt das sprachlich zu bedienende System
besser ab als die Ubrigen drei.

Derselben Logik folgend sind Systeme, die die
Richtungsinformationen sprachlich ausgeben, auch
weniger ablenkend als solche, die eine Anzeige auf

einem Display nutzen. Noch weniger ablenkend
und auch einfacher zu verstehen sind Systeme, die
die Richtungsanweisungen Schritt fir Schritt aus-
geben und nicht einen Uberblick tiber die Route ,er-
zéhlen® (nach YOUNG, REGAN & HAMMER,
2003). SRINIVASAN & JOVANIS (1997, zitiert nach
YOUNG, REGAN & HAMMER, 2003) vergleichen
verschiedene Maoglichkeiten der Prasentation von
Routeninformationen. Dabei zeigte sich, dass die
sprachliche Ausgabe von Schritt-flir-Schritt-Naviga-
tionshilfen am wenigsten ablenkend wirkte, was
sich in weniger Navigationsfehlern, geringerer Be-
anspruchung der Probanden und der schnellsten
Aufgabenbearbeitungszeit zeigte. In diesem Ver-
gleich schnitt die Benutzung einer klassischen
Karte am schlechtesten in allen Kriterien ab.

RANNEY (2008) gab im seinem Review zu be-
denken, dass Fahrer die Tendenz haben, derartige
Systeme auch dann haufig zu benutzen, wenn sie
nicht bendtigt werden, und sich so zusatzliche
Ablenkungen schaffen (BURNETT, SUMEERSKILL
& PORTER, 2004).

3.3.2.7 Telefonieren

Telefonieren wahrend der Fahrt ist sicher die am
besten untersuchte Nebentatigkeit. Im Folgenden
werden aus der Fulle der Literatur zunachst die in
den Reviews von YOUNG, REGAN & HAMMER
(2003) und von RANNEY (2008) referierten Studien
vorgestellt. Danach folgen die in diesem Literatur-
Uberblick dargestellten Unfallstudien, dann die
Naturalistic Driving Studies.

Die Untersuchungen von GREEN (1998) und
REED & GREEN (1999) zeigten, dass sowohl die
physische als auch die kognitive Ablenkung beim
Telefonieren wahrend des Fahrens viele der fur das
Fahren notwendigen Prozesse, wie die visuelle
Suche, Reaktionszeiten und Entscheidungsprozes-
se beeintrachtigen, was sich messbar in beein-
trachtigter Fahrerleistung (Spurhaltung und Ge-
schwindigkeitskontrolle) zeigt. Zusatzlich flhrte der
Gebrauch von Telefonen wahrend der Fahrt haufig
dazu, dass weitere ablenkende Tatigkeiten ausge-
fuhrt werden (z. B. Telefonnummern oder Termine
aufschreiben), die das Fahren zuséatzlich be-
eintrachtigen. Eine Untersuchung der DirectLine-
Versicherung (2002, zit. nach YOUNG, REGAN &
HAMMER, 2003) zeigte, dass das Senden von
Textnachrichten starker ablenkt als das einfache
Telefonieren. Dieses Problem der Textnachrichten
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war auch auf der ,First International Conference on
Driver Distraction“ (29. und 30. September 2009 in
Goteborg, SE) das am meisten diskutierte Phano-
men, da es auch am haufigsten von jungen Fahrern
ausgeflihrt wird, die generell schon ein stark erhdh-
tes Unfallrisiko im Vergleich zu erfahreneren Fah-
rern haben. McCARTT, HELLINGER & BRATIMAN
(2006) gaben ein Review von mehr als 20 Original-
arbeiten heraus und fassten deren Ergebnisse
zusammen. Konsistent zeigte sich dabei in den
meisten Studien, dass Fahrer bei der Benutzung
von Mobiltelefonen verlangsamte Reaktionen
zeigen. Unter alteren Fahrern (50 bis 80 Jahre)
zeigten sich starkere Leistungseinbuf3en als unter
jungeren Fahrern. Auch flhrten schwierigere Auf-
gaben (solche, die Rechnen oder Erinnern beinhal-
teten) zu schlechteren Fahrleistungen. Die Autoren
fanden einige Hinweise, dass Telefonieren beim
Fahren storender ist als eine intelligente Unterhal-
tung mit anwesenden Personen und dass es das
Fahren im grofieren Ausmald stort als die Bedie-
nung von Entertainmentsystemen. Die Autoren
schlieRen, dass der Einfluss des Telefonierens am
Steuer von den Dimensionen ,Engagement des
Fahrers im Gesprach“ und ,Komplexitat des Ge-
sprachs” abhangt.

HORREY & WICKENS (2006) fuhrten eine Meta-
Analyse auf Basis der Daten von 23 experimen-
tellen Studien durch und fanden heraus, dass Tele-
fonieren mit klaren EinbulRen fir die Fahrleistung
verbunden ist. Sie zeigten, dass diese EinbulRen
vor allem in den Reaktionszeiten lagen und nicht in
den MaRen der Spurhaltung oder der Geschwindig-
keitswahl. Sie fanden, dass Telefonieren im Mittel
der Studien zu einer um 130 Millisekunden verlang-
samten Reaktion flhrte, was durchaus zu kritischen
Situationen fiihren kann. Die Autoren fanden he-
raus, dass die Benutzung von Head-Sets nicht
zu einer Verbesserung der Leistung fiihrte, und
schlossen daraus, dass die kognitive Ablenklung
das entscheidende Problem sei. Zu diesen Ergeb-
nissen passt auch ihr Befund, dass Unterhaltungen
mit Beifahrern nicht weniger ablenken als das Tele-
fonieren.

YOUNG, REGAN & HAMMER (2003) geben an,
dass viele Studien gezeigt hatten, dass freihandi-
ges Telefonieren nicht sicherer sei als das Tele-
fonieren mit dem Mobiltelefon am Ohr (Quellen:
HAIGNEY, TAYLOR & WESTERMAN, 2000;
MATTHEWS, LEGG & CHARLTON, 2003; REDEL-
MEIER & TIBSHIRANI, 1997). Sie berichten weiter,

dass die Nutzung von Telefonen das Unfallrisiko
erhdhe. Insbesondere wird die Studie von REDEL-
MEIER & TIBSHIRANI (1997) zitiert, nach der das
Unfallrisiko beim Telefonieren vierfach erhoht ist.
REDELMEIER & TIBSHIRANI (1977) analysierten
in ihrer Studie die Telefon-Rechnungsdaten von
700 kanadischen Fahrern, die in Unfalle wegen
Telefonierens am Steuer involviert waren. Dabei
dienten diese Unfallfahrer als ihre eigene Kontroll-
gruppe, indem die Unfallfahrten mit Telefonieren mit
Fahrten verglichen wurden, in denen nicht tele-
foniert wurde. Sie fanden heraus, dass die Fahrer,
wenn sie in einem Zeitraum von 10 Minuten vor
dem Unfall telefonierten, viermal so haufig Unfalle
hatten wie zu Zeitpunkten, zu denen sie nicht
telefonierten. Auch hier schien es keinen Unter-
schied zwischen dem Telefonieren mit und ohne
Freisprecheinrichtung zu geben. MCcEVOY,
STEVENSON & WOODWARD (2007) untersuch-
ten 2005 das Telefonverhalten von ca. 500 austra-
lischen Fahrern, die wegen Autounfallen in Kran-
kenhausern in Perth und Umgebung behandelt
wurden. Auch sie fanden fir diejenigen, die tele-
foniert hatten, ein vierfach erhdhtes Unfallrisiko.

SAYER, DEVONSHIRE & FLANNAGAN (2005)
fanden in ihrer Auswertung der Videobeobachtun-
gen von Fahrten heraus, dass die Fahrer beim
Telefonieren einen gréReren Lenkradwinkel hatten,
als wenn sie nicht telefonierten, was fir eine
schlechtere, weil grébere und verzogerte Spur-
haltung spricht. STUTTS et al. (2005) fanden in
ihrer Beobachtungsstudie, dass die Fahrer beim
Annehmen von Gesprachen und wahrend des
Wahlens von Rufnummern haufiger die Hande vom
Lenkrad nahmen und von der StraRe wegschauten,
als wenn sie nicht telefonierten. KLAUER et al.
(2006) berechneten aus den Daten der 100-Car
Naturalistic Driving Study ein bedeutsam erhdhtes
Unfallrisiko fir das Wahlen von Rufnummern
wahrend des Fahrens, nicht jedoch fir das reine
Sprechen und Zuhoéren beim Telefonieren.

BAKER (2007) untersuchte in seiner Fokusgruppe
die Einstellungen und Meinungen neuseelan-
discher Fahrer zum Telefonieren. Die meisten
gaben an, dass sie es als notwendig und ihr Recht
empfinden, beim Fahren zu telefonieren. Sie
empfanden es als sicher, bei rollendem Fahrzeug
zu telefonieren, wenn sie es Uber eine Sprach-
steuerung oder gespeicherte Nummer taten, weil
dabei kein oder nur wenige Kndpfe zu drucken
seien. Insbesondere Fahrer, die beruflich viel unter-
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wegs sind, hielten Telefone mit Freisprecheinrich-
tung flr sicher. Daraus schliefen die Autoren, dass
es schwer wirde, Fahrer davon zu Uberzeugen,
dass das Telefonieren insgesamt gefahrlich sei und
nicht nur das mit Telefon in der Hand. Fur eine Un-
terscheidung zwischen verschiedenen Gesprachen
geben die Fahrer an, das kurze Gesprache sicher
seien, lange oder komplexe Gesprache allerdings
nicht. Die Probanden konnten sich nicht vorstellen,
dass Telefonieren mehr stéren kann als die Unter-
haltung mit einem Mitfahrer, auch wenn sie einsa-
hen, dass Unterhaltungen kognitiv beanspruchend
sein koénnen. Gerade jungere Fahrer geben an,
Textnachrichten zu schreiben sei sicher, weil sie
dabei nicht auf das Telefon schauen mussten (also
blind tippten). Altere Fahrer gaben das Gegenteil
an.

3.3.2.8 Tatigkeiten, die Beifahrer betreffen

Tatigkeiten, die Beifahrer betreffen, lassen sich
grob unterteilen in Gesprache und Stérungen durch
diese. FlUr Gesprache mit Mitfahrern fanden
STUTTS et al. (2005) keine Effekte auf das
Blickverhalten der Fahrer oder den Anteil der Zeit,
in der die Hande am Lenkrad waren. SAYER,
DEVONSHIRE & FLANNAGAN (2005) stellten da-
gegen auch fur normale Unterhaltungen einen gro-
Reren Lenkradwinkel fest. Diese Ergebnisse fan-
den beide Autorengruppen auch fur Stérungen
durch Beifahrer. KLAUER et al. (2006) fanden bei
der Analyse ihrer Naturalistic Driving Daten heraus,
dass Fahrer mit Beifahrern, selbst bei Kindern auf
dem Rucksitz, ein bedeutsam geringeres Unfall-
risiko hatten als bei Fahrten alleine. In ihrem
Review von 2003 wiesen YOUNG, REGAN &
HAMMER darauf hin, dass aber gerade bei Fahr-
anfangern das Risiko durch Beifahrer, die auch
Teenager sind, extrem erhdéht wird.

Die Fokusgruppe von BAKER (2007) gab an, dass
Beifahrer ein haufiges und normales Phanomen
beim Fahren sind. Beifahrer kbnnen nach Meinung
der Teilnehmer unberechenbar sein und ihr Verhal-
ten liegt haufig aulRerhalb der Kontrolle der Fahrer.
So kénnen Kinder beispielsweise einfach wahrend
der Fahrt Turen 6ffnen oder betrunkene Beifahrer in
die Fahrzeugflihrung eingreifen. Am gefahrlichsten
werden junge Kinder, Teenager und Betrunkene
empfunden, wobei Kinder fiir am unberechen-
barsten gehalten werden und sie deshalb konstan-
ter Beobachtung durch den Fahrer bedurfen. Die
Befragten gaben an, dass sie stérende Kinder mit

Ansagen wie ,nicht jetzt* davon abbringen wollen,
weiterzustoren. Sie glauben, dass Verkehrs-
erziehungsprogramme den Kindern vermitteln
kénnten, dass es Situationen gibt, in denen sie
besser nicht mit dem Fahrer interagieren. Fahrer
aller Altersgruppen gaben an, dass betrunkene Bei-
fahrer sehr stérend sein kénnen. Jedoch schienen
die geféhrlichsten Stdérungen von betrunkenen
Teenagern auszugehen, die z. B. in der Fahrt die
Handbremse ziehen. Die meist dadurch betroffenen
nichternen Teenager gaben als Strategie an, das
Verhalten der Beifahrer dann zu ignorieren oder
Uberaufmerksam zu sein. Die befragten Fahrer
stimmten der Aussage zwar zu, dass ein Streit bei
der Fahrt stérend und ablenkend sein kann, sie
konnten sich aber nicht vorstellen, dass dadurch
ein Unfall verursacht werden konne.

3.3.2.9 Andere Tatigkeiten und Ablenkungen
im Fahrzeug

Bei den anderen Ablenkungen im Fahrzeug spielen
vor allem Tiere im Fahrzeug, das Suchen und
Greifen von Gegenstanden sowie das Lesen und
Schreiben wahrend der Fahrt eine Rolle. Tiere im
Fahrzeug tauchen in den Unfallanalysen recht
haufig als Grund fir Unfélle wegen Ablenkung
auf. KLAUER et al. (2006) konnten in der 100-Car
Naturalistic Driving Study zeigen, dass insbesonde-
re von Insekten, die im Fahrzeug sind, eine tat-
sachliche Gefahr ausgeht, und zwar ein sechsfach
erhohtes Unfallrisiko (bei einem allerdings geringen
attribuierbaren Risiko von 0.4 %). Das Suchen und
Greifen nach bewegten Gegenstédnden im Fahr-
zeug fuhrten bei KLAUER et al. (2006) zu einem
fast neunfach erhohten Unfallrisiko (mit 8.8 die
héchste Odds Ratio in der Studie) mit einem attri-
buierbarem Risiko von 1.1 %. Bei unbewegten Ge-
genstanden war die Odds Ratio nicht bedeutsam er-
hoht. STUTTS et al. (2005) stellten fir beide Arten
von Gegenstanden fest, dass die Fahrer beim Grei-
fen und Suchen weniger haufig die Hande am Lenk-
rad und die Blicke auf den Verkehr gerichtet haben.
Fir das Lesen und Schreiben fanden STUTTS et al.
(2005), dass sich dabei die Zeiten, zu denen weder
die Hande am Lenkrad sind noch der Blick auf die
Stralle gerichtet ist, stark erhéhen. Auch KLAUER
et al. (2006) fand ein 3.38fach erhdhtes Unfallrisiko
mit einem relativ hohen attribuierbaren Risiko
von 2.85 fir Lesen wahrend der Fahrt. BAKER
(2007) befragte seine Fahrer ebenfalls zu anderen
Ablenkungen beim Fahren. Diese gaben an, dass
laute Musik oder laute Beifahrer von Zeit zu Zeit
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stérend sein kdnnen, konnten sich aber nicht vor-
stellen, dass diese Ablenkungen ihre Informations-
verarbeitung beeintrachtigen kénnen und dadurch
unsicheres Fahren hervorgerufen wird.

3.3.2.10 Ablenkungen auBerhalb des
Fahrzeugs

Obwohl Ablenkungen von auflen in manchen
Unfallstudien fur fast 50 % der Unfalle durch Ab-
lenkungen verantwortlich sein sollen, konnten in
den Bobachtungsstudien keine solch starken Effek-
te festgestellt werden. So konnten STUTTS et al.
(2005) in ihrer Studie keine Effekte der Ablenkun-
gen von auflen finden. KLAUER et al. (2006) fan-
den fir die Ablenkung durch Objekte auerhalb des
Fahrzeugs ein Odds Ratio von 3.7, was einem
signifikant erhéhten Unfallrisiko entspricht, aller-
dings ein mit 0.91 % geringes attribuierbares
Risiko. Allerdings wurde in beiden zitierten Studien
die Bestimmung der Ablenkung Uber Videobil-
der vorgenommen, die hauptsachlich den Fahrer
beobachteten und mdoglicherweise nicht alle Ab-
lenkungen von aufderhalb der Fahrzeuge richtig
registrieren konnten.

3.3.3 Haufigkeit fahrfremder Tatigkeiten

In diesem Kapitel wird eine Zusammenfassung
Uber die verschiedenen Ergebnisse der Studien
dargestellt. Fir die Unfallanalysen (siehe Tabelle
34) wurde fir die erfassten fahrfremden Tatigkeiten
jeweils der prozentuale Anteil an allen Unfallen und
an denen, bei denen fahrfremde Tatigkeiten aufge-
treten waren, berechnet. Fir die Beobachtungs-
studien (siehe Tabelle 36) wurde fur die verschie-
denen fahrfremden Tatigkeiten deren prozentualer
Anteil an der gesamten Fahrtzeit berechnet und
getrennt davon nur an der Fahrtzeit, bei der fahr-
fremde Tatigkeiten auftraten.

In Tabelle 34 ist fur die fiinf Unfallstudien, bei denen
einen Differenzierung unterschiedlicher fahrfremder
Tatigkeiten moglich war, die Haufigkeit im Vergleich
dargestellt. Zunachst ist erkennbar, dass je nach
den untersuchten Kategorien die Haufigkeiten fahr-
fremder Tatigkeiten recht unterschiedlich sind. Be-
trachtet man Unfalle insgesamt, so finden sich fahr-
fremde Tatigkeiten bei zwischen 1.8 und 41 % aller
Unfalle. Dabei liegt die einzelne Studie mit Lkw
(LTCCS, 2005) mit etwa 10 % im unteren Bereich.

STUTTS GLAZE & GORDON STEVENS & LTCCS
(2001) ELLIS (2003) (2007) MINTON (2001) (2005)
Pkw Pkw Pkw Pkw Lkw
8 ° | & 2 | & ° | & 2 | & o
5 8 5 S E ] 5 S E ]
segn . . = (= = [= = o = [=4 < o

Tatigkeitskategorie S o =} S o =) S o =} S o =1 S o =}

] K ] o ] 2 ] 2 ] )

<= © <= © <= © <= © <= ©

XD R XD ES XD R XD ES XD R
Essen und Trinken 1.7 0.2 7.6 1.9 10.0 3.9 16.8 0.3 3.0 0.3
Rauchen 0.9 0.1 0.0 0.0 2.0 0.2
Korperpflege und Kleidung 26.1 6.5 0.0 0.0 6.0 0.7
Bedienaufgaben bei fahr- 16.9 22 33 13 | 347 06 | 100 1.1
zeugzugehorigen Geraten
Bedienaufgaben bei
nichtfahrzeugzugehdorigen 1.5 0.2 21.3 5.3 23.3 9.0 3.0 0.1 5.0 0.6
Geraten
Tatigkeiten, die Beifahrer | 4 g 14 | 2641 65 | 233 90 | 257 05 | 120 13
betreffen
Andere Tatigkeiten im Auto 29.9 3.9 10.0 25 16.7 5.1 19.8 0.4 7.0 0.8
Selbst initiierte Handlungen 30.0 11.5 5.0 0.6
Ablenkung von aulen 29.4 3.8 44.0 4.8
Summe 91.2 11.8 91.2 22.7 106.7 41.0 100.0 1.8 94.0 10.3

Tab. 34: Ubersicht Unfallstudien: Anteile der Ablenkungskategorien an Unféllen. Die Kategorien sind die Zuordnungen der Ablen-
kungen zu den aus den in Kapitel 3.3.1 zusammengefassten Kategorien. Die Angaben in den Zellen sind als die Angaben
der Autoren zu verstehen. Bei leeren Zellen waren keine Angaben in den Studien zu finden. In einigen Studien sind Un-
falle mehreren Kategorien zugeordnet, daher kann die Summe der Anteile an Unféllen wegen Ablenkung tiber 100 % be-
tragen. Ist die Summe kleiner als 100 %, wurden in den Studien ,Ablenkungen® erfasst, die nicht in die hier benutzte

Definition von Ablenkung gehdren (z. B. unspezifische Unaufmerksamkeit)
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Dies ist moglicherweise damit zu erklaren, dass
hier die Fahrer befragt wurden und sich nicht selbst
belasten wollten. Der mit 40 % hohe Anteil in der
Studie von GORDON (2007) ist damit zu erklaren,
dass dieser auch selbst initiierte Handlungen (z. B.
in Gedanken verloren sein) berlcksichtigte, die
etwa 12 % aller Unfélle ausmachen. Der sehr
niedrige Wert von STEVENS & MINTON (2001) ist
vermutlich dadurch begriindet, dass es sich um
eine Re-Analyse von Unfallprotokollen von Polizei-
beamten handelte, bei denen keine detaillierten
Nachfragen nach fahrfremden Tatigkeiten stattge-
funden hatten. Von daher ist zusammenzufassen:

* Insgesamt erscheint (je nach Definition von fahr-
fremden Tatigkeiten und je nach Zuordnung zu
+Ablenkungen“ oder ,Nebentatigkeiten) eine
Haufigkeit zwischen 10 % und 30 % bei allen
Unféllen als wahrscheinlich.

» Beriucksichtigt man aullerdem selbst initiierte
Handlungen als zusatzliche fahrfremde Tatigkei-
ten, so erhoht sich dieser Anteil auf etwa 40 %.

Bei der Untersuchung der Art der Tatigkeiten erge-
ben sich folgende Auffalligkeiten:

* Ablenkungen von auf3en sind in den Studien, die
dies untersuchten, die haufigste fahrfremde
Tatigkeit (30-40 % der Unfélle, bei denen Ab-
lenkung eine Rolle spielte).

* Interaktionen mit Beifahrern spielen bei diesen
Unfallen haufig eine Rolle (zwischen 10-25 %
der Unfalle, die durch Ablenkung bedingt sind).

» Auch Bedienaufgaben von fahrzeugeigenen und
fahrzeugfremden Geraten sind sehr haufig (zwi-
schen 15 % und 35 % der Unfalle, die durch Ab-
lenkung bedingt sind), wobei hier die Angaben
zwischen den Studien sehr unterschiedlich sind.
Dies mag durch unterschiedliche Definition bzw.
Zuordnung bedingt sein.

In Tabelle 35 wurde versucht, die Angaben Uber die
Beteiligung von fahrfremden Tatigkeiten bei Unfal-
len gegenlberzustellen. In den ersten vier Unfall-
studien wurden Unfalle mit reinem Sachschaden,
mit Verletzten und Getdteten zusammengefasst.
Die Unterschiede zwischen den Studien sind
extrem und schwanken zwischen 0.07 % und
22.7 %. Die niedrigen Werte sind dadurch bedingt,
dass Unfallprotokolle verwendet wurden, bei deren
Anfertigung nicht speziell auf Ablenkung geachtet
wurde. Realistischer sind sicherlich die Schatzun-

- 0, -
Bezugs- | g die und Art der Unfille % Ab
gruppe lenkung
Unfallstudien Pkw
STUTTS (2001), USA 12.9
Alle GLAZE & ELLIS (2003) 22.7
Unfalle 1" AM (2002), New South Wales 0.6
HOWARD & CONNELL (2005), 01
United Kingdom '
Unfallstudien Pkw
STUTTS (2001), USA 7.9
Crash-Factsheet (2008), 1.0
New Zealand '
Unfalle mit | | AM (2002), New South Wales 3.8
Verletzten
und Toten | GORDON (2007), New Zealand 9.7
Minister of Infrastructure, Energy 120
and Resources (2005), Tasmania '
Unfallstudien Lkw
LTCCS (2005), USA 38.0
Unfallstudien Pkw
STEVENS & MINTON (2001), 18
England & Wales '
Unfalle mit | Minister for Transport and Main 51
Toten Roads (2005), Queensland '
Road Crash Facts (2004), 28.0
South Australia '
MAKISHITA & MUTOH (1999), Japan| 23.0
Unfallstudien Pkw
Crash-Factsheet (2008), 19
New Zealand '
GORDON (2007), New Zealand 9.9
Unfalle mit | Minister for Transport and Main 3.5
Verletzten | Roads (2005), Tasmania '
Road Crash Facts (2004), 50.0
South Australia '
McEVOY & STEVENSON, (2005), 14.0
New South Wales '

Tab. 35: Ubersicht tiber die Anteile von Unféllen mit Ablenkung
an unterschiedlichen Schweregraden der Unfélle in
den Unfallstudien

gen der anderen beiden Studien, die zwischen
10 % und 20 % liegen.

In der zweiten Gruppe von sechs Unfallen wurden
nur Unfalle mit Verletzten und Toten einbezogen.
Hier liegen die Werte je nach Studie zwischen 3 %
und 38 %. Der niedrige Wert ist vermutlich wiede-
rum durch die Methodik bedingt. Beim hohen Wert
handelt es sich um die Studie mit Lkw, d. h., es
kénnten hier besondere Umstande vorliegen. Ins-
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STUTTS (2003) SAYER et al. (2004) JOHNSON et al. (2004)

Videobeobachtung Videobeobachtung Fotos
Tatigkeitskategorie % Fahrzeit | % Fahrzeit | % Fahrzeit | % Fahrzeit % Fotos % Fotos

mit mit mit

Ablenkung Ablenkung Ablenkung
Essen und Trinken 14.8 4.6 7.6 1.9 7.2 0.3
Rauchen 5.0 1.6 10.8 0.4
Korperpflege und Kleidung 26.1 6.5 0.1 0.0
Bedienaufgaben bei fahrzeug-
- i 16.1 5.1 5.8
zugehorigen Geraten
Bedienaufgaben bei nichtfahr-
L . 4.2 1.3 213 5.3 38.3 1.4

zeugzugehdrigen Geraten
Tatigkeiten, die Beifahrer

52.1 16.2 26.1 6.5 15.2 0.6
betreffen
Andere Tatigkeiten im Auto 2.2 0.7 10.0 2.5 8.1 0.3
Selbst initiierte Handlungen
Ablenkung von aul3en 5.2 1.6
Summe 100.0 31.1 91.2 227 85.5 3.1

Tab. 36: Ubersicht (iber die Anteile der Tatigkeiten an der Fahrzeit fiir Beobachtungsstudien. Die Angaben in den Zellen sind als
Angaben der Autoren zu verstehen. Bei leeren Zellen wurden keine Angaben in den Studien gefunden. Ist die Summe der
Anteile an der abgelenkten Fahrzeit kleiner 100 %, wurden in den Studien ,Ablenkungen® erfasst, die nicht in die hier be-
nutzte Definition von Ablenkung gehéren (z. B. unspezifische Unaufmerksamkeit)

gesamt scheint ein Wert um 10 % hier realistisch zu
sein.

In den letzten beiden Gruppen werden Unfalle mit
Verletzten und Toten getrennt betrachtet. Auch hier
finden sich sehr deutliche Unterschiede zwischen
den Studien. Insgesamt scheinen die Anteile hier
ahnlich hoch zu sein. Es finden sich keine deutli-
chen Trends fur eine grofRere Beteiligung fahrfrem-
der Téatigkeiten bei Unféllen mit Verletzten oder
Toten.

Insgesamt ist festzuhalten, dass die Schatzungen
des Anteils fahrfremder Tatigkeiten bei Unfallen
recht unterschiedlich sind. Daflir verantwortlich sind
unterschiedliche Arten von Unféllen, verschiedene
Vorgehensweisen bei der Datenerhebung und bei
der Definition der Kategorien. Zudem erscheint der
Anteil insgesamt als sehr grofl3. Fahrfremde Tatig-
keiten erscheinen nach dieser Literaturiibersicht als
ein wesentliches Problem von Unfallen.

Wie Tabelle 36 zeigt, unterscheidet sich bei den Be-
obachtungsstudien die Beobachtung per Video im
Fahrzeug sehr deutlich von der mit Hilfe von Fotos.
Offensichtlich ist es durch diese Fotos, die bei recht
hohen Geschwindigkeiten gemacht wurden, nur
sehr schlecht moglich, bestimmte fahrfremde Tatig-

keiten zu beobachten. Telefonieren scheint hier
eine Ausnahme darzustellen, die auch Uber Fotos
sehr gut zu identifizieren ist. Hier findet sich bei den
Fotos und der Studie von STUTTS et al. (2003)
eine Haufigkeit von etwa 1.3 %-1.4 % der Fahrtzeit.
Bei SAYER et al. (2004) findet sich ein hdherer Pro-
zentsatz von 5.3 %. Dies ist moglicherweise durch
eine andere Auswahl von Fahrten (nur schnellere
Fahrten Uber 25 mph und von Fahrern, die relativ
haufig schneller fahren). Der Vergleich wird weiter
erschwert, da unterschiedliche Kategorien verwen-
det wurden. In der Studie von STUTTS et al. (2003)
spielen Beifahrer eine grofie Rolle (52 % der Fahr-
ten mit Ablenkung), gefolgt von Essen und Trinken
(15 %) und fahrzeugbezogenen Zweitaufgaben
(12 %). Bei SAYER et al. (2004) kommt insbeson-
dere Korperpflege hinzu, was in der Studie von
STUTTS nicht erfasst wurde. Moglicherweise wird
diese Tatigkeit aber auch eher bei langeren,
schnelleren Fahrten durchgefihrt. Zusammen-
fassend lasst sich festhalten:

* Im Gegensatz zu den Unfallstudien tritt Ab-
lenkung von aufen bei den Beobachtungen
relativ selten auf. Dies kann aber auch dadurch
bedingt sein, dass diese fahrfremde Tatigkeit
durch Beobachtungsstudien schlecht erkannt
wird.
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* Interaktionen mit Beifahrern treten ahnlich wie
bei den Unfallen relativ haufig wahrend der
Fahrten auf. Die mdgliche Ablenkung durch Bei-
fahrer ist damit eine besonders relevante Frage-
stellung.

* Fahrzeugbezogene Zweitaufgaben, die Bedie-
nung von Geraten und die Telekommunikation
treten bei den Fahrten ahnlich wie bei den Un-
fallen relativ haufig auf. Auch hier liegt ein mog-
licher Problembereich fahrfremder Tatigkeiten.

Insgesamt ist damit festzuhalten:

* Fahrfremde Tatigkeiten treten haufig im Verkehr
auf und sind haufig bei Unféllen beteiligt.

» Bei der vorliegenden Befundlage ist es schwie-
rig, genaue Zahlen fur die Exposition zu nennen.
Das dadurch bedingte Unfallrisiko ist entspre-
chend schwer abzuschatzen.

* Ablenkungen von aulen, Beifahrer und Bedie-
nung von Geradten im Fahrzeug (fahrzeugbe-
zogen, Kommunikation, Telefon) spielen vermut-
lich eine grol3e Rolle.

» Auch weitere fahrfremde Tatigkeiten finden sich
zumindest in einigen Studien so haufig, dass
weitere Untersuchungen angebracht waren.

3.3.4 Fahrfremde Tatigkeiten und Verkehrs-
sicherheit — Methodenfazit und
Empfehlungen

Wie die Literaturlibersicht zeigt, liegen nur wenige
Studien vor, in denen der Frage der Gefahrlichkeit
durch fahrfremde Tatigkeiten im Sinne einer Be-
rechnung eines durch fahrfremde Tatigkeiten be-
dingten Unfallrisikos nachgegangen wird. Auch
diese Studien sind von der Stichprobengrofie
und Auswahl her beschrankt. Selbst mit dem
groRen Aufwand einer Naturalistic Driving Study
ist es schwierig, eine reprasentative Auswahl von
Fahrern fur die Untersuchung zu gewinnen, hinrei-
chend viele Unfalle zu beobachten und eine gute
Auswahl von Kontrollsituationen durchzufihren.

Auf der anderen Seite sind die vorliegenden Ergeb-
nisse grob vergleichbar. Fahrfremde Tatigkeiten
stellen von der Haufigkeit her ein Problem im Ver-
kehr dar. Zumindest fiir einen Teil dieser Tatigkeiten
ist davon auszugehen, dass sie im Hinblick auf
das Unfallrisiko problematisch sind. Aufgrund der
vorliegenden Befunde ist die Anzahl relevanter

fahrfremder Tatigkeiten gut einzugrenzen. Eine ent-
sprechende Zusammenfassung ist in dem Kapitel
3.3.1 zu finden. Fasst man die Studien zu den Hau-
figkeiten zusammen, so scheinen Ablenkungen von
aulRen, Interaktionen mit Beifahrern und die Be-
dienung von Geraten im Fahrzeug wesentliche
Gruppen von fahrfremden Tatigkeiten zu sein. Die
Risikostudien zeigen insgesamt, dass hier ein er-
hohtes Risiko auftreten kann, weisen aber auch
darauf hin, dass dies von der Art der Tatigkeit ab-
hangt. Fir komplexe Bedientatigkeiten lasst sich
z. B. ein erhohtes Unfallrisiko nachweisen, was bei
einfachen Bedientatigkeiten nicht der Fall ist.

Die Befundlage zeigt demnach, dass fahrfremde
Tatigkeiten unter dem Aspekt der Verkehrssicher-
heit thematisiert werden mussen. Die Literaturtber-
sicht zeigt aber auch die Anforderungen an die zu-
kiinftige Forschung:

» Es fehlen zuverlassige Daten Uber die Expo-
sition von fahrfremden Tatigkeiten, d. h.: Wie
haufig finden in Deutschland Fahrten mit fahr-
fremden Tatigkeiten statt?

» Es fehlen zuverlassige Unfalldaten, bei denen
das Vorliegen von fahrfremden Tatigkeiten un-
mittelbar vor dem Unfall erfasst wird. Dies
kann entweder durch Befragungen, durch Beob-
achtungen im Verkehr oder durch entsprechen-
de In-depth-Unfallstudien geschehen. Jede
dieser Methoden hat allerdings ihre Vor- und
Nachteile.

Um einen Beitrag zur Beantwortung der ersten
Frage zu geben, wurde entsprechend den Uber-
legungen aus Kapitel 2 eine Methode entwickelt,
um die Haufigkeit fahrfremder Tatigkeiten durch
eine Befragung direkt nach der Fahrt zu erfassen.
Diese Vorgehensweise wurde in einer Mach-
barkeitsstudie Uberprift, die im Kapitel 4 darge-
stellt wird. Dabei wurde zusatzlich untersucht, in-
wieweit Informationen Uber fahrfremde Tatigkeiten
durch Fotos des Fahrzeuginneren zu gewinnen
sind.

Zur Beantwortung der zweiten Frage kdnnte man
vorschlagen, in Deutschland bei der polizeilichen
Erfassung von Unfallen ein ahnliches System ein-
zufiihren wie beispielsweise das CAS in Neusee-
land (vgl. GORDON, 2005), mit dem wenigstens
Anhaltspunkte zur Haufigkeit der Unfallbeteiligung
verschiedener Tatigkeiten gegeben waren und zu-
satzlich untersucht werden konnte, unter welchen
Umstéanden (wie z. B. Witterungsbedingungen,
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StralBentypen oder Merkmale von Fahrer und
Fahrt) welche Tatigkeiten besonders haufig zu Un-
fallen fUhren. Fur detailliertere Aussagen sind aber
eigens auf fahrfremde Tatigkeiten ausgelegte Un-
fallrisikostudien unverzichtbar.

4 Machbarkeitsstudie zur
Erfassung fahrfremder
Tatigkeiten

41 Ziel

Ziel der Machbarkeitsstudie war es, die Moglichkei-
ten und Grenzen der Erfassung fahrfremder Tatig-
keiten mit Hilfe von Face-to-face-Interviews und
erganzend mit Fotografien aus dem Fahrzeug-
innenraum zu untersuchen. Dabei wurden Pkw und
Lkw berucksichtigt. Die wesentliche |dee war es,
durch Interviews direkt nach Fahrtende zeitnah mit
den Fahrern ein Interview durchzufiihren, um so
Gedachtniseffekte moéglichst klein zu halten. Uber
die Fotografien wurde versucht, objektive Daten zu
erhalten, die auf fahrfremde Tatigkeiten hinweisen.
Im Folgenden werden die Methode und die Ergeb-
nisse der Studie kurz dargestellt, um dann die
Machbarkeit einer solchen Vorgehensweise zu be-
werten.

4.2 Vorgehen und Methode

4.2.1 Fragebogen und Interview

Um einen Uberblick (iber die wesentlichen Arten
von fahrfremden Tatigkeiten zu gewinnen, wurde
aus der Literaturanalyse in Kapitel 3 eine Liste von
Tatigkeiten zusammengestellt, die die wichtigsten
Kategorien zusammenfasst. Diese ist erneut in
Tabelle 37 dargestellt. Wie die Literaturanalyse
zeigt, sind dies die Tatigkeiten, die auflerhalb
Deutschlands relativ haufig sowohl bei Fahrten als
auch bei Unfallen auftreten. Es wurden alle Grup-
pen von Tatigkeiten eingeschlossen, da es bei der
Pilotstudie darum geht, das Problemfeld der fahr-
fremden Tatigkeiten abzuschatzen.

4.2.2 Orte und Zeiten

Im Zeitraum von 31.07.2009 bis 27.08.2009 wurden
mit einer Gesamtzeit von 135 Stunden tagsuber
Befragungen durchgefiihrt. Die Interviewer spra-
chen in Teams zu zwei Personen die ankommen-
den Fahrer an und versuchten, mdglichst direkt
nach der Fahrt ein Interview durchzufihren. Wenn
die Fahrer damit einverstanden waren, wurden au-
Rerdem Fotos von den Fahrzeuginnenrdumen ge-
macht. Ein Interview dauerte zwischen 10 und 15
Minuten. Die Interviews wurden an insgesamt sie-

Art der Tatigkeit

Erklarung (soweit notwendig)

1 Essen und Trinken

2 | Rauchen

3 | Korperpflege und Kleidung

Nase putzen, FulRnagel schneiden etc.
Kleidung wechseln

Bedienaufgaben bei fahrzeugzugehorigen
Geraten

» Alle Einstellungen, die furs Fahren nétig sind
(z. B. Sitz; Spiegel etc.)
Bedienung von eingebauten Geraten

5 | Bedienaufgaben bei nicht-fahrzeugzugehérigen Geraten

» Alle anderen Gerate im Fahrzeug (z. B. mp3, Mobiltelefon)

6 | Tatigkeiten, die Beifahrer betreffen

Reden, unterhalten
Gesten und Berilihrungen
* Geben und annehmen von Gegenstanden

7 | Andere Tatigkeiten im Auto

Tiere betreffend

» Gegenstande suchen
Lesen und schreiben
Aufraumen/putzen

8 | Selbst initiierte Handlungen

Reden (Selbstgesprach)
Singen

+ Uber etwas nachdenken
Etwas intensiv betrachten

Ablenkung von aufen/Ereignisse aufierhalb
des Fahrzeugs

Strecke (z. B. Baustelle)
Etwas angeschaut (z. B. FuBganger, Werbung)
Etwas angehort (z. B. Musik aus anderem Auto, Sirenen)

Tab. 37: Liste der Tatigkeitskategorien, die aus der Literatur extrahiert wurden
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Bild 7: Standorte der Befragung. Die weilRen Pfeile markieren die Standorte nach Autobahnfahrten. Die schwarzen Pfeile zeigen die

Standorte zur Befragung nach Stadtfahrten

ben Standorten in Braunschweig und Umgebung
durchgefiihrt. Um unterschiedliche Wege und Per-
sonengruppen abzudecken, wurden drei innerstad-
tische Parkplatze von Einkaufszentren ausgewahlt
und vier Standorte an Autobahnraststatten bzw.
Autohdfen. In Bild 7 sind die Standorte in einer Um-
gebungskarte von Braunschweig markiert.

4.2.3 Stichprobe

An der Befragung nahmen insgesamt 289 Fahrer
teil (231 Manner und 76 Frauen). 197 Personen
fuhren einen Pkw, 92 einen Lkw, wobei nur
2 Frauen unter den Lkw-Fahrern waren. Mit 191
Befragungen an Autobahnrastplatzen und 98 Be-
fragungen an innerstadtischen Parkplatzen sind
die Autobahnfahrten in dieser Stichprobe doppelt
so haufig vertreten wie die Stadtfahrten. Dies ist
durch die Auswahl der Stichprobe zu begriinden.
Bei Autobahnfahrten wurden einerseits Lkw, ande-
rerseits Pkw untersucht. Bei den Pkw wurden be-
rufliche Fahrten und private Fahrten untersucht.
Um diese verschiedenen Gruppen in ahnlicher
Haufigkeit zu untersuchen, wurde eine groflere
Stichprobe als in der Stadt bendtigt, wo nur beruf-
liche und private Pkw untersucht werden konnten,
aber keine Lkw.

4.2.4 Responder

Von den Interviewern wurden 343 Personen ange-
sprochen, von denen dann 289 an der Befragung
teilnahmen. Dies entspricht einer Responder-Rate
von 84.3 %, was als sehr gut zu bezeichnen ist. Bei
den Nicht-Respondern wurden Geschlecht, Alter
(geschatzt), Art des Fahrzeugs (Lkw oder Pkw),
die Anzahl der mitfahrenden Personen und der Be-
fragungsstandort (Autobahn oder Stadtgebiet) auf-
gezeichnet. Auf diese Weise konnte geprift
werden, ob sich die Nicht-Responder von den
Respondern unterscheiden. Ein signifikanter Un-
terschied fand sich nur beim Alter (t1g2 40 = -4.029,
p = .002). Die Fahrer, die an der Befragung teil-
nahmen, waren im Mittel 45.4 Jahre (SD = 13.7)
alt, die Nicht-Responder mit im Mittel 39.4 Jahren
(SD = 9.2) etwas junger. Insgesamt ist nach dieser
Analyse angesichts eines sehr kleinen Unter-
schieds damit eher davon auszugehen, dass die
Responder reprasentativ fir die angesprochenen
Fahrer sind. Es ist insbesondere nicht zu erwarten,
dass ein systematischer Unterschied hinsichtlich
der Beschaftigung mit fahrfremden Tatigkeiten be-
steht, da bei der Ansprache der Fahrer nicht gleich
auf das Thema fahrfremde Tatigkeiten eingegan-
gen wurde.
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4.3 Ergebnisse I:
Merkmale der befragten Fahrer

Im ersten Schritt wird zundchst die untersuchte
Stichprobe ausflhrlich beschrieben. Dabei werden
folgende Merkmale einbezogen:

¢ Geschlecht,
e Alter,
FUhrerschein-

* Fahrerfahrung des

besitzes),

(Dauer

* Fahrleistung (km/Jahr, km/Fahrt),

* Fahrzeug (Pkw und Lkw),

* Grund der Fahrt (beruflich vs. privat),
» Standort (Stadt vs. Autobahn).

Bei der Analyse der Stichprobe aufgrund der oben
genannten Merkmale zeigte sich, dass die befrag-
ten Fahrer und Fahrerinnen zum allergrof3ten Teil
funf Gruppen zugeordnet werden kénnen, die sich
auf Basis der Merkmale Fahrzeug (Pkw und Lkw),
Grund der Fahrt (beruflich vs. privat) und Standort
der Befragung (Stadt vs. Autobahn) ergeben. Bei
diesen Merkmalen ist zu vermuten, dass sie die
Haufigkeit und Art fahrfremder Tatigkeiten beein-
flussen. Dies bestatigte sich auch bei der Analyse.
Auf weitere Einteilungen (z. B. nach Fahreralter,
Geschlecht, Fahrtzwecken usw.) musste wegen der
beschrankten Stichprobengréfle verzichtet werden.
Hier unterscheiden sich aber diese flunf Gruppen,
wie unten dargestellt wird. Dies ist entsprechend
bei der Interpretation zu beachten. Von den befrag-
ten 289 Fahrern lief3en sich auf Basis dieser Merk-
male 287 Fahrer in finf Gruppen einteilen, die im
Folgenden beschrieben werden und auf denen die
weitere Auswertung aufbaut.

4.3.1 Die fiinf Fahrergruppen

Wie Tabelle 38 anhand der Aufteilung nach Art des
Fahrzeugs (Pkw vs. Lkw), dem Ort der Befragung
(Autobahn vs. Stadt) und dem Grund der Fahrt (be-
ruflich vs. privat) zeigt, wurden im Wesentlichen
funf Gruppen von Fahrern befragt. Von den befrag-
ten 197 Pkw-Fahrern waren die meisten (156) pri-
vat unterwegs. Diese wurden jeweils ungefahr zur
Halfte (71 und 85) auf der Autobahn und in der
Stadt befragt. Bei den beruflichen Fahrten von Pkw
fanden sich etwas mehr auf der Autobahn (29) als
in der Stadt (12). Die Lkw-Fahrer waren fast aus-

Fahrzeug und Ort Grund der Fahrt Gesamt
beruflich privat
Autobahn 29 71 100
Pkw Stadt 12 85 97
Summe 41 156 197
Autobahn 90 1 91
Lkw Stadt 1 0 1
Summe 91 1 92
Gesamt 132 157 289

Tab. 38: Verteilung der befragten Fahrer nach Art des Fahr-
zeugs, Ort der Befragung und Grund der Fahrt

schlieRlich (91 von 92) beruflich unterwegs. Bis auf
eine Ausnahme wurden sie auf der Autobahn be-
fragt.

Da zu vermuten ist, dass diese drei Merkmale die
Art und Haufigkeit fahrfremder Tatigkeiten beein-
flussen, wurden entsprechend dieser Ubersicht
fur die Auswertung die folgenden finf Gruppen de-
finiert:

» private Pkw-Fahrten in der Stadt (n = 85),
» berufliche Pkw-Fahrten in der Stadt (n = 12),
» private Pkw-Fahrten auf der Autobahn (n = 71),

« berufliche Pkw-Fahrten auf der Autobahn
(n =29),

e berufliche Lkw-Fahrten auf der Autobahn
(n=91).

Damit ist eine Einschrankung der Aussagekraft an
dieser Stelle festzuhalten:

» Es ist mit dieser Machbarkeitsstudie keine Aus-
sage Uber fahrfremde Tatigkeiten von Lkw mdg-
lich, die im Stadtbereich unterwegs sind.

Diese Gruppe von Lkw-Fahrern ist unter dem Ge-
sichtspunkt der Verkehrssicherheit sicherlich rele-
vant. Die Tatigkeit entsprechender Fahrer zeichnet
sich durch lange Arbeitszeiten unter Zeitdruck aus,
wobei wahrend der Fahrt haufig die weitere Route
geplant und verandert wird und Abstimmungen mit
Kunden stattfinden. Genau dies macht es aber
schwierig, entsprechende Fahrer flir ein Interview
zu gewinnen. Hier musste versucht werden, diese
Gruppe gezielt direkt nach Arbeitsende anzuspre-
chen. Dies ist jedoch nur schwer mdglich, wenn
man fur die Durchfihrung der Interviews bestimmte
Ortlichkeiten auswahlt, wie es in der vorliegenden
Machbarkeitsstudie der Fall war.
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In den folgenden Ausfiihrungen werden die Merk-
male der finf Fahrergruppen untersucht. Im ersten
Schritt werden zunachst weitere Eigenschaften
dieser Stichproben im Vergleich beschrieben. Je
nach Art des Merkmals wurde Uber Chi-Quadrat-
Tests bzw. Varianzanalysen geprift, ob sich die
Merkmale in den Gruppen unterscheiden. Da ver-
einzelt fehlende Werte auftraten, dndern sich die
Freiheitsgrade teilweise entsprechend.

4.3.2 Geschlechtsverteilung

Tabelle 39 und Bild 8 zeigen die Geschlechtsver-
teilung in den verschiedenen Fahrergruppen und
insgesamt. In der Gesamtgruppe wurden etwa dop-
pelt so viele Manner befragt wie Frauen. Bei der
statistischen Prifung zeigten sich deutliche Unter-
schiede zwischen den Gruppen (X2;5 = 122.4,
p < 0.001). Bei den Lkw-Fahrten stand nur eine
Fahrerin zur Befragung zur Verfliigung. Bei den
Pkw-Fahrten auf der Autobahn waren sowohl bei
den privaten als auch bei den beruflichen Fahrten
mehr als zwei Drittel der Befragten Manner. In der

Privat Pkw Stadt
Beruf Pkw Stadt
Privat Pkw Autobahn
Beruf Pkw Autobahn
Lkw Autobahn

Gesamt

Mannlich 73.9

N
N
N
IS
*®
w
~
»
o
~
©
w
©
®
©

-
_

Weiblich 529 | 41.7 | 254 | 20.7 26.1

Anzahl 85 12 71 29 90 287

Tab. 39: Verteilung des Geschlechts in den funf Fahrer-
gruppen

B Mannlich @ Weiblich

Privat Pkw Stadt

Beruf Pkw Stadt

Privat Pkw Autobahn |
]

Beruf Pkw Autobahn

Lkw Autobahn

20 40 60 80 100
Anteil der Gruppe [%]

[=]

Stadt anderte sich das Bild. Bei den beruflichen
Fahrten sind etwas mehr Manner als Frauen ver-
treten. Bei den privaten Fahrten in der Stadt sind
die Frauen leicht in der Uberzahl.

4.3.3 Alter und Fahrerfahrung

Die befragten Fahrer waren insgesamt im Mittel
45.4 Jahre alt mit einer Standardabweichung
(Sd) von 13.7 Jahren (s. Tabelle 40). Zwischen
den Fahrergruppen gibt es sowohl Unterschiede im
Alter der Fahrer (F4 282 = 6.4, p < 0.001) als auch
in der Fahrerfahrung (F4 29 = 4.4, p = 0.002),
wobei Letztere sicherlich eng mit dem Alter
verknipft ist. So sind die Pkw-Fahrer, die privat
auf der Autobahn unterwegs waren, signifikant
alter und haben langer ihren Fuhrerschein als
die anderen Gruppen (s. Bild 9). Ahnliches gilt

r“rn\:k- Fahrergruppe N [Mittel| Sd |[Min.| Max.
Privat Pkw Stadt 85| 46.6 |154 | 20| 83

Beruf Pkw Stadt 121 391|115 21 54

5 Privat Pkw Autobahn| 71| 51.1 |[13.8 | 20| 78
< Beruf Pkw Autobahn 29| 410|125 | 20| 61
Lkw Autobahn 90 | 42.2|105| 23| 66
Gesamt 287 | 454 ({13.7| 20| 83

é ’a;:)‘ Privat Pkw Stadt 85| 26.8 |14.2 2| 59
EE Beruf Pkw Stadt 12| 20.1 |12.0 3| 37
g) E Privat Pkw Autobahn | 71 | 30.4 |12.9 2| 55
»‘:% E Beruf Pkw Autobahn | 29 | 23.1 |13.7 1 53
g -5 | Lkw Autobahn 90 | 23.1|10.6 41 42
5 é Gesamt 287 | 25.9 |113.0 1 59

Tab. 40: Alter und Fahrerfahrung in den fiinf Fahrergruppen

Privat Pkw Stadt 46.6
Beruf Pkw Stadt 39.1
Privat Pkw Autobahn 51

Beruf Pkw Autobahn 41.0
Lkw Autobahn 422
0o o w0 e
Alter [Jahre]

Bild 8: Geschlechtsverteilung in den funf Fahrergruppen

Bild 9: Mittleres Alter der befragten Fahrer in den finf Gruppen
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auch fir die Fahrer, die privat mit dem Pkw in
der Stadt unterwegs sind. Die anderen Fahrer-
gruppen unterscheiden sich in beiden Merkmalen
nicht bedeutsam voneinander. Insgesamt sind
damit die Fahrer, die privat unterwegs sind, etwas
alter als die anderen Fahrer. Auch am maximalen
Alter wird dabei deutlich, dass hier Fahrer des
héheren Lebensalters (Maximum 83 bzw.
78 Jahre) haufiger bei den privaten Fahrten be-
teiligt sind.

4.3.4 Fahrleistung

Ein signifikanter Unterschied zwischen den Grup-
pen findet sich auch in der jahrlichen Fahrleistung
(F4. 282 = 56.4, p < 0.001). Wahrend die privaten
Pkw-Fahrer um 20.000 km pro Jahr fahren, liegt
die Fahrleistung bei den Fahrern der Pkw, die in
der Stadt beruflich unterwegs sind, mit 32.900 km
pro Jahr deutlich héher (s. Tabelle 41 und Bild 10).
Entsprechende Pkw-Fahrer auf der Autobahn
haben eine nochmals deutlich hdhere Fahr-
leistung (Uber 50.000 km/Jahr). Lkw-Fahrer geben
im Mittelwert die hochsten Fahrleistungen an
(ca. 130.000 km/Jahr).

Die Fahrer wurden auch gefragt, wie lang die fur
diese Fahrt bisher zuriickgelegte Strecke war. Auch
hier zeigten sich deutliche Unterschiede zwischen
den Gruppen (F4 289 = 6.3, p < 0.001), wobei
diese auf den Befragungsort zurtickzufiihren sind.
In der Stadt waren um 15 km zurtickgelegt worden.
Auf der Autobahn hatten die Pkw-Fahrer, die beruf-
lich unterwegs waren, Uber 160 km zurickgelegt.
Bei den privaten Pkw auf der Autobahn und den
Lkw war die aktuelle Strecke Uber 220 km lang ge-
wesen.

Insgesamt bedeutet dies, dass die Fahrer, die privat
mit dem Pkw unterwegs waren, bei dhnlicher jahrli-
cher Fahrleitung in zwei unterschiedlichen Situatio-
nen untersucht wurden, mit kurzer (Stadt) bzw. lan-
ger (Autobahn) aktueller Fahrt. Die Fahrer, die be-
ruflich mit dem Pkw unterwegs waren, haben dage-
gen eine hohere Fahrleistung insbesondere dann,
wenn sie auf der Autobahn befragt wurden. Auf der
Autobahn wurden im Vergleich zur Stadt eher Infor-
mationen Uber lange Fahrten eingeholt, wobei hier
drei Gruppen mit unterschiedlicher Fahrleistung
verglichen werden.

m:k- Fahrergruppe N |Mittel| Sd | Min. | Max.
= Privat Pkw Stadt 83| 19.2| 18.9 2| 120
o
‘3“ Beruf Pkw Stadt 12| 329 | 27.8 10| 100
IS
~ .

Privat Pkw
o
8 Autobahn 711 20.6| 18.3 2| 100
> Beruf Pkw
5 Autobahn 29| 514 | 345 0.4 | 150
@D
% Lkw Autobahn 90 [128.9 | 54.9 5] 350
i Gesamt 285 | 58.0 | 60.8 0.4 | 350
. PrivatPkw Stadt 85| 17.0| 18.2 2| 120
€
< | Beruf Pkw Stadt 12| 145 134 1 45
=
< .
© Privat Pkw
L:: Autobahn 71 1235.2 |113.4 0| 700
o
= Beruf Pkw
§ Autobahn 29 |161.6 [136.8 15| 550
X
§ Lkw Autobahn 90 [222.4 |147.5 10| 688
@ Gesamt 287 [149.9 |146.1 0| 700

Tab. 41: Jahrliche Fahrleistung (in 1.000 km/Jahr) und bei der
aktuellen Fahrt zuriickgelegte Strecke (in km) in den
funf Fahrergruppen

Jahrliche Fahrleistung

Privat Pkw Stadt

Beruf Pkw Stadt

Privat Pkw Autobahn

Beruf Pkw Autobahn

Lkw Autobahn 128.9

0 50 100 150
Fahrleistung [1.000 km/Jahr]

Aktuelle Wegldnge

Privat Pkw Stadt

Beruf Pkw Stadt
Privat Pkw Autobahn 235.2
Beruf Pkw Autobahn
Lkw Autobahn 222.4

0 50 100 150 200 250 300
Weglénge [km]

Bild 10: Mittlere jahrliche Fahrleistung und aktuell zurlickgelegte Strecke pro Fahrergruppe
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Anzahl Beifahrer Ge-

0 1 2 | 3 | 4 |samt
Privat Pkw Stadt 48 | 29 6 2 0| 85
Beruf Pkw Stadt 10 2 0 0 0 12
Privat Pkw Autobahn | 15 | 28 12 15 1 71
Beruf Pkw Autobahn 24 5 0 0 0 29
Lkw Autobahn 85 5 0 0 0| 90
Gesamt 182 69 18 17 1| 287

Tab. 42: Verteilung der Anzahl der Beifahrer und Mitfahrer in
den funf untersuchten Fahrergruppen

Fahrten ohne Beifahrer

Privat Pkw Stadt _ 56.5

Privat Pkw Autobahn - 211
BerufPkw Autobahn || s

Lkw Autobahn

20 40 60 80 100
Anteil [%]

o A

Bild 11: Anteil der Alleinfahrten ohne Beifahrer in den fiinf
Fahrergruppen

4.3.5 Beifahrer und weitere Mitfahrer

Insgesamt waren 69 der 287 befragten Fahrer
mit Beifahrern und teilweise weiteren Mitfahrern
unterwegs (s. Tabelle 42). Dieser Anteil unterschied
sich deutlich zwischen den Fahrergruppen (X2, =
122.4, p < 0.001). Bei der Gruppe der Lkw-Fahrer
fuhren knapp 95 % der Fahrer allein (s. Bild 11). Ein
ahnliches Bild ergibt sich flr die beruflichen Pkw-
Fahrten. Auf der Autobahn und in der Stadt lag der
Anteil von Alleinfahrten tber 82 %, gab es maximal
einen Beifahrer und auch das bei je nur ca. 17 %
der Fahrten. Bei privaten Fahrten mit Pkw in der
Stadt fuhr etwas Uber die Halfte (56.5 %) allein. Auf
der Autobahn waren dagegen die privaten Pkw-
Fahrer nur in 21 % der Falle alleine unterwegs. Nur
bei den privaten Pkw-Fahrten befand sich teilweise
mehr als ein Beifahrer im Fahrzeug.

4.3.6 Zusammenfassung: Eigenschaften der
befragten Gruppen

Wie die Analyse der verschiedenen Merkmale
zeigt, unterscheiden sich die funf befragten
Gruppen deutlich im Hinblick auf unterschiedliche
Merkmale:

» Private Pkw-Fahrten in der Stadt: In dieser
Gruppe sind die Geschlechter annahernd
gleichmafig verteilt. Hier ist ein grofRerer Anteil
alterer Fahrer zu finden. Die jahrliche Fahr-
leistung ist mit knapp 20.000 km/Jahr im Ver-
gleich zu den anderen Gruppen geringer. Die
aktuelle Fahrt war mit unter 20 km eher kurz. Die
Fahrten finden etwa zur Halfte mit und ohne Bei-
fahrer statt.

« Berufliche Pkw-Fahrten in der Stadt: In die-
ser Gruppe sind etwas mehr Manner als
Frauen zu finden. Das mittlere Alter liegt
bei ca. 40 Jahren. Die jahrliche Fahrleistung
ist mit ca. 33.000 km/Jahr etwas hoéher als
die anderer Pkw-Fahrer. Die aktuelle Fahrt
war mit unter 20 km eher kurz. Die Fahrten fin-
den Uberwiegend (Uber 80 %) ohne Beifahrer
statt.

* Private Pkw-Fahrten auf der Autobahn: In die-
ser Gruppe finden sich deutlich mehr Manner
als Frauen (2:1). Hier ist auch ein grof3erer An-
teil alterer Fahrer zu finden. Die jahrliche Fahr-
leistung ist mit knapp 20.000 km/Jahr im Ver-
gleich zu den anderen Gruppen geringer. Die
aktuelle Fahrt war mit Gber 200 km eher lang.
Die Fahrten finden Uberwiegend (etwa 80 %) in
Begleitung statt.

* Berufliche Pkw-Fahrten auf der Autobahn: Hier
findet sich ebenfalls ein deutlich grofierer Anteil
an Mannern als Frauen (80:20). Das mittlere
Alter liegt bei ca. 40 Jahren. Die jahrliche Fahr-
leistung ist mit Gber 50.000 km/Jahr deutlich
hoéher als die anderer Pkw-Fahrer. Die aktuelle
Fahrt war mit iber 150 km eher lang. Die Fahr-
ten finden Uberwiegend (Uber 80 %) ohne Bei-
fahrer statt.

e Lkw-Fahrten auf der Autobahn: Hier sind fast
nur Manner zu finden, sodass die Ergebnisse
nur fir Manner analysiert wurden. Das mittlere
Alter liegt bei ca. 40 Jahren. Die jahrliche Fahr-
leistung ist mit ca. 130.000 km/Jahr deutlich
hoher als die der Pkw-Fahrer. Die aktuelle Fahrt
war mit Uber 200 km eher lang. Die Fahrten
finden fast ausschlieRlich (Uber 90 %) ohne Be-
gleitung statt.

Die untersuchten fiinf Gruppen unterscheiden sich
demnach — wie es bei einer Feldstudie zu erwarten
ist — in einer Reihe von Merkmalen, die wiederum
die Haufigkeit fahrfremder Tatigkeiten beeinflussen
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kénnen. Der wesentliche Unterschied zwischen
Stadt- und Autobahnfahrten liegt in der Lange der
aktuell zurtickgelegten Strecke, wobei auflerdem
untersucht werden kann, inwieweit sich dabei be-
rufliche und private Fahrten unterscheiden. Aller-
dings sind bei privaten Fahrern auch mehr altere
Fahrer beteiligt. Aullerdem haben die privaten
Fahrer eine geringere Fahrleistung. Diese unter-
schiedlichen Merkmale kdnnen prinzipiell bei ent-
sprechend grofien Stichproben kontrolliert werden.
Bei der hier vorgestellten Machbarkeitsstudie ist
dies aufgrund der begrenzten Stichprobengrofie
schwer durchfiuihrbar, sodass hier eher Hypothesen
zu generieren sind. Weiter ist eine Auswertung
nach diesen Merkmalen (z. B. Alter und Ge-
schlecht) nur innerhalb der Gruppen sinnvoll,
wobei die Fallzahlen sehr klein werden. Aus die-
sem Grund muss auf entsprechende Auswertun-
gen leider verzichtet werden. Vor diesem Hinter-
grund sind auch die im folgenden Kapitel darge-
stellten Ergebnisse zur Haufigkeit fahrfremder Ta-
tigkeiten zu diskutieren. Da es sich bei den vorlie-
genden Daten lediglich um eine Machbarkeitsstu-
die handelt, wurde bei der Auswahl der Befragten
nicht auf Reprasentativitat fir die Bevdlkerung in
Deutschland oder die jeweiligen Fahrergruppen
geachtet. Daher sind auch keine Aussagen da-
riber moglich.

4.4 Ergebnisse Il: Haufigkeit
fahrfremder Tatigkeiten

4.4.1 Anzahl fahrfremder Tatigkeiten

Die Anzahl fahrfremder Tatigkeiten pro Fahrer-
gruppe ist in Tabelle 43 und Bild 12 dargestellt. Im
Schnitt wurden in der letzten halben Stunde der
Fahrt etwas mehr als 2 fahrfremde Tatigkeiten
ausgeflihrt. Dabei ergaben sich je nach Gruppe
deutlich unterschiedliche Anzahlen (F4 259 = 6.3,
p < 0.001). Héhere Werte finden sich bei beruf-
lichen Fahrten mit Pkw in der Stadt (3.2) und bei
den Lkw-Fahrern, die auf der Autobahn befragt
wurden (2.7). Die wenigsten Tatigkeiten (1.9)
werden von privaten Pkw-Fahrern in der Stadt be-
richtet.

Um das Ausmal der fahrfremden Tatigkeiten zu
beurteilen, ist in Bild 13 dargestellt, wie viele fahr-
fremden Tatigkeiten von den einzelnen Fahrern an-
gegeben wurden. Nur knapp 4 % der Fahrer geben
keine fahrfremde Tatigkeit in der letzten halben

Fahrergruppe N Mittel | Sd Min. | Max.
Privat Pkw Stadt 85 1.9 1.0 0 5
Beruf Pkw Stadt 1 3.2 1.4 1 6
Privat Pkw Autobahn 70 23 1.1 0 6
Beruf Pkw Autobahn 29 22 1.2 0 6
Lkw Autobahn 90 2.7 1.4 0 6
Gesamt 285 23 1.3 0 6

Tab. 43: Anzahl ausgefiihrter Tatigkeiten in den funf Fahrer-
gruppen

Anzahl Tatigkeiten

Privat Pkw Stadt
Beruf Pkw Stadt
Privat Pkw Autobahn
Beruf Pkw Autobahn
Lkw Autobahn
0 2 4
Anzahl[]

Bild 12: Anzahl der ausgefuhrten Tatigkeiten in den finf unter-
suchten Fahrergruppen

50
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Anzahl fahrfremder Tatigkeiten

Bild 13: Verteilung der Anzahl fahrfremder Tatigkeiten, die die
Fahrer Uber alle Gruppen hinweg angeben

Stunde an. Zwei fahrfremde Tatigkeiten werden
von knapp 40 % der Fahrer berichtet. Weitere rund
20 % der Fahrer geben entweder 1 oder 3 fahr-
fremde Tatigkeiten an. Insgesamt finden sich damit
nach Selbstberichten bei 80 % der Fahrer zwischen
1 bis 3 fahrfremde Tatigkeiten in der letzten halben
Stunde der Fahrt.
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Die Verteilung der verschiedenen Arten von Téatig-
keiten zeigt Tabelle 44. Fir die neun grof3en Grup-
pen von fahrfremden Tatigkeiten ist pro Fahrer-
gruppe in Prozent angegeben, wie viele Personen
in der letzten halben Stunde zumindest einmal eine
bestimmte Tatigkeit ausgefihrt haben. Die Tabelle
ist nach der Haufigkeit insgesamt tber alle Fahrer-
gruppen sortiert. Bedienaufgaben von Geraten im
Fahrzeug wurden von mehr als der Halfte der Fah-
rer (57 %) durchgefihrt. Bei jeweils etwa einem
Drittel aller Fahrer fanden sich Kontakt mit dem Bei-
fahrer, selbst initiierte Handlungen und Essen oder
Trinken. Etwa ein Viertel der Fahrer gab Ablen-
kungen auBerhalb des Fahrzeugs und Rauchen als
fahrfremde Tatigkeiten an. Bedienaufgaben bei Ge-
raten, die nicht zum Fahrzeug gehoéren, Kérperpfle-
ge und Beschaftigung mit Kleidung finden sich bei
etwas uber 10 % der befragten Personen in der
letzten halben Stunde. Hinzu kommen 5 % sonsti-
ge Tatigkeiten.

Wie Tabelle 44 weiter zeigt, unterscheiden sich
diese Haufigkeiten sehr stark zwischen den ver-
schiedenen Fahrergruppen. Dies ist in Bild 14
grafisch verdeutlicht. Ein ahnliches Muster zeigt
sich fUr die Bedienaufgaben bei Geraten im Fahr-
zeug, welches in allen Gruppen sehr haufig auf-
taucht. Allerdings unterscheidet sich das Niveau
sehr stark. Bei den beruflichen Pkw-Fahrern liegt
der Prozentsatz deutlich tber 70 %, bei den ande-
ren Gruppen zwischen 50 % und 60 %. Am ande-
ren Ende der Verteilung finden sich Koérperpflege

Prozent
Tatigkeit pro Gruppe

Privat Pkw Stadt
Beruf Pkw Stadt
Privat Pkw Autobahn
Beruf Pkw Autobahn
Lkw Autobahn
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Selbst initiierte Handlungen

Essen/trinken 7| 25| 27| 38| 49| 29
Ablenkungen auflerhalb 25| 58| 21 7| 24| 23
Rauchen 8| 17 14| 56| 23
Bedienaufg. nicht Fahrzeug 6| 17 31| 28| 15
Korperpflege/Kleidung 7 17| 17| 10| 14| 13
Andere Tatigkeiten 4 9 3 3 7 5

Tab. 44: Anteil der Personen pro Fahrergruppe, die eine be-
stimmte Tatigkeit in der letzten halben Stunde der
Fahrt ausgelbt haben. Angegeben sind die Prozent-
satze pro Gruppe

und Beschaftigung mit der Kleidung und andere
Tatigkeiten in allen finf Fahrergruppen in &hnlich
geringer Haufigkeit. In den Ubrigen Kategorien un-
terscheiden sich dagegen die verschiedenen Grup-
pen sehr deutlich.

Die Ergebnisse fur Pkw-Fahrer, die privat in der
Stadt unterwegs sind, sind in Bild 15 dargestellt.
Insgesamt bleibt die Abfolge im Hinblick auf die
Haufigkeit erhalten. Allerdings geben diese Fahrer
relativ selten an, dass gegessen oder getrunken
wurde. Dies ist vermutlich durch die relativ kurze
Fahrtdauer in der Stadt zu erklaren.

Stark verandert ist die Verteilung bei den beruflichen
Fahrten mit Pkw in der Stadt (s. Bild 16). Hier liegt
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Bild 14: Prozentuale Anteile von Fahrern, die nach eigenen An-
gaben in den funf untersuchten Fahrergruppen die un-
terschiedlichen fahrfremden Tatigkeiten in der letzten
halbe Stunde durchgefiihrt haben. Die Stadtfahrten
sind durchgezogen dargestellt, die Fahrten auf der
Autobahn als unterbrochene Linien
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Bild 15: Prozentuale Anteile verschiedener fahrfremder Tatig-
keiten bei Pkw-Fahrern in der Stadt wahrend privater
Fahrten
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insgesamt die Haufigkeit fahrfremder Tatigkeiten
hoher. Auflerdem werden sehr haufig selbst initiierte
Handlungen (z. B. nachdenken, reden etc.) und
Ablenkungen von aufderhalb angegeben. Essen
und Trinken treten haufiger auf als bei privaten
Pkw-Fahrten, sind aber mit 20 % der Fahrer noch
relativ selten. Da diese Fahrten in der Regel alleine
stattfinden, kénnen fahrfremde Tétigkeiten in Inter-
aktion mit dem Beifahrer ebenfalls nur selten auf-
treten.

Die privaten Fahrten von Pkw auf der Autobahn
sind in Bild 17 dargestellt. Die Gewichtung der ein-
zelnen fahrfremden Tatigkeiten ist ahnlich der der
Gesamtgruppe. Allerdings sind auch hier die Hau-
figkeiten relativ hoch. Neben den Bedienaufgaben
im Fahrzeug (ca. 60 %) treten vor allem Interak-
tionen mit dem Beifahrer mit knapp 80 % sehr hau-
fig auf. Bei diesen eher langen Fahrten sind auch
selbst initiierte Handlungen, Essen und Trinken und
Ablenkungen von aufRerhalb bei etwa 20 % der be-

fragten Fahrer in der letzten halben Stunde zu
finden.

Ein wiederum anderes Muster zeigt sich fir
die Pkw-Fahrer auf der Autobahn, die beruflich
unterwegs sind (s. Bild 18). Neben dem hohen
Anteil von Fahrern, die Bedienaufgaben im Fahr-
zeug angeben (Uber 70 %) wurde in der letzten
halben Stunde recht haufig gegessen oder getrun-
ken (ca. 40 %). AuRBerdem wurden Geréte, die
nicht zum Fahrzeug gehoren, relativ haufig be-
dient (ca. 40 %). Interaktionen mit dem Beifahrer
sind relativ selten, da die Fahrten auch meist
ohne Begleitung durchgefiihrt werden. SchlieRlich
geben die Fahrer dieser Gruppe auffallig selten an,
dass es Ablenkungen von auflerhalb gegeben
hatte.

Das Bild der Lkw-Fahrer auf der Autobahn ist dem
der Pkw-Fahrer auf der Autobahn wahrend berufli-
cher Fahrten ahnlich (s. Bild 19). Auffallig ist, dass
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Bild 16: Prozentuale Anteile verschiedener fahrfremder Tatig-
keiten bei Pkw-Fahrern in der Stadt wahrend beruf-
licher Fahrten
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Bild 17: Prozentuale Anteile verschiedener fahrfremder Tatig-
keiten bei Pkw-Fahrern auf der Autobahn wahrend
privater Fahrten

Bild 18: Prozentuale Anteile verschiedener fahrfremder Tatig-
keiten bei Pkw-Fahrern auf der Autobahn wahrend be-
ruflicher Fahrten
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Bild 19: Anteile verschiedener fahrfremder Tatigkeiten bei Lkw-
Fahrern auf der Autobahn



70

die Lkw-Fahrer bei der Bedienung von Geraten im
Fahrzeug etwas geringere Haufigkeiten angeben.
Essen und Trinken und die Bedienung von Geréten,
die nicht zum Fahrzeug gehoren, sind ahnlich hau-
fig wie bei den Pkw-Fahrern. Die Lkw-Fahrer rau-
chen wesentlich haufiger (etwa 60 %). Auch selbst
initiierte Handlungen (reden, nachdenken) sind mit
etwa 40 % sehr haufig. Da keine Beifahrer im Fahr-
zeug sind, koénnen natirlich auch keine Interak-
tionen stattfinden.

Damit zeigt sich insgesamt, dass die Haufigkeit
fahrfremder Tatigkeiten in den funf untersuchten
Gruppen sehr unterschiedlich ist. Offensichtlich
werden je nach Art des Fahrzeugs (Pkw vs. Lkw) in
Kombination mit der Art der Fahrt (Autobahn oder
Stadt) und der Art der Nutzung (beruflich oder
privat) unterschiedliche Tatigkeiten haufiger bzw.
seltener durchgeflhrt. Zusammenfassend ist fest-
zuhalten:

* 80 % der befragten Fahrer gaben an, dass sie
zwischen 1 und 3 fahrfremde Tatigkeiten in der
letzten halben Stunde ausgefiihrt hatten. Die
Haufigkeit dieser Tatigkeiten beim Fahren ist
damit enorm grof3.

» Besonders haufig sind fahrfremde Tatigkeiten
wahrend beruflicher Pkw-Fahrten in der Stadt
und bei Lkw auf der Autobahn.

»  Wahrend privater Pkw-Fahrten in der Stadt sind
fahrfremde Tatigkeiten etwas seltener.

* In allen Gruppen werden am haufigsten Gerate
im Fahrzeug bedient. Kérperpflege und andere
Tatigkeiten sind dagegen relativ selten.

»  Wahrend der privaten Pkw-Fahrten in der Stadt
sind Interaktionen mit dem Beifahrer und selbst
initiierte Handlungen haufig.

*  Wabhrend beruflicher Pkw-Fahrten in der Stadt
finden sich sehr haufig selbst initiierte Handlun-
gen und Ablenkungen von aul3en.

» Wahrend privater Pkw-Fahrten auf der Auto-
bahn spielen Interaktionen mit dem Beifahrer
eine grof3e Rolle.

e Wahrend beruflicher Pkw-Fahrten auf der Auto-
bahn sind Essen und Trinken sowie die Be-
dienung fahrzeugfremder Gerate sehr haufig.

* Wahrend Lkw-Fahrten sind verschiedene fahr-
fremde Tatigkeiten insgesamt sehr haufig,

wobei wegen der Alleinfahrten Beifahrer prak-
tisch keine Rolle spielen. Essen, Trinken und
Rauchen treten neben der Bedienung fahrzeug-
eigener Gerate sehr haufig auf. Auch selbst
initiierte Handlungen, Ablenkungen von aul3en
und die Bedienung fahrzeugfremder Gerate sind
relativ haufig.

Neben der reinen Haufigkeit ist die Dauer der fahr-
fremden Tatigkeiten wichtig, wobei in der Befra-
gung die Gesamtdauer in den 30 Minuten erfragt
wurde. Es geht demnach nicht darum, ob eine
einzelne Tatigkeit lang oder kurz war, sondern
welchen relativen Anteil sie innerhalb der letzten
halben Stunde einnahm. Tabelle 45 zeigt diese
Dauer wahrend der letzten halben Stunde fir die
verschiedenen Tatigkeiten im Uberblick. Interaktio-
nen mit dem Beifahrer und Bedienung von fahr-
zeugfremden Geraten dauerten im Mittelwert je-
weils Uber 10 von 30 Minuten. Dies entspricht un-
gefahr einem Drittel der Fahrtzeit, welche mit die-
sen fahrfremden Tatigkeiten verbracht wird. Dabei
wurden nur die Personen beriicksichtigt, die tber-
haupt angaben, diese Téatigkeit ausgelbt zu haben.
Etwas kirzer sind die selbst initiierten Handlungen
mit 8 Minuten und das Rauchen mit 6 Minuten
(28 % bzw. 23 % der Fahrtzeit). Ablenkungen von
aulerhalb und Essen oder Trinken dauern 3-4 Mi-
nuten oder etwa 10 % der Fahrtzeit. Bedienauf-
gaben im Fahrzeug und andere Tatigkeiten sind da-
gegen recht selten (etwa 5 % der Fahrtzeit). Kor-
perpflege und Umgang mit der Kleidung stehen hier
mit 2 % der Fahrtzeit an letzter Stelle.

Die relative Bedeutung der unterschiedlichen fahr-
fremden Tatigkeiten ist somit etwas anders zu be-
urteilen, wenn man die Dauer berilcksichtigt.

Minuten Pr;:;nt
Beifahrer 11.2 374
Bedienaufg. nicht Fahrzeug 10.2 33.9
SelbstinitiierteHandlungen 8.2 27.5
Rauchen 6.8 225
Ablenkungen auferhalb 3.7 12.3
Essen/trinken 29 9.6
Bedienung Fahrzeug 1.6 5.3
Andere Tatigkeiten 15 5.1
Korperpflege Kleidung 0.6 2.1

Tab. 45: Mittlere Dauer der fahrfremden Tatigkeiten in der letz-
ten halben Stunde und der prozentuale Anteil der
Fahrtzeit, die mit der entsprechenden Tatigkeit ver-
bracht wurde
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Bild 20 zeigt dies im Vergleich. Auch wenn die Be-
dienung fahrzeugeigener Gerate relativ haufig vor-
kommt, so nimmt dies insgesamt wenig Zeit in An-
spruch. In abgeschwachtem Male gilt dies auch fur
Ablenkungen von auf3erhalb sowie fir Essen und
Trinken. Bedienaufgaben bei fahrzeugfremden Ge-
raten sind dagegen seltener, nehmen aber bei den
Fahrern, die dies tun, einen relativ grof3en Zeitraum
ein. Sehr ahnlich ist die Bedeutung der Interaktion
mit Beifahrern, der selbst initiierten Handlungen
und des Rauchens.

Signifikante Unterschiede der Dauer fahrfremder
Tatigkeiten in Abhangigkeit von der Fahrergruppe
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Bild 20: Vergleich von Dauer (Anteil an der Fahrtzeit von 30 Mi-
nuten in Prozent) und Haufigkeit (Anteil der Fahrer in
Prozent, die diese Tatigkeit zumindest einmal wahrend
der letzten 30 Minuten ausgefiihrt haben) fir die ver-
schiedenen fahrfremden Tatigkeiten

zeigen sich nur fur Korperpflege und Kleidung
(Fq, 31 = 4.2, p = 0.008), fur die Bedienung fahr-
zeugeigener Gerate (F4 12 = 4.6, p = 0.001) und
Ablenkungen aullerhalb des Fahrzeugs (F4 go =
3.3, p = 0.016). Da Korperpflege insgesamt nur bei
36 Fahrern auftrat, sind die Unterschiede hier auf-
grund der sehr kleinen Fallzahlen nur schwer zu in-
terpretieren. Die Bedienung fahrzeugeigener Gera-
te hat auf der Autobahn bei Pkw, die beruflich un-
terwegs sind, die langste Dauer mit knapp 5 Minu-
ten. Lkw-Fahrer auf der Autobahn und berufliche
Pkw-Fahrer in der Stadt geben Dauern von etwas
unter 2 Minuten an, wahrend dies bei den weiteren
Fahrern deutlich unter einer Minute liegt. Ablenkun-
gen aullerhalb des Fahrzeugs sind bei Lkw-
Fahrern mit knapp 8 Minuten deutlich langer als in
allen anderen Gruppen, wo Werte zwischen einer
und zwei Minuten berichtet werden. Fur alle weite-
ren fahrfremden Tatigkeiten ergeben sich keine
signifikanten Unterschiede zwischen den Gruppen.
Tabelle 46 zeigt die Werte im Einzelnen.

Berlcksichtigt man schlieRlich, dass Fahrer teil-
weise mehrere fahrfremde Tatigkeiten ausflhrten,
so erhalt man eine Schatzung, wie lange in den
letzten 30 Minuten eine der Tatigkeiten ausgefuhrt
wurde. Dazu wurden die einzelnen Dauern pro
Fahrer summiert. Bei der Berechnung konnte aller-
dings nicht bertcksichtigt werden, dass teilweise
mehrere Tatigkeiten gleichzeitig ausgefuhrt wur-
den. Von daher ist mit einer leichten Uberschatzung
der Werte zu rechnen. Tabelle 47 zeigt die Ergeb-

Minuten Prozent der Zeit
c c < c
< £ < =
s |5 | 8| % s |5 | 5| % =
s | 8 | 5| 2| |8 |8 |35 |2 | |%
D ®» |5 | < || 5|9 | b | < | 1| F g
auer _E _E E _E _g E _E _E _E _g <
o o o o 3 o o o o 3
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2|2 2|2 || 2|2 |2 |2 s
= [ = [} X = (] = [ X
o m o m | o m o m |
Beifahrer 12 10 10 16 9 40 33 34 55 30 102
Bedienaufg.nicht Fahrzeug 5 1 2 6 14 16 4 7 21 48 44
Selbst-initiierte Handlungen 5 10 13 9 9 17 32 44 30 28 95
Rauchen 6 9 5 12 6 20 28 18 39 22 66
Ablenkungen auflerhalb 2 2 2 1 8 7 5 6 4 26 65
Essen/trinken 1 1 2 1 4 2 3 7 4 14 83
Bedienung Fahrzeug 0 2 1 5 2 1 5 3 15 7 163
Andere Tatigkeiten 0 0 3 0 3 0 1 9 0 10 15
Koérperpflege Kleidung 0 5 0 1 0 17 1 0 2 36

Tab. 46: Dauer fahrfremder Tatigkeiten in Minuten (links) und als Prozent der Zeit bezogen auf die letzten 30 Minuten der Fahrt
(rechts) fur die finf Fahrergruppen. In der rechten Spalte ist die Fallzahl fur die fahrfremden Tatigkeiten angegeben
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nisse. Die Gesamtdauer unterscheidet sich sig-
nifikant zwischen den Gruppen (F4 280 = 2.9,
p = 0.021). Wie Bild 21 zeigt, geben Lkw-Fahrer im
Mittelwert an, mehr als die Halfte der letzten halben
Stunde (also mehr als 15 Minuten) mit fahrfremden
Tatigkeiten verbracht zu haben. Pkw-Fahrer,
die privat unterwegs sind, berichten im Mittel von
10 Minuten, die in der letzten halben Stunde mit
fahrfremden Téatigkeiten verbracht wurden. Die an-
deren Gruppen liegen im Mittel bei 12 Minuten. Wie
bereits erwahnt, liegen die absoluten Zeiten wahr-
scheinlich etwas niedriger, da teilweise fahrfremde
Tatigkeiten gleichzeitig ausgefiuihrt werden kdnnen.
Dennoch zeigt sich in diesen Selbstberichten ins-
gesamt ein enorm hoher Anteil der Fahrtzeit, die mit
diesen Tatigkeiten verbracht wird.

In dem zweiten Teil der Befragung waren die
Fahrer zu jeweils einer Gruppe fahrfremder Tatig-
keiten naher befragt worden. Dort wurde erfragt,
wie stark sie diese Tatigkeit aktuell abgelenkt hatte,
ob dies gefahrlich gewesen ware und ob diese Art
der Tatigkeit prinzipiell gefahrlich sein kdnnte. Da

Minuten Prozent
N Mittel | Sd | Mittel | Sd
Privat Pkw Stadt 85 9 1 30 38
Beruf Pkw Stadt 12 12 12 40 40

Privat Pkw Autobahn 71 12 13 41 44
Beruf Pkw Autobahn 29 12 12 42 39
Lkw Autobahn 90 16 17 54 57
Gesamt 287 13 14 42 47

Tab. 47: Gesamtdauer wahrend der letzten 30 Minuten, in der
eine der verschiedenen fahrfremden Tatigkeiten aus-
gefihrt wurde. Rechts wurde dies in den Prozentsatz
der Fahrtzeit umgerechnet. Die erste Spalte zeigt die
Fallzahlen in den finf untersuchten Gruppen

Privat Pkw Stadt 30
Beruf Pkw Stadt 40
Privat Pkw Autobahn 41
Beruf Pkw Autobahn 42
Lkw Autobahn 54
(.J 2'0 4.0 60
Anteil der Fahrtzeit [%]

Bild 21: Anteil der Fahrtzeit, die mit einer fahrfremden Tatigkeit
verbracht wurde, in den verschiedenen Gruppen

jeder Fahrer nur zu einer Gruppe von Tatigkeiten
befragt wurde, sind die Fallzahlen so gering, dass
eine Aufteilung nach den finf Fahrergruppen nicht
sinnvoll erscheint. Tabelle 48 zeigt die entspre-
chenden Anteile von Fahrern, die die konkrete fahr-
fremde Tatigkeit als ablenkend oder gefahrlich be-
urteilten und die diese prinzipiell als gefahrlich an-
sahen.

Dabei zeigt sich zusammenfassend:

* Die Fahrer beurteilen alle Tatigkeiten als relativ
wenig ablenkend. Es gibt keinen statistisch
signifikanten Unterschied zwischen den Tatig-
keiten. Nur zwischen 10 % und 20 % der Fahrer
geben an, dass sie die entsprechende Téatigkeit
abgelenkt hatte.

» Die Gefahrdung durch diese aktuelle Tatigkeit
wird noch geringer beurteilt. Auch hier zeigen
sich keine statistisch signifikanten Unterschiede
zwischen den Tatigkeiten. Bis auf Ablenkungen
aulderhalb des Fahrzeugs geben deutlich weni-
ger als 10 % der Fahrer an, dass die Situation
fur sie durch die fahrfremde Tatigkeit gefahrlich
geworden sei.

» Bei der Frage nach der prinzipiellen Gefahrlich-
keit ergibt sich erstaunlicherweise ein anderes
Bild. Insgesamt ist die Mehrheit der Fahrer der
Meinung, dass die jeweilige Tatigkeit gefahrlich
sein konnte, wobei sich die Werte fur die einzel-
nen Tatigkeiten signifikant unterscheiden

5 | 35|55 %

o2 28 | £i® N

2 |<%|E%| <
Ablenkungen auf3erhalb 18.2 18.2 | 90.9 22
Andere Tatigkeiten 0.0 0.0 | 875 8
Bedienaufg. nicht Fahrzeug | 13.6 9.1 77.3 22
Korperpflege Kleidung 26.7 0.0 | 733 15
Selbst initiierte Handlungen 11.5 3.8 69.2 26
Essen/trinken 18.2 6.1 66.7 33
Bedienung Fahrzeug 21.9 6.8 | 61.6 73
Beifahrer 13.3 44 | 60.0 45
Rauchen 16.1 32 | 419 31

Tab. 48: Anteil der befragten Fahrer, die die jeweilige Tatigkeit
als ablenkend, aktuell gefahrlich oder prinzipiell ge-
fahrlich beurteilten. Die letzte Spalte zeigt die Anzahl
der Fahrer, die zu der jeweiligen Tatigkeit befragt
wurden
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(X24=18.6, p < 0.017). Die Werte sind in Bild 22
dargestellt.

* Als prinzipiell sehr gefahrlich (etwa 90 % der
Fahrer) werden Ablenkungen von auf’en und
andere Tatigkeiten im Fahrzeug beurteilt, die
keinen Bezug zur Fahraufgabe haben.

» Die verschiedenen anderen Tatigkeiten werden
von 60 %-80 % der Fahrer als gefahrlich beur-
teilt.

* Rauchen halten die meisten Fahrer fir tenden-
ziell ungefahrlich. Nur ca. 40 % der Fahrer glau-
ben, dass dies gefahrlich sein kdnnte.

Ein vergleichbares Bild ergibt sich, wenn zusatzlich
jeweils die Starke der Ablenkung und das Ausmaf
der Gefahrlichkeit eingeschatzt werden. Tabelle 49
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Bedienung Fahrzeug | 61.6

Beifahrer | 0.0
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Andere Tatigkeiten
Bedienaufg. nicht Fahrzeug
Kérperpflege Kleidung
Selbst initiierte Handlungen _
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Bild 22: Anteil der Fahrer, die eine bestimmte fahrfremde
Tatigkeit prinzipiell als gefahrlich einstufen

£ | 3z | &:

2 2ig cig

< <5 | £5
Andere Tatigkeiten 0.0 0.0 3.3
Ablenkungen aulerhalb 0.5 0.6 3.2
Bedienaufg.nicht Fahrzeug 0.3 0.2 29
Selbst initiierte Handlungen 0.3 0.0 2.2
Essen/trinken 0.3 0.2 22
Korperpflege Kleidung 0.7 0.0 21
Beifahrer 0.3 0.1 2.0
Bedienung Fahrzeug 0.5 0.1 1.9
Rauchen 0.4 0.1 1.2

Tab. 49: Einschatzung der Ablenkung, der aktuellen und der
prinzipiellen Gefahrlichkeit. Die Antworten wurden auf
einer Skala von ,0“ (gar nicht) bis ,5“ (sehr stark)
gegeben

zeigt die Ergebnisse. Die Antworten wurden auf
einer Skala von ,0“ (gar nicht) bis ,5 (sehr stark)
gegeben. Die Werte fur aktuelle Ablenkung und Ge-
fahrlichkeit liegen nahe bei ,0“, was dem Skalen-
wert ,gar nicht“ entspricht. Die prinzipielle Gefahr-
lichkeit wird hoher eingeschatzt, wobei die meisten
Werte zwischen ,2“ (wenig) und ,3“ (mittel) liegen.
Die Reihenfolge ist vergleichbar mit relativ hohen
Werten fur andere Tatigkeiten und Ablenkungen
aulerhalb des Fahrzeugs sowie einer geringen
Gefahrdung durch das Rauchen.

Insgesamt lassen sich diese subjektiven Ergebnisse
dahingehend zusammenfassen, dass den
Fahrern prinzipiell zwar bewusst ist, dass verschie-
dene fahrfremde Tatigkeiten gefahrlich sein kdnnen.
Fir die von ihnen in den letzten 30 Minuten durch-
gefuhrten fahrfremden Tatigkeiten sind aber die
meisten Fahrer der Meinung, dass sie in den ent-
sprechenden Situationen eher nicht gefahrlich oder
ablenkend gewesen seien. Damit wird auch ver-
standlich, warum die Fahrer so haufig und so lange
fahrfremde Tatigkeiten ausfiihren. Sie sind offen-
sichtlich Uberzeugt davon, dass dies zwar prinzipiell
gefahrlich sein kénnte, dies aber in der speziellen
Situation bei ihnen nicht zutrifft.

4.5 Exkurs: Fotografien
4.5.1 Methode

Von den 287 Fahrern der finf Gruppen (zwei
Befragte lieRen sich nicht den Gruppen zuordnen)
erklarten sich 247 damit einverstanden, dass Fotos
von ihrem Fahrzeug aufgenommen werden. Dies
entspricht einer Teilnahmequote von 86 %, was als
gut zu bewerten ist. Die Teilnahmequote ist in
den funf untersuchten Fahrergruppen vergleichbar
(s. Tabelle 50).

Fahrergruppe N Fotos P;g:zgt
Privat Pkw Stadt 85 75 88.2
Beruf Pkw Stadt 12 11 91.7
Privat Pkw Autobahn 71 61 85.9
Beruf Pkw Autobahn 29 24 82.8
Lkw Autobahn 90 76 84.4
Gesamt 287 247 86.1

Tab. 50: Teilnehmer bei den Fotos in den funf untersuchten
Fahrergruppen. Dargestellt sind der Anteil und die
Responderquote (,Prozent Fotos®)
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Jede Fotografie wurde von geschulten Beobach-
tern im Hinblick auf das Vorhandensein von ver-
schiedenen Gegenstanden beurteilt. Diese wurden
wiederum den Kategorien fahrfremder Tatigkeiten
zugeordnet. Folgende Kategorien konnten dabei
untersucht werden:

* Essen und Trinken (Trinkbehalter, Bierkasten,
Kihlbox, Brotbox, Tabletten, Kaugummis,
SiRigkeiten, Salztliitchen),

* Rauchen (Zigaretten, Feuerzeug, Zigaretten-
drehpapier, benutzter Aschenbecher, Pfeife),

« Korperpflege und Kleidung (Kleidung, Regen-
schirm, Sonnenbrille, Schuhcreme, Schuhe,
Warnweste, Schutzhelm, Brillenetui, Armreif,
Schutzhandschuhe, Decke, Taschentlicher, Lip-
penstift, Haargummi, Handtuch, Parfim, Creme),

« fahrzeugeigene und andere Gerate (diese wur-
den zusammengefasst, da anhand der Fotos
schlecht zu entscheiden war, ob sie in das
Fahrzeug gehdren oder extern sind: Radio, CD-
Player, Kassette, MP3-Player, CDs, Kassetten,
Navigationsgerat, Kombigerat mit grolem
Display, externe Freisprechanlage, Mobiltelefon,
Laptop, Bildschirm, USB-Stick, Tastatur, Foto,
Taschenrechner, Wecker, Kaffeemaschine, Fern-
bedienung, Kamera, Uhr, Mautgerat, Ladegerat),

» andere Tatigkeiten (Buch, Stift, Notizzettelbox,
Notizen, Blatter, Zeitung, Ordner, Magazin, Tele-
fonbuch, Rezept, Landkarte, Putztuch, Eis-
kratzer, Kichenpapier-Rolle, Schwamm,
Tasche, Portemonnaie, Tute, Kissen, Korb, Kar-
tusche, Geld, Taschenlampe, Paketband,
Besen, CD-Etui, Schraubenzieher, Glicks-
bringer, Personalausweis etc.).

Interaktionen mit dem Beifahrer konnten aufgrund
der Fotos nicht erfasst werden. Man konnte hier nur
jeden vorhandenen Beifahrer als prinzipielle Ablen-
kungsquelle werten. Die entsprechenden Haufig-
keiten sind oben bei der Beschreibung der Stich-
probe dargestellt. Dies wird hier nicht weiter unter-
sucht. Selbst initiilerte Tatigkeiten und Ablenkungen
aufderhalb des Fahrzeugs konnten nicht erfasst
werden.

4.5.2 Gegenstande, die auf fahrfremde
Tatigkeiten hindeuten

Fir die verschiedenen Kategorien fahrfremder Ta-
tigkeiten wurde pro Fahrergruppe der Anteil von
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Privat Pkw Stadt 75.3| 529 | 247 | 329 4.7
Beruf Pkw Stadt 66.7 | 50.0| 25.0| 16.7 8.3
Privat Pkw Autobahn 76.1 53.5| 28.2 19.7 7.0
Beruf Pkw Autobahn 724 | 51.7| 241 13.8| 10.3
Lkw Autobahn 70.0| 66.7| 63.3| 43.3| 33.3
Gesamt 732 | 571 376 | 30.3| 15.0

Tab. 51: Anteil von Fotos, bei denen mindestens ein Gegen-
stand gefunden wurde, der in die entsprechende
Kategorie fahrfremder Tatigkeiten einzuordnen war.
Diese Prozentsatze sind fir jede der funf Fahrergrup-
pen und insgesamt dargestellt

Fotos, auf denen entsprechende Gegensténde zu
erkennen waren, berechnet. Signifikante Unter-
schiede zwischen den Gruppen zeigten sich fur
Essen und Trinken (X2, = 37.1, p < 0.001),
Rauchen (X2, = 35.2, p < 0.001), Korperpflege und
Kleidung (X2, = 16.0, p = 0.003), aber nicht fur die
Bedienung von Geraten (X2, = 1.2, p = 0.874) und
andere Tatigkeiten (X2, = 4.9, p = 0.295). Die ent-
sprechenden Prozentsatze sind in Tabelle 51 dar-
gestellt. Am haufigsten finden sich Gerate, die be-
dient werden kénnten (73 % aller Fahrzeuge). Auch
Hinweise auf andere Tatigkeiten sind mit 57 % re-
lativ haufig. Hinweise auf Essen und Trinken finden
sich bei den Lkw-Fahrern mit 63 % deutlich haufi-
ger als in den anderen Gruppen, wo sich ungefahr
25 % ergeben. Hinweise auf Kérperpflege und Klei-
dung sind bei den Lkw-Fahrern mit 43 % und den
privaten Pkw in der Stadt mit 33 % haufiger zu fin-
den als in den anderen Gruppen, wo dieser Wert
unter 20 % liegt. Utensilien, die auf Rauchen
hinweisen, sind in allen Gruppen aulRer den Lkw-
Fahrern (33 %) relativ selten (bei oder unter 10 %)
zu finden.

Far diese Haufigkeiten lasst sich teilweise ein Ver-
gleich zur Befragung herstellen. Dazu wurden bei
der Befragung fahrzeugfremde und eigene Gerate
zusammengefasst, indem der jeweils groRere Wert
in jeder Gruppe eingetragen wurde. Bild 23 zeigt
das Ergebnis. Insgesamt wird mit den Fotos der An-
teil fahrfremder Tatigkeiten deutlich hoéher einge-
schéatzt als in der Befragung. Dies ist sicherlich da-
durch bedingt, dass das reine Vorhandensein von
Gegenstanden, wie es auf den Fotos erkennbar ist,
noch nicht deren Nutzung impliziert. Dies gilt in
erster Linie fur die Bedienung von Geraten und fur
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Bild 23: Vergleich fahrfremder Tatigkeiten anhand der Fotos
und der Befragung, wobei einerseits die Haufigkeit der
verschiedenen Tatigkeiten, andererseits deren relative
Dauer dargestellt ist. Fir alle Male ist jeweils der pro-
zentuale Anteil dargestellt

andere Tatigkeiten. In den Kategorien ,Essen und
Trinken®, ,Korperpflege und Kleidung“ sowie ,Rau-
chen® stimmen die angegebenen Haufigkeiten der
beiden Messmethoden gut Uberein.

Damit lasst sich fur die Methode, mit Fotos von
Fahrzeuginnenrdumen nach der Fahrt die Haufig-
keit von fahrfremden Téatigkeiten zu beurteilen, zu-
sammenfassen:

» Die Haufigkeit fahrfremder Tatigkeiten wird mit
dieser Methode eher Uberschatzt. Die Methode
ist daher eher fUr eine grobe Abschatzung ge-
eignet.

» Eslassen sich nicht alle fahrfremden Tatigkeiten
untersuchen. Ablenkungen von auflen und
selbst initiierte Handlungen sind nicht messbar.

* Andererseits handelt es sich um objektive
Daten, bei denen man nicht auf subjektive
Angaben der Fahrer angewiesen ist.

4.6 Methodisches Fazit der
Machbarkeitsstudie

Im Rahmen dieses Projekts wurde eine Machbar-
keitsstudie durchgefihrt, bei der mit Hilfe von sechs
studentischen Interviewern in Zweiergruppen inner-
halb von 4 Wochen etwa 300 Fahrer in der Nahe
von Autobahnen und im Stadtbereich befragt wur-
den. Ein Interview dauerte maximal 15 Minuten. Mit
Wartezeiten konnten im Durchschnitt pro Stunde
2 Fahrer befragt werden. Die Teilnahmebereitschaft
lag bei Uber 80 %. Es wurde nach fahrfremden Ta-
tigkeiten in der letzten halben Stunde der Fahrt ge-

fragt. Nach dem Eindruck der Interviewer und den
Ergebnissen berichteten die Fahrer sehr offen Uber
fahrfremde Téatigkeiten. Darauf aufbauend ist als
Vorteil dieses Vorgehens festzuhalten:

» Mit Hilfe von Face-to-face-Interviews direkt nach
der Fahrt ist es mdglich, mit einem sehr Uber-
schaubaren Aufwand Schatzungen der Haufig-
keit und Dauer fahrfremder Tatigkeiten inner-
halb der letzten halben Stunde der Fahrt zu er-
halten.

* Die hohe Teilnahmequote und die Auskunfts-
freudigkeit der Teilnehmer sprechen dafir, dass
diese die von ihnen durchgefihrten fahrfremden
Tatigkeiten ehrlich und vollstandig berichten.

Andererseits wurden auch Nachteile dieses Vorge-
hens deutlich:

* Da es sich um ein retrospektives Verfahren han-
delt, konnen Gedachtniseffekte auftreten. Es
bleibt unklar, wie gut sich die Fahrer an die ver-
schiedenen Tatigkeiten erinnern und insbeson-
dere deren Haufigkeit und Dauer realistisch ein-
schatzen konnen.

* Es wurden nur die Fahrten von Fahrern erfasst,
die ihre Fahrt auf Rastplatzen an Autobahnen
oder grofien Parkplatzen im Stadtbereich unter-
brochen haben. Auf diese Weise gelang es
z. B. nicht, Lkw-Fahrer bei Stadtfahrten anzu-
sprechen.

Hinsichtlich des ersten Punktes ware es flr ein Fol-
geprojekt sinnvoll, durch einen direkten Vergleich
einer Videobeobachtung im Fahrzeug mit einer
nachtraglichen Befragung eine Abschatzung dieser
Effekte vorzunehmen. Damit knnte — wenn nétig —
ein Korrekturfaktor bestimmt werden. Allerdings
kénnen selbst initierte Handlungen wie Nach-
denken oder etwas Anstarren und Ablenkungen von
aullen nur schlecht beobachtet werden, sodass
man hier letztlich auf subjektive Angaben angewie-
sen bleibt.

Die Selektivitat der Stichprobe ist kein prinzipielles
Problem dieses Vorgehens. Im Rahmen der Mach-
barkeitsstudie waren zwar Raststatten und grofl3e
Parkplatze gewahlt worden, um so in relativ kurzer
Zeit und mit mdglichst geringem Aufwand eine
grof3e Anzahl an Fahrern befragen zu kdnnen. Dies
ist im stadtischen Bereich nicht zwingend notwen-
dig. Es ware auch mit begrenztem Aufwand mog-
lich, in Wohngebieten entsprechende Interviews zu
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unterschiedlichen Zeiten durchzuflihren. Hierbei
kénnte man sich an Informationen Uber typische
Wege von verschiedenen Gruppen von Fahrern
orientieren, wie sie z. B. die MID 2008 liefert. Ein
prinzipielles Problem kdnnten Personen bleiben,
die beruflich unter Zeitdruck unterwegs sind. Insbe-
sondere Fahrer von Kleintransportern und Lkw sind
vermutlich kaum wahrend ihres Arbeitstages zu
einem Interview bereit. Moglicherweise hatte man
hier am Abend nach der Fahrt bessere Mdglich-
keiten.

Erganzend wurden Fotos vom Fahrzeuginneren
angefertigt, um so einige objektive Daten zu erhal-
ten. Von den befragten Personen waren 86 % damit
einverstanden, sodass auch dieses Verfahren eine
hohe Teilnahmequote aufweist. Die Auswertung der
Bilder war sehr ergiebig, sodass sich Hinweise auf
fahrfremde Tatigkeiten fir finf der untersuchten
Kategorien ergaben. Als Vorteil des Verfahrens
ist damit festzuhalten:

* Mit Hilfe von Fotos des Fahrzeuginnenraums
lassen sich relativ einfach und reprasentativ ob-
jektive Informationen Uber das Vorhandensein
von Gegenstanden gewinnen, die fiir unter-
schiedliche Arten von fahrfremden Tatigkeiten
bendtigt werden.

Der Vergleich zu den Ergebnissen der Befragung
macht aber auch deutlich, dass dieses Verfahren
Nachteile hat:

» Mit Hilfe der Fotos wird die Haufigkeit fahr-
fremder Tatigkeiten Uberschatzt. Dies ist ver-
mutlich dadurch bedingt, dass nicht jeder Ge-
genstand, der vorhanden ist, auch verwendet
wird.

« Fotografien erlauben in erster Linie Aussagen
daruber, ob eine Téatigkeit wahrend der Fahrt
auch ausgefihrt werden kdnnte. Aussagen zur
Dauer dieser Tatigkeiten sind nicht mdglich.
Hinzu kommt, dass bestimmte fahrfremde Tatig-
keiten keinerlei Spuren hinterlassen oder man
dazu keine Gegenstande bendtigt, sodass diese
nicht erfasst werden kdénnen. Dies betrifft insbe-
sondere Ablenkungen von auf’en und selbst
initiilerte Handlungen.

Insgesamt erscheint die Methode des Fotografie-
rens damit einerseits zwar objektiv, effektiv und
auch von der Teilnahmequote her positiv, anderer-
seits aber nur fur bestimmte Arten von fahrfremden
Tatigkeiten geeignet. Wenn Tatigkeiten Spuren hin-

terlassen, wie Essen, Trinken und Rauchen, hat
man fir diese einen guten Anhaltspunkt, ob ein be-
stimmter Fahrer sie ausgelbt hat. Bei anderen Ge-
genstanden, die nicht zwingend genutzt werden
mussen (z. B. Mobiltelefon), ist die Aussagekraft
von Fotos eingeschrankt. Von daher erscheint
diese Methode nur sehr begrenzt sinnvoll. Foto-
grafien von Fahrern wahrend der Fahrt (z. B. von
Briicken oder vom StralRenrand) kénnten hier zu-
mindest fur einige fahrfremde Tatigkeiten auch eine
Abschatzung der Haufigkeit der Ausiibung ermdg-
lichen.

4.7 Inhaltliches Fazit der

Machbarkeitsstudie

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie mussten der
Aufwand und damit auch die Stichprobengrof3e der
zu befragenden Fahrer begrenzt werden. Die
Durchfihrung von knapp 300 Interviews ist in An-
betracht der begrenzten Mittel zwar als sehr gut
einzustufen, jedoch ergeben sich dennoch Ein-
schrankungen hinsichtlich der Reprasentativitat
der Ergebnisse. Die untersuchte Stichprobe ist zu
klein, um reprasentative Aussagen uber die Ver-
haltnisse in Deutschland, Niedersachsen oder
Braunschweig zu machen. Dennoch lassen sich
mit den vorliegenden 287 Datensatzen einige
Trends ablesen. Diese werden im Folgenden kurz
dargestellt.

* Fahrfremde Tatigkeiten sind in hohem Male
situations- und personenabhangig. Die Art der
Fahrt (beruflich oder privat), des Fahrzeugs
(Pkw oder Lkw) und der Strecke (Autobahn oder
Stadt) beeinflusst die Art und Haufigkeit fahr-
fremder Tatigkeiten deutlich.

Mit diesen Situationsmerkmalen hangen aul3erdem
Fahrermerkmale zusammen, deren Einfluss im
Rahmen der vorliegenden Studie nicht klar getrennt
werden konnte. Wahrend bei privaten Pkw-Fahrten
in der Stadt Manner und Frauen etwa zur Halfte
beteiligt waren, fanden sich bei Lkw-Fahrern nur
Méanner. Bei den beruflichen Fahrten fehlten altere
Personen ab 65 Jahren. Die Fahrleistung der
Lkw-Fahrer ist deutlich hdher als die der anderen
Gruppen. Die genaue Klarung, welche Rolle per-
sonen- und situationsspezifische Aspekte spielen,
bleibt zukunftigen Studien Uberlassen. Angesichts
der begrenzten Stichprobengrofie sind hier keine
entsprechenden Abschatzungen maoglich. Die
Aussagen betreffen daher fiunf Fahrergruppen:
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(1) private Pkw-Fahrten in der Stadt, (2) private
Pkw-Fahrten auf der Autobahn, (3) berufliche Pkw-
Fahrten in der Stadt, (4) berufliche Pkw-Fahrten auf
der Autobahn und (5) Lkw-Fahrten auf der Auto-
bahn. Die Interviews wurden tagsiber im August
2009 durchgefiihrt, sodass die Gliltigkeit dieser
Aussagen auf diese Tages- und Jahreszeit be-
schrankt ist.

» Fahrer berichten im Mittelwert Uber 2-3 Tatigkei-
ten pro Fahrt, wobei einige Fahrer angeben,
keine fahrfremden Tatigkeiten auszuiben. An-
dere geben bis zu 6 unterschiedliche Arten von
fahrfremden Téatigkeiten in der letzten halben
Stunde an.

« Die haufigsten fahrfremden Téatigkeiten sind Be-
dienaufgaben von fahrzeugeigenen Geraten,
gefolgt von Interaktionen mit dem Beifahrer,
Essen und Trinken und selbst initiierten Hand-
lungen (Nachdenken, Reden, Singen).

» Allerdings sind Bedienaufgaben fahrzeugeige-
ner Gerate, Essen und Trinken eher kurze Ta-
tigkeiten, wahrend die Dauer der Interaktionen
mit dem Beifahrer und die selbst initiierten
Handlungen langere Zeit dauern. Hinzu kommt
die Bedienung von fahrzeugfremden Geraten,
die zwar nicht ganz so haufig, dann aber uber
eine langere Zeitspanne geschieht.

* In allen Fahrergruppen werden Bedienaufgaben
von fahrzeugeigenen Geraten am haufigsten
durchgefiihrt. Bei den anderen fahrfremden Ta-
tigkeiten unterscheiden sich die Gruppen.

* Wahrend privater Pkw-Fahrten spielen Inter-
aktionen mit dem Beifahrer und selbst initiierte
Handlungen eine grofRere Rolle. Auf der Auto-
bahn kommen noch Essen und Trinken hinzu.

e Wahrend beruflicher Pkw-Fahrten in der Stadt
werden vermehrt selbst initiierte Handlungen
und Ablenkungen auflerhalb berichtet, wahrend
auf der Autobahn bei beruflichen Pkw-Fahrten
vermehrt Essen und Trinken auftreten.

* Bei Lkw-Fahrern spielt neben selbst initiierten
Handlungen und Essen und Trinken auch das
Rauchen eine grof3e Rolle.

* Insgesamt werden nach den Angaben der
Fahrer bis zu 30 % (private Pkw in der Stadt)
bzw. 50 % (Lkw auf der Autobahn) der Fahrzeit
mit einer der untersuchten fahrfremden Tatigkei-
ten verbracht.

» Subjektiv ist dieser hohe Anteil damit zu erkla-
ren, dass zwar die prinzipielle Gefahr durch
diese Tatigkeiten erkannt wird, aber die Fahrer
dieses Risiko fir sich selbst in der speziellen
Situation, in der sie diese ausfiihren, als gering
einschatzen.

Zusammenfassend zeigt die Machbarkeitsstudie
damit, dass fahrfremde Tatigkeiten von der Haufig-
keit und Dauer her ein grofes Problemfeld auch in
Deutschland darstellen. Die Gefahrlichkeit wird von
den Fahrern flr sich selbst als eher gering einge-
schatzt, was bei einer objektiv vorhandenen Gefahr
als Fehleinschatzung zu werten ist. Allerdings
sollten diese Befunde mit gréReren Stichproben
repliziert werden, bei denen der Anteil anderer
Fahrten (nachts, andere Jahreszeiten, andere
Fahrziele) und Fahrer (Lkw-Fahrer in der Stadt) zu
erhdhen ware. Mit der beschriebenen Art des Vor-
gehens ist dies auch mit begrenztem Aufwand gut
moglich.

5 Empfehlungen

Die Ergebnisse der Machbarkeitsstudie zeigen,
dass auch in Deutschland von einem hohen Anteil
fahrfremder Tatigkeiten auszugehen ist. Art und
Haufigkeit hangen von Fahrer- und Fahrtmerk-
malen ab. Allerdings ist die untersuchte Stichprobe
zu klein, um zuverlassige Abschatzungen fur
Deutschland vornehmen zu kénnen. Aus diesem
Grund wird empfohlen, mit Hilfe einer gréReren
Studie eine derartige Abschatzung zu ermdglichen.
Dazu wird der in Tabelle 52 dargestellte Studientyp
empfohlen.

Studientyp Exposition nach der Fahrt
Aussage Haufigkeit und Umstande
Daten Standardisierte Befragung
Auswahl gzsgsﬁlr;t:éw aus Fahrern in
Zugang Face-to-face

Erwinschte GroRe 40.000

Akzeptable GroRe 2.500

Effektiver Zugang zu reprasentativer
Stichprobe von Fahrern in Deutsch-
land

Wesentliche Vorteile

Berichtbarkeit fahrfremder Tatigkei-

ten fraglich
Wesentliche Nachteile

Beschranktheit auf bestimmte
Fahrten

Tab. 52: Empfohlener Studientyp fiir eine Folgestudie
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Wie die Ergebnisse der Machbarkeitsstudie zeigen,
ermoglicht eine Befragung direkt nach der Fahrt
eine sehr effektive Abschatzung der Haufigkeit und
Umstande von fahrfremden Tatigkeiten. Insbeson-
dere fahrfremde Tatigkeiten wie Ablenkungen von
aullen oder selbst initiierte Handlungen, die nicht
von aufden mit Hilfe von Videobeobachtungen er-
fassbar sind, werden damit zuganglich. Durch die
personliche Ansprache im Face-to-face-Interview
wird eine grof3e Teilnahmebereitschaft erreicht. Der
Einsatz von geschulten studentischen Hilfskraften
als Interviewer ermdglicht einen Uberschaubaren
Erhebungsaufwand.

Unumganglich ist eine zusatzliche Methodenstudie,
um die Gute der Selbstberichte zu Uberprifen. Es
ist schwer abzuschatzen, wie gut Fahrer gerade
die Dauer von fahrfremden Tatigkeiten berichten
kénnen. Deshalb sollten mit einer begrenzten Stich-
probe von Fahrern (z. B. 30 Fahrer) Fahrten
von etwa einer Stunde Dauer durchgefiihrt werden,
bei denen die Fahrt Uber Video beobachtet wird.
Direkt nach der Fahrt wird ein entsprechendes
Interview durchgefiihrt. Durch den Vergleich der ob-
jektiven (Videobeobachtung) und subjektiven Daten
ist eine Abschatzung der Gute der Selbstberichte
moglich.

Bei der Studie sollten gegenlber der Machbarkeits-
studie weitere Zeitrdume (Wochenende, nachts)
und Ortlichkeiten (auf dem Land, in kleinen Ort-
schaften) bericksichtigt werden. Um den Zugang
zu fremdsprachigen Fahrern zu erleichtern, sollten
Interviewer mit entsprechenden Sprachkenntnissen
gezielt eingesetzt werden (z. B. auf Autobahnrast-
statten). SchlieBlich sollten insbesondere Lkw-
Fahrten im stadtischen Bereich erganzt werden.

Bei der Erhebung selbst hat sich die kurze Abfrage
der hier vorgeschlagenen groben Kategorien von
fahrfremden Tatigkeiten bewahrt. Diese sollten
moglicherweise etwas prazisiert werden. Zum
Beispiel kénnte bei Ablenkungen von aufierhalb
zwischen verschiedenen Quellen der Ablenkung
unterschieden werden (z. B. andere Fahrzeug,
Streckenmerkmale, Umwelt).

Mit Hilfe einer solchen Studie ware relativ schnell
eine Aussage Uber das Problemfeld mdglich, das
fahrfremde Tatigkeiten in Deutschland darstellen.
Es ware abzuleiten, welche Personengruppen
unter welchen Umstanden bestimmte Tatigkeiten
ausflhren. Auf dieser Basis waren einerseits ge-
zielte Untersuchungen von dadurch in den Verkehr

eingeflhrten Unfallrisiken mdglich. Andererseits lie-
Ren sich PraventionsmaRnahmen flr die fahrfrem-
den Tatigkeiten entwickeln, fur die eine Gefahrdung
nachzuweisen ist.
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