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Keine Verbesserung der Sicherheit

Ablenkung von der Fahraufgabe ist nach den internationalen Unfalldaten eine der
zentralen Unfallursachen im StralRenverkehr. Bereits im Jahr 2011 stellte die erste
Allianz Studie zur Ablenkung fest, dass etwa 10 Prozent aller Unfalle durch Weg-
wendungen der Fahrer von der Fahraufgabe verursacht werden und dass in bis
zu einem Drittel Ablenkung als Mitursache anzusehen ist.

Trotz vielfaltiger Verkehrssicherheitsbemihen zeigt sich diese Gréf3enordnung
auch funf Jahre spater mindestens bestatigt — und dass mit der hier vorgelegten
neuen Allianz Sicherheitsstudie zur Ablenkung darauf verzichtet wird, von einem
Zuwachs zu sprechen, ist allenfalls statistischen Unwéagbarkeiten in den Unfall-
daten geschuldet. Vor allem in Osterreich ist der Prozentsatz der Unfalle mit Ge-
toteten deutlich gestiegen, von 11 Prozent im Jahr 2010 auf 14 Prozent im Jahr
2014. Die in Osterreich fiir 2015 berichteten 32 Prozent bedirfen der Diskussion,
die, ebenso wie die internationale Unfallentwicklung, dem Kapitel >Fortschreibung
Ablenkung in der amtlichen Unfallstatistik< zu entnehmen ist. In Wirdigung ver-
schiedener Quellen — einschliel3lich einer Betrachtung von Pkw-Millionenschéaden
der Allianz — kann festgestellt werden, dass heute wenigstens jedes zehnte Opfer
im Strafl3enverkehr bei Ablenkungsunfallen stirbt. Eine Verbesserung der Sicher-
heitslage bzgl. Ablenkung wurde in den vergangenen funf Jahren nicht erreicht.

Allianz Ablenkungsstudie 2016

Die Mehrheit der Statistiken betrifft das Smartphone mit seinen vielféaltigen Funk-
tionalitdten und neuen Formen der Kommunikation. Die vorliegende Studie kon-
zentrierte sich darum auf die Frage, von welchen Verfugbarkeiten (Gerateexposi-
tion) moderner Informations-, Kommunikations- und Unterhaltungstechniken (IKT)
und welcher Nutzungshaufigkeit beim Fiuhren von Kraftfahrzeugen (fahrerbezoge-
ne Pravalenz) zurzeit auszugehen ist. Dieser Aspekt wurde um die fahrzeugseitig
verfugbaren Techniken und um die Frage ergénzt, welche sozialen Interaktionen
in der Fahrgastzelle die Aufmerksamkeit des Fahrers binden.

Das berichtete Ablenkungsverhalten wurde mit der Jahresfahrleistung und der Ta-
geswegezahl sowie der Unfallrate (gemal selbst berichteter Unfallbeteiligungen
innerhalb der vergangenen drei Jahre) in Zusammenhang gestellt. Die Stichprobe
bestand aus 1.600 Autofahrern in Deutschland (1.000), Osterreich (300) und der
Deutschschweiz (300). Die Erhebung ist fur alle drei Lander reprasentativ. Danach

e nutzen 47 Prozent aller Autofahrer inr Mobiltelefon wahrend der Fahrt (verschie-
dene Formen der Nutzung zusammengefasst) auch handisch im Sinne eines
HandyverstoRRes (Deutschland 46, Osterreich 57, Deutschschweiz 38 Prozent),

e telefonieren 51 Prozent auch wahrend der Fahrt, in Deutschland 49, Osterreich
65, Deutschschweiz 45 Prozent (Freisprechen/von Hand gehalten zusammen),

e bedienen 40 Prozent beim Fahren ihr Navigationssystem (in Deutschland 39,
Osterreich 57 und in der Deutschschweiz 36 Prozent) und

e schreiben 10 (15) Prozent und lesen 18 (25) Prozent aller Mobiltelefonnutzer
Textnachrichten am Steuer — Deutschland 11 (15) und 18 (24), Osterreich 13
(19) und 20 (30), Schweiz 5 (7) und 14 (20), (Klammer: nur Smartphonenutzer).



Weitere ausgewahlte Ergebnisse

e 75 Prozent sind in der einen oder anderen Form durch fahrzeugseitige Technik
bzw. vernetzte Musikabspieltechnik abgelenkt (Deutschland 74, Osterreich 86,
Deutschschweiz 76 Prozent)

¢ 85 Prozent berichten soziale Ablenkungsfaktoren der einen oder anderen Art
(Deutschland 84, Osterreich 91, Deutschschweiz 84 Prozent),

e hierunter besitzt aggressive Stimmung im Wagen mit 36 Prozent hohes Stor-
potenzial, das mit héherer Unfallgefahr in bedeutsamem Zusammenhang steht

¢ telefonierende (54 Prozent) und IKT-nutzende (27 Prozent) Mitfahrer kenn-
zeichnen gleichfalls eine Ablenkung von Bedeutung fur die Unfallgefahr

e Fahrer mit Freisprechanlage und Fahrer mit Vernetzungsmaglichkeit schildern
innerhalb gleicher Fahrleistungsklassen signifikant mehr handische Handynut-
zung, und auch die Kontrolle des Handys auf eingehende Signale ohne zu ant-
worten stellt eine haufige Form der Wegwendung dar (30 Prozent)

Ablenkungsfaktor (aggregiert) Deutschland Osterreich  Schweiz DACH
Telefonieren 49 65 45 51
Handy héndisch nutzen

(>HandyverstoR«) 46 57 38 47
Fahrzeuginterne Technik 74 86 76 75
Soziale Interaktion 84 91 84 85

Fahrerpravalenzen der Ablenkung in Prozent
(Allianz/AZT/MAKAM, 2016)

Unfallgefahr durch Ablenkung

Eine Vielzahl der untersuchten Ablenkungen weist den statistischen Zusammen-
hang zur Unfallrate auf. Unfélle wurden von 20 Prozent der Fahrer mit insgesamt
434 Ereignissen berichtet. Vor allem fur Telefonieren und Navigator- sowie Bord-
computernutzung konnte gezeigt werden, dass sie mit einer hoheren Unfallrate
einhergehen, die Merkmale Ablenkung und Unfallrate sind nicht unabh&ngig von-
einander. Der Vergleich der Fahrer mit und ohne Unfalle, getrennt nach Klassen
gleicher Jahresfahrleistung, zeigt, dass die Autofahrer mit Unféllen fahrleistungs-
bereinigt mehr Ablenkung aufweisen. Die Kapitel >Ablenkung ausgewahlter Fah-
rermerkmale nach Fahrleistungsklassen< und >Reprasentativ-Erhebung DACH
2016 Ablenkung und Unfallratenc< stellen die Ergebnisse im Einzelnen vor.

Fahrermerkmale bestimmen das Auftreten von Ablenkung

Ablenkung hangt von der Jahresfahrleistung sowie der Wegezahl ab, teilweise
vom Geschlecht der Fahrer. Technikverfigbarkeit und Ablenkung bedingen ein-
ander. Innerhalb der Klassen gleicher Fahrleistung beschreiben auch die Besitzer
von ablenkungsmindernden Techniken (z.B. Freisprechvorrichtung) mehr handi-
sche Handynutzung (>Handyversto3e<) und andere Ablenkungen. Die Bedeutung
der Merkmale Alter und Berufliches Fahren konnte gleichfalls statistisch unter-
mauert werden. Junge Fahrer sind die flr Ablenkung bei Weitem anfalligste Grup-
pe, obwohl 18-24-Jahrige Gber keine hohere Fahrleistung verfugen.



Ablenkungsverhalten 2011 und 2016

Der Vergleich mit den im Jahr 2011 erhobenen Zahlen war nicht Ziel der Studie,
vor allem die rasche Fortentwicklung der technischen Anwendungen wirde eine
saubere Gegenuberstellung erschweren. Dennoch geht der Bericht auch auf die
Pravalenzentwicklung ein (Kapitel sHaufigkeit von Ablenkung im Fahralltag von
Autofahrernc). Die Werte der einschlagigen Ablenkungen bewegen sich nach wie
vor in nicht hinnehmbaren zweistelligen Grol3enordnungen; Unterschiede verblei-
ben innerhalb der in der Forschung anzutreffenden Streubreiten, belastbare Ver-
anderungsaussagen sind kaum madglich. In Bezug auf >Textnachrichten schreibenc«
weist eine Gesamtwirdigung der Studien darauf, dass in Europa die Werte der
Nullerjahre heute nicht mehr erreicht werden, doch belastbare Veranderungsmes-
sungen gibt es hier nicht. 20 Prozent >Textnachrichten schreiben« (Allianz 2011)
stehen 2016 bezogen auf alle Smartphonebenutzer 15 Prozent gegentber (Lesen
29 gegenuber 25 heute).Telefonieren berichteten 59 Prozent 2011 gegenuber 51
heute, Navigatorbedienung 54 zu 40 Prozent (Werte Deutschland, Osterreich und
Schweiz gesamt), aber es bleibt offen, ob die Veranderungen statistisch bedeut-
sam sind. Aufgrund der Medienprasenz des Themas Fahrerablenkung kann zu-
dem der Effekt sozial erwtinschter Antworten nicht ausreichend gepruft werden.
Die Autoren stehen daher einem Jahresmonitor zur Fahrerpravalenz kritisch
gegenuber.

Fazit

Die Daten der neuen Ablenkungserhebung durch das Allianz Zentrum fir Technik
untermauern die dringende Notwendigkeit, die Empfehlungen des Deutschen Ver-
kehrsgerichtstags 2015 — etwa die Neufassung des deutschen Handyparagrafen
oder die Einfiihrung des Merkmals Ablenkung in die deutsche Unfallstatistik — un-
verzuglich umzusetzen. Einen besonderen Schwerpunkt setzt die Studie auf die
Diskussion der Chancen und Grenzen technischer Losungen gegen Ablenkung
und Kontrollmdglichkeiten bzw. Sanktionen. Das Allianz Zentrum fir Technik sieht
zudem die Forderung von Fahrerassistenzsystemen zur Hebung der Sicherheit in
der Langsfuhrung (Spurhalte-, Abstands-, Notbremsassistent) als dringlich an. Die
technischen Sicherheitslosungen missen auch die Geschadigtengruppe der Ful3-
ganger und Zweiradfahrer adressieren.



Ablenkung bei Autofahrern — ein Update

If cars are better — and they clearly are — drivers must be worse* lautete unlangst der
Kommentar des Investors Warren Buffett zu dem im Jahr 2015 spurbar gestiegenen
Schadenbedarf in der Autoversicherung, vor allem bei jungen Fahrern; und er sieht
insbesondere die Ablenkung durch die modernen Kommunikationsmittel daftr mit in
der Verantwortung. Buffett zufolge stieg auch die Fahrleistung in der Bevdlkerung
leicht, doch erklare das die Entwicklung alleine nicht. Buffett, hier der Versicherer,
beklagt die um sich greifende Unsitte der Jugend, sich beim Autofahren mit dem
Texten von Nachrichten statt dem Verkehr zu befassen. Die Zuwachsraten der inter-
netfahigen multifunktionalen Mobiltelefone sind seit ihrer Einfihrung Ende der Nuller-
jahre zweistellig. Und tatséchlich ist seit geraumer Zeit ein Anstieg der Unfallzahlen
zu beobachten, nicht nur in Deutschland, nach Jahrzehnten einer Erfolgsgeschichte
wachsender Sicherheit auf unseren Stral3en. Die Vermutung, dass Ablenkungsphé-
nomene einen wachsenden Einfluss auf die Verkehrssicherheit nehmen, liegt nahe.

Doch fest steht auch, seit Jahren bedienen Medien und Gremien weltweit das Thema
Gefahren durch Ablenkung im StraRenverkehr sehr prominent; die Wahrnehmung
der Offentlichkeit hat sich gewandelt. Seit das Allianz Zentrum fir Technik im Jahr
2011 seine Studie zur unterschatzten Gefahr veroffentlichte, seit viele andere Institu-
tionen den Fokus ihrer Sicherheitsforschung auf diesen Bereich lenkten, wurde den
Autofahrern Ablenkung als Unfallfaktor so prasent wie Alkohol und Geschwindigkeit.
Repréasentativerhebungen der Allianz bei jungen Menschen und Senioren aber auch
viele andere Studien, etwa die des Deutschen Verkehrssicherheitsrats, belegen: Die
Gefahr ist bekannt. Die Fahrer erkennen in Ablenkung langst eines der zentralen Un-
fallrisiken. Junge Deutsche, Osterreicher und Schweizer sehen sie gemaR Allianz so-
gar an zweiter Stelle. Die Gefahr ist kaum unterschétzt. Ist sie damit gebannt?
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Bild 1: Was sind die gréf3ten Unfallgefahren? Mehrfachnennungen junger Deutscher
mit wie ohne Fuhrerschein in Prozent (Reprasentativerhebung 2014, AZT/GfK)



Bild Fotolia

Wichtiger aber ist die Frage: Steigen die Unfallzahlen und -raten tatsachlich aufgrund
steigender Ablenkung, wie Buffett sagt? Aufgrund haufigerer Wegwendungen der
Fahrer hin zur Bedienung moderner Kommunikationsmittel? Hin zu Smartphone,
Dashcam, Tablet? Unverkennbar ist zunachst eines: Die Zahl der Forschungspubli-
kationen zu diesem Thema ist parallel zur Entwicklung der Verkaufszahlen der mo-
dernen Kommunikationsmittel geradezu explodiert. Studien zur Fahrerablenkung bie-
ten seit 2008 ein kaum noch zu tberschauendes Feld; allein in der Handvoll ernst zu
nehmender englischsprachiger Fachorgane der Verkehrsunfallforschung Ubersteigt
sie die Tausendermarke. Ablenkung — driver distraction — ist telegen und presse-
tauglich.

Trotz alledem ist die Frage nach dem Ausmald der Auswirkung ablenkender Ereig-
nisse im StralRenverkehr auf die Entwicklung der Unfallraten nicht oder nur unzurei-
chend erforscht. Ausgiebig erforscht sind die psychologischen Auswirkungen auf die
Verkehrsteilnehmer, erforscht sind die Zusammenhange bzw. Wechselwirkungen
zwischen Verkehrsteilnehmer (meist Autofahrer), seiner Fahr- und seiner Nebenauf-
gabe. Auf den Punkt gebracht ist diese Wirkung eine situationsabhéange Verlagerung
der korperlich-geistigen Ressourcen des Fahrers. Erforscht sind auch die sich daraus
ergebenden Unfallrisiken unter definierten Nebentatigkeiten (i.W. stets fur fahrer-
seitige Beschéaftigung mit nicht zur primaren Fahraufgabe gehoérenden Aufgaben).
Case-Control- bzw. Naturalistic Driving Studies, korrelative Krankenhausstatistiken
und andere Methoden konnen seit Langem relativ gut das Gefahrdungspotenzial
schatzen, das von einer speziellen Ablenkungsquelle ausgeht (vgl. Allianz Studie
2011). Die Daten sagen: der Distraktor erhoht die Verunfallungsgefahr. Aber wie oft
geschieht das?



Nur sehr wenige amtliche Verkehrsunfallstatistiken fihren das Merkmal Ablenkung.
Dort wo es geschieht, dient es mitunter nicht zwingend der Aufhellung der Gefahr-
dungslage. Gegenmalinahmen lassen sich aus den vorratigen Daten nicht immer
ableiten. Dabei trifft die Schuld nicht die erhebenden Lander, das Problem ist metho-
discher Natur. Kaum eine Behorde bestreitet ernsthaft, dass die Mitfihrung des Ur-
sachenmerkmals Ablenkung alles andere als trivial ist. Es ist ein weiches, unschar-
fes, ja >schwammiges< Merkmal. Es lauft Gefahr, als Rest- oder Universalkategorie
den Merkmalen Geschwindigkeit und Sonstiges ernstlich Konkurrenz zu machen.

Die Mehrheit der Verkehrssicherheitsexperten und auch der Deutsche Verkehrsge-
richtstag von Goslar fordern eine bundesstatistische Erfassung fur Deutschland. So
geschieht es in Osterreich und in der Schweiz. Auch das Allianz Zentrum fiir Technik
schliel3t sich dem an. Aber vor Uberzogenen Erwartungen muss hierbei gewarnt wer-
den. Die Charakteristiken von Straf3enverkehrsunfallen auch mit der Unfallursache
Ablenkung zu verknupfen, vermag qualitative und quantitative Detailanalysen fur wei-
ter gehende Hypothesen und fur verkehrspaddagogische MalRnahmen zu erlauben,
mehr nicht. Auch Behoérden erkennen, dass die Fehlerwahrscheinlichkeiten hoch sind
und politische Entscheidungen aus den heutigen amtlichen Ablenkungsstatistiken
nicht abgeleitet werden kénnen. Dennoch ist die Haltung der Verkehrssicherheitsex-
perten mehrheitlich dahingehend zusammenzufassen, dass eine erst eingeschrankt
gultige Statistik besser ist als keine Statistik; auch GIDAS wiurde sonst nicht auf den
Weg gebracht worden sein.

Die Erfahrungen aus Osterreich (vgl. nachfolgendes Kapitel) zeigen, dass auch eine
Vollerhebung aller Unfalle am Unfallort keine Gewéahr fur eine stabile Abbildung des
Merkmals Fehlverhalten der Fahrzeugfuhrer durch Wegwendung bietet, zu grol3 sind
die methodischen Unwagbarkeiten in der Erkennung und Bewertung, und zu grof3 die
Unscharfen in der Abgrenzung zu anderen Ursachen im Faktor Mensch.

Bild AZT
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Die Diskussion von Alternativen, etwa in Form von Panel oder Indepth-Datenbanken,
ist ernsthaft zu erwéagen. Aber nahme man die Unfallexperten beim Wort, ware neben
dem oft geforderten Unfalldatenspeicher auch ein IKT-Datenspeicher sachdienlich,
um das Nutzerverhalten bei der Fahrt zu verifizieren. Geratebedienhistorie ist spei-
cherbar — allerdings gesellschaftlich kaum konsensfahig.

Die Frage der Unfallstatistik erscheint unvermindert virulent, aber wahrenddessen
schreiten die Ausstattungszahlen der Haushalte mit mobilen Informations-, Kommu-
nikations- und Unterhaltungstechniken (im Report meist nur IKT) und schreiten die
Vielzahl der angebotenen Gerate und die Vielfaltigkeit ihrer Nutzungsmaoglichkeiten
rapide voran. Ob damit auch ein Anstieg der Pravalenz, der Nutzung beim Autofah-
ren einhergeht, wird bei der gegenwartigen Datenlage aber nicht ohne weiteres zu
klaren sein. Allerdings war es nicht das Ziel der hier berichteten Ablenkungsstudie,
die Vorerhebung zu Zwecken der Anderungsmessung zu wiederholen. Vielmehr
sollte ein aktueller Uberblick gewonnen werden tiber die bei Autofahrern aktuell ver-
fugbaren modernen mobilen und verbauten Techniken und deren Benutzung beim
Fahren als auch Uber das Ausmald von sicherheitsabtraglichen sozialen Situationen
im Fahrzeug. Anhand ausgewabhlter Ablenkungsereignisse wird zudem statistisch der
Bezug zum fahrleistungsbezogenen Unfallkriterium hergestellt.

Neue Studie der Allianz lasst keinen Raum fur Entwarnung

Die Halfte der deutschen, Osterreichischen und schweizerischen Fahrer telefoniert
am Steuer. >HandyverstoRe< i.e.S. zeigen mit 47 Prozent, bei Einschluss der handi-
schen Nutzung trotz Vernetzung 48 Prozent der Fahrzeuglenker der DACH Lander
ein Ausmal3, das kaum Spielraum fUr Interpretation lasst, Ablenkung ist vielfaltiger
als vermutet. So zeigt sich unter anderem, dass auch ,abgelenkte” Mitfahrer ablen-
ken kénnen. Die Gefahr durch telefonierende Beifahrer im Auto zum Beispiel sollte
ernst genommen werden, denn selbst sie weist statistische Zusammenhange zum
Unfallkriterium auf. Der Interaktion mehrerer Ablenkungsquellen, im speziellen sozi-
aler und technischer, ist offenkundig noch zu wenig Beachtung geschenkt. Das
Thema Wegwendung zu Mitfahrern wird sicherlich sehr unterschatzt. Der Bezug der
Ablenkungsquellen zur fahrleistungsbezogenen Unfallrate bestatigte sich in der zwei-
ten Allianz Ablenkungsstudie ebenso, wie die Bedeutung von Alter, Zahl taglicher
Wege und der Fahrleistung. Schlie3lich wurde noch der Frage nach der Bedeutung
des Fahrermerkmals beruflich fahrend, Berufsfahrer fur das Ablenkungsgeschehen
im Pkw nachgegangen. Das Kapitel Reprasentativ-Erhebung >DACH 2016« wird tber
die Haufigkeiten der Ablenkungsquellen und ihrer Risikobewertung im Einzelnen
berichten.

Smartphone, Dashcam & Co — Technik und Ablenkung

Ist also die wachsende Vielfalt der mobil einsetzbaren Technikoptionen fir ein Mehr
an Fahrerablenkung und fur die negative Unfallentwicklung der jingsten Zeit mal3-
geblich mitverantwortlich? Die Frage ist weder mit Trivialisierungen (>dann durfte ich
ja auch nicht mit dem Sitznachbarn reden< gehért zu den gangigsten dieser Einwan-
de) noch mit Technikverteufelung zu beantworten. IKT-Gerate im Wagen kdnnen im
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Zweifelsfall Leben retten. Auch die Fragen, ob die genutzten Funktionalitaten selbst,
oder eher eine mangelhafte Ergonomie der genutzten Technik zum Fahrfehler flihrte,
wird selten sauber getrennt. Die Ausstattung der Bevolkerung mit mobilen IKT und
mit fahrzeugseitig verbauten fahrerseitig nutzbaren Techniken ist in den vergan-
genen Jahren sprunghaft gestiegen, und dennoch ist vor simplen Analogien zu war-
nen. Technik und Ablenkung stehen sicher nicht in einem einfachen linearen Zusam-
menhang. AuRerdem haben nicht wenige Techniken (heute noch) so gut wie keine
Bedeutung fur die Verkehrssicherheitsdiskussion, dazu ist ihre Verflugbarkeit inner-
halb der Auto fahrenden Bevolkerung noch viel zu gering. Hier verzerrt die hohe Me-
dienprasenz das Bild. Ein Beispiel hierfur sind die innovativen Ein-/Ausgabemodi fur
bedienintensive Systeme.

Bild 2: Die Sicherheitskampagne Tippen totet bei der
Landesverkehrswacht Niedersachsen spricht junge Fahrer an

Knapp 40 Prozent der Autofahrer ohne Smartphone

Selbst Experten verschatzen sich schnell, wenn sie von sich oder wenn sie von Early
Adoptern auf die Ausstattungsraten der Allgemeinheit schliel3en. Noch zum Zeitpunkt
der Vorstudie der Allianz zur Ablenkung 2011 verfligte gerade einmal die Halfte der
Fahrer Uber ein Smartphone. Heute sind es langst noch keine zwei Drittel. Fast 40
Prozent der Autofahrer verfligen tber keines, das darf in der Digitalisierungs-Eupho-
rie nicht ganz aul3er Acht gelassen werden. Die Gerateexpositionen im Detail werden
im Kapitel Reprasentativ-Erhebung DACH berichtet. Fur die Frage der Risikobewer-
tung von Technik im Auto wird heute noch vernachlassigt, dass sich die Gesamt-
menge moderner IKT ungleich tber die kraftfahrende Bevdlkerung verteilt. Aber ohne
die personenbezogenen situativen Bezilige einer gezeigten Verhaltensweise oder
eines Fahrerfehlers bleibt jede Fehleranalyse unvollstandig und erschwert die Pro-
gnose Uber kinftiges Fehler- und damit Unfallgeschehen.
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Situative Zusammenhange und Nutzerprofile kaum erforscht

Verkehrspsychologische Nutzerprofile fehlen aber weitestgehend. Wer nutzt was
wann und warum? Die Bedeutung des Alters oder des Faktors Berufs- und Vielfahr-
ten fir die Ablenkung ist bekannt und konnte von der Allianz 2016 wieder bestatigt
werden. Die internationale Forschung gibt aber Hinweise auf mehr, etwa auf den Zu-
sammenhang von Ablenkungsverhalten (z.B. >Simsenc<) und unfallgeneigten Person-
lichkeitsmerkmalen (z.B. Sensation-Seeking) oder auf die Frage, mit wem die Fahrer
beim Fahren Uberwiegend kommunizieren. Fachlich fundierte Indepth-Studien kon-
nen wertvolle Aussagen auch fir technische Sicherheitsldsungen liefern (Stichwort
situative Funktionsunterdriickung). So gelten SMS und Telefonat am Steuer Gberwie-
gend einem vorhersagbaren Adressatenkreis. Erwachsene telefonieren beim Fahren
haufiger als auf3erhalb der Fahrsituation vor allem mit ihrem eigenen Ehepartner
(LaVoie, 2016). In Finnland bestatigen 65 Prozent der Fahrer, mit den eigenen Fa-
milienangehorigen zu telefonieren, haufiger als mit Freunden (54) oder Arbeitsper-
sonal (33) (Liikenneturva, 2014). Laut NHTSA (2012) steht bei den Motiven, einen
Anruf beim Fahren anzunehmen, mit 38,6% an erster Stelle die Frage, wer der Anru-
fer ist. Freiwillige Nummernunterdrickung musste somit dort stattfinden, wo fir Fah-
rer das hochste subjektive Kommunikationsbedurfnis besteht, und wird daher nur
schwer zu vermitteln sein. Gleiches gilt womdglich fur die genutzten Kommunika-
tionsdienste, denn ein wachsender Teil betrifft soziale Medien, 16 Prozent bestétig-
ten diese Aktivitat in einer Online-Studie in den USA (State Farm, 2015), noch 2009
waren es 9; auch die Deaktivierung solcher Medien wird schwerer durchsetzbar sein
als die anderer Dienste. Auf die Differenzierung der KT-Nutzerprofile und -Motive auf
Basis theoretisch begriindeter Merkmale kénnen Verkehrssicherheitsarbeit oder IKT-
Technikauslegung aufbauen.

Die Arbeitssicherheit ist hier weiter. Fir das Flotten-Riskmanagement zum Beispiel
ist Handynutzung nur die operationale Ebene — unterhalb eines generellen Sicher-
heitskonzepts (der Company Safety Culture) und dem von den Mitarbeitern wahrge-
nommenen Sicherheitsklima. Hierflr existieren Strategien, Audits, Trainings, Kon-
trollformen und Messmethoden. IKT-Benutzung, ob privat oder dienstlich, ist einem
allgemeinen Sicherheitsverstandnis untergeordnet. Lésungen fur den Privatverkehr
aber werden noch weitestgehend aneinander vorbeientwickelt. Das
gilt auch fur technische Konzepte und Bedienergo-
nomie. Die Forschung zur Bekampfung von Ab-
lenkungseffekten erweist sich, Uberschaut man
die internationale Studienlandschatft, als wettbe-
werbliches Nebeneinanderher. Die Zunahme
nicht bewahrter nomadischer Systeme und Funk-
tionalitdten bzw. Apps im Kraftfahrzeug ist die Fol-
ge. Aber Verkehrssicherheitsmalinahmen muissen in
Technik, Recht, Kontrolle und Akzeptanz aufeinander
Bezug nehmen. Solche Standards gibt es fur die Minimie-

rung der Ablenkung durch IKT bis heute nicht.

Bild DVR
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Loésungen missen aus der Politik kommen

In der Schlussbewertung zu dieser zweiten Ablenkungsstudie der Allianz wird auf die
Frage geeigneter Malinahmen eingegangen, denn eine Reihe von Lésungen bietet
sich bereits heute an: Wenn ein grol3er Teil ablenkungsbedingter Unfélle Langsver-
kehrsunfalle sind, wie eine AZT Analyse von Pkw-Millionenschaden zeigt (s. Infokas-
ten S. 22), so hilft bereits jede fahrzeug- und straRenverkehrstechnische Maflinahme,
die der Sicherheit in der Langsfuhrung dient. Die Ausstattungsraten mit Fahrerassis-
tenzsystemen fur die Abstandshaltung und Notbremsung zu férdern heil3t auch, ab-
lenkungsbedingte Fahrfehler zu kompensieren.

Fest steht aber auch: Politische Entscheidungen fur die Verkehrssicherheit werden
sich vorlaufig nicht auf umfassende gesicherte Unfalldaten und Unfallursachen-
haufigkeiten gemaf Stral3enverkehrsunfallstatistikgesetz berufen kénnen. Ob Weg-
wendungen der Verkehrsteilnehmer vermutlich haupturséachlich oder nur Begleitum-
stand des Unfalls waren, ist selbst mit experimentellem Vorgehen nur unzufrieden-
stellend zu simulieren. Veranderungs- oder Erfolgsmessungen von Bundesunfall-
zahlen abzuleiten, bleibt stets ein Risiko, das gilt gerade auch fir die Zweifel an der
Wirksamkeit von Handyverboten (vgl. Infokasten S. 60) oder die erhofften oder unter-
stellten aber selten erwiesenen Sicherheitsgewinne neuer Geratebedienmodalitaten
(vgl. Infokasten S. 83). Auch die vorliegende Studie I6st dieses Manko nicht. Ob In-
ternet-Surfen beim Fahren unterbunden werden sollte, ist nicht mit Polizeidaten, son-
dern nur mit Mut zum politischen Willen zu entscheiden.
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Fortschreibung Ablenkung in der amtlichen
Unfallstatistik

Seit der Allianz Studie zur Ablenkung im Stral3enverkehr aus dem Jahr 2011 hat sich
hinsichtlich der Ausstattungsraten der mobil nutzbaren IKT eine Reihe von Veradnde-
rungen ergeben. Vor allem das Smartphone legte in seiner Verbreitung deutlich zu.
Im Folgenden werden die wenigen verfiigbaren Unfallstatistiken mit Bezug zur Ablen-
kung einer Verlaufsbetrachtung unterzogen.

USA — Sachschaden auf dem Vormarsch

Zunachst noch einmal zu Buffett. Das durchschnittliche Fahrzeugalter steigt hier seit
Jahrzehnten — von 7,2 auf 11,5 Jahren zwischen 1982 und 2014 (+60 Prozent) —, zu-
gleich steigen Pkw-Lebenslaufleistung, -Besitzdauern und Gebrauchtwagenanteile
am Bestand. Zwar sind heute altere Fahrzeuge dennoch eher neuere Fahrzeugge-
nerationen als altere Fahrzeuge in friiherer Zeit. Doch allein der Anteil der Fahrzeuge
alter 25 Jahre hat sich 2002-2014 um 75 Prozent erhdht (IHS zit. nach Pressequel-
len). Ob amerikanische Fahrer, vor allem Fahranfanger, 2015 in besser ausgestatte-
ten und besser gewarteten Fahrzeugen sitzen, als noch vor wenigen Jahren (denn
nur um diesen Zeitvergleich geht es), wie Buffett nahelegt, bleibt zu prifen. Jede Dis-
kussion um Unfallursachen muss selbstkritisch bleiben. Das Allianz Zentrum fur
Technik weist stets darauf hin, dass auch die althergebrachten Fahrzeugmangel,
hoheres Fahrzeugalter und geringere Sicherheitsausstattung immer noch eine nicht
zu vernachlassigende Unfallgefahr darstellen, auch bei Fahranfangern. Diesbeziig-
lich herrscht bei ihnen zugleich eine hohe Fehleinschatzung vor (Bild 1).

23 1 Unfalle mit Ablenkung
21 - in den USA (2010-2014)
19 -
17 -
13 - -

11
9 a
7

5 T T T T
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

= Tddliche Unfélle (gednderte Methode ab 2010)
Unfalle mit Verletzten

Unfalle nur mit Sachschaden

= Alle Unfélle mit Ablenkung

Prozent

Bild 3: Anteile der Mitursache Ablenkung (,distraction affected”)
bei Kraftverkehrsunfallen nach Unfallschwere in den USA im Verlauf (NHTSA, 2010, 2016a)
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Abgelenkte Fahrer bei Unfallen
mit Getoteten in den USA (2010-2014)
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Bild 4: Mitursache Ablenkung bei an Unféllen
mit Getoteten beteiligten Fahrern in den USA (NHTSA, 2010, 2016a)

Zum Unfallfaktor Ablenkung: Der Anteil der Unfélle mit Ablenkung als Mitursache
zeigt sich in den USA langjahrig stabil bei 10 Prozent fur Unfalle mit Getdteten und
bei ca. 16 Prozent fur alle Unfélle (Bild 3). Allerdings wurde die Erhebungsmethodik
fur Getotetenunféalle 2009 auf 2010 geandert, so dass, bei nun deutlich reduzierten
Fallzahlen, kein Vergleich tber die so >neuralgische< Phase der Markteinfihrung des
Smartphones hinweg mdglich ist. Auch der Anteil der abgelenkten Fahrer (als Betei-
ligte bei diesen Unfallen) blieb Gberschlagig konstant, wie auch der Anteil durch Tele-
fonieren Abgelenkter (woértlich ,cell-phone-use” inkl. Freisprechvorrichtung) an allen
Abgelenkten tber alle Altersklassen (Bild 4). Der Anstieg der absoluten Zahlen Tele-
fonabgelenkter (8 Prozent von 367 auf 398) gemal3 Bild 4 relativiert sich angesichts
der (fast konstanten) Gesamtzahl von ca. 44.500 Fahrern als Beteiligte bei Unfallen
mit Getoteten in den USA. Junge Fahrer verschlechterten sich jedoch nur geringftigig
(Bild 4). Unter allen Altersgruppen bestreiten die 20-29-Jéahrigen den grol3ten Antell
in der Beteiligung an Ablenkungsunfallen mit Getoteten (ohne Bild). Telefonieren am
Steuer ist ein dezidiertes Problem der Twens. Insgesamt aber kann fur die Jahre
2010 (ab hier veranderte sich die Erhebungsmethodik) bis 2014 (jungst verfigbares
Jahr zum Zeitpunkt dieser Studie) nicht von gravierenden Verschiebungen ausge-
gangen werden. Anders die Zahlen der Unfalle mit Schwerverletzten und Sachscha-
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den, die durch Telefonnutzung mitverursacht waren (Bild 5). Die Daten zeigen, dass
vor allem das reine Sachschadengeschehen in den USA unter Telefonablenkung
dramatisch anstieg. Buffett hat recht mit seiner Kritik — und auch nicht: Ca. 645.000
mehr Unfélle (Sach- und Personenschaden) in den USA stehen lediglich 67.000
mehr ablenkungs- und 22.000 mehr telefonierbezogenen Unféllen gegentber. Im
gleichen Zeitraum sank die Fahrleistung der Pkw um 7,4% und die aller Kraftfahr-
zeuge stieg nur um knappe 2 Prozent (NHTSA, 2014/2016b), die Zahl registrierter
Pkw sank 2010 auf 2014 in den USA sogar um 13 Prozent, die aller Kraftfahrzeuge
stieg nur um 4 Prozent (ebd.). Die USA haben ein Verkehrssicherheitsproblem, die
amerikanischen Auto-Versicherer haben ein Verkehrssicherheitsproblem. Und das ist
sicherlich nicht nur dem Smartphone zuzuschreiben.

Jahr Unfallschwere Unfélle gesamt Mit Ablenkung Mit Telefonablenkung
2010 Mit Getoteten 30.296 2.993 366
Mit Verletzten 1.542.000 279.000 16.000
Sachschaden 3.847.000 618.000 30.000
Gesamt 5.419.000 900.000 47.000
2014 Mit Getoteten 29.989 2.955 385
Mit Verletzten 1.648.000 297.000 22.000
Sachschaden 4.387.000 667.000 46.000
Gesamt 6.064.000 967.000 69.000
Veranderung Mit Gettteten -1 -1,3 +5,2
2010 — 2014 )
. Mit Verletzten +6,9 +6,5 +37,5
in Prozent
Sachschaden +14 +7,9 +53,3
Gesamt +11,9 +7,4 +46,8

Bild 5: Mitursache Ablenkung (,distraction affected"“) bei polizeilich registrierten Kraftverkehrs-
unféllen nach Unfallschwere in den USA (Daten, inkl. Rundungen, zit. nach NHTSA, 2016a)

Denn zugleich nahm die Ausstattungsrate mit Smartphones in den USA rasch massiv
zu, far junge Menschen von 18-24 Jahren zwischen Quartal Q3 2010 und Q3 2014
von uberschlagig 35 auf 85 Prozent um ca. 143 Prozent (comScore; Nielsen). Fir
alle Altersklassen liegen die Steigerungsraten nur geringfligig niedriger. Die Ausstat-
tungsraten fur Deutschland, Osterreich und die Schweiz werden spater noch zeigen,
dass, bei einer gewissen Sattigung Uber die Gesamtausstattung mit Mobiltelefonen
bereits zu Markteinfihrung des Smartphones, vor allem der Anteil der Smartphones
anstieg, insofern ist die Hypothese nicht von der Hand zu weisen, dass das Telefon-
problem ein Smartphoneproblem am Steuer ist. Die Haushaltsausstattungen des
Smartphones bergen aber noch deutliches Steigerungspotenzial, darum wird den
Unfallforschern das Phanomen Ablenkung noch eine Weile erhalten bleiben.
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Osterreich —trotz statistischer Anderungen: Ablenkung ein
maldgeblicher Faktor

Die Zahlen aus Osterreich bestatigen, dass die Frage nach der Unfallstatistik keines-
falls trivial ist. Bereits geringe Anderungen an der Vorgehensweise, an der Methodik,
dem definitorischen Verstandnis, dem Berichtsweg von Daten, ja, an der Sichtweise
Uber Ablenkung bei Fahrzeuglenkern oder Ful3gangern filhren zu Schwankungen in
den Werten. Die Zielsetzung des 6sterreichischen BMI war insofern auch in erster
Linie nicht die Auffindung justiziabler Daten, sondern eine Abschatzung des Gefah-
renpotenzials zur Gewinnung von Kriterien fiir die Verkehrssicherheitspolitik. Analy-
sen nach Akte und Polizeierhebung wurden zusammengefihrt. Zwischenzeitlich aber
hat die polizeiliche Erhebung am Unfallort eine Sensibilisierung erfahren, in der die
Betrachtung des Gegenstands deutlich an Gewicht gewonnen hat.

Bis zum Jahr 2014 berichtete das BMI Gré3enordnungen von leicht tGiber 10 Prozent
Ablenkung als Hauptursache von Unféallen mit Getoteten, seit 2013 liegen aus der
Bundesanstalt fur Statistik (Statistik Austria) deutlich hohere Werte vor, und mit dem
Berichtsjahr 2015 bewegen sich auch die Daten des BMI auf dem Niveau von Sta-
tistik Austria (Bild 6). Es kann vermutet werden, dass sich die Bewertungsmal3stabe
am Unfallort, gewollt oder nicht, von einer eher strengen Auslegung nachweislicher
Sachverhalte (>causual factor<) gemald Aktenlage zu einer Erfassung der Ablenkung
als Mitursache (>contributing factor<) verschoben hat. Denn vergleicht man die Zahlen
Osterreichs mit denen der USA, Schweiz oder mit dem internationalen Forschungs-
stand, auch der Allianz Grof3schadenanalyse, so ist dort die GréRenordnung von 8-
14 Prozent fur hauptursachliche Verwicklung und rund einem Drittel fir mitursach-
liche Verwicklung Uberwiegend.

In der deutschen Statistik werden dagegen nur der vermutliche Hauptverursacher
und die weiteren Beteiligten des Unfalls, dessen allgemeine Begleitumstande sowie
vermutliche personenbezogene Unfallursachen bei den Beteiligten und dem Haupt-
verursacher erfasst. Zurzeit diskutieren die Experten in Deutschland daher auch nur
die Ausweitung dieses Unfallursachenkatalogs. Die oben genannten Erfahrungen
geben dem Recht. Eine Hauptunfallursache zu identifizieren, ist sehr ambitioniert.

Insgesamt konnen die Zahlen Osterreichs aber eindriicklich die Stabilitat des Merk-
mals Ablenkung belegen: Sowohl die Grél3enordnung von tber 10 Prozent (in stren-
ger Auslegung) als auch um ein Drittel (nach vermutlich weiter gefasster Auslegung)
wird nun seit einigen Jahren beobachtet. FUr die Verkehrssicherheitspolitik mag da-
her zweitrangig sein, ob aus methodischen Griinden ein Zuwachs bestatigbar ist oder
nicht. Leider aber zeigen die Daten auch auf, dass jede zu weit gefasste Definition
von Ablenkung als Unfallursache das Lagebild verwassert:

zunter der vermutlichen Hauptunfallursache >Unachtsamkeit und Ablenkung< sind vor
allem Unaufmerksamkeiten, Unkonzentriertheiten, die Aul3erachtlassung der nétigen
Sorgfalt und das bloRe >Ubersehen< von anderen Verkehrsteilnehmern zu verstehen
und nur in einem sehr geringen Ausmal3 ablenkende und fahrfremde Tatigkeiten wie
beispielsweise das Aufheben oder Suchen von (hinuntergefallenen) Gegenstanden,

18



Ablenkung durch Kinder oder Tiere im Auto, Interaktionen mit Beifahrern, Rauchen,
Sprechen, Lesen, Essen, Trinken, Korperpflege, Schminken, Frisieren, visuelle Ab-
lenkungen von aul3en (Werbung, Stralenumfeld) sowie die Bedienung von Geraten
wie Radio/CD, Navigations-Tatigkeiten, Bordcomputer, Klimaanlage, Telefonieren/-
SMS/Internet oder Fernsehen” (BMI Website 2016). Die zu Eingang diskutierte Be-
furchtung, die Merkmalskategorie erfullt eine gewisse Form der Restkategorie (unauf-
merksam, unachtsam, tbersehen) ist nicht von der Hand zu weisen. Jede Form der
kategorischen Selbstbeschrankung auf definierte Teilmerkmale mit definierten Nach-
weismerkmalen wirde die Aussagekraft einer Ursachenstatistik nun zwar erhdhen,
aber die Relevanz fir das Gesamtphanomen zugleich schmalern. Berechtigte Kritik
an nicht fassbaren Begriffen wie Ubersehen sollte nicht dazu fiihren, die Ursachen-
erfassung auf handische Geratebedienung oder IKT zu beschréanken.

Ablenkung in der
oOsterreichischen Unfallstatistik
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Bild 6: Anteil der Unféalle mit der vermutlichen Hauptunfallursache Unaufmerksamkeit/Ablenkung

in Osterreich (BMI, 2011-2016 und Statistik Austria, 2013-2015; ohne Balken: keine Daten)

Schweiz

Auch die Schweiz kennt wie Osterreich die Kategorie Unaufmerksamkeit/Ablenkung
als >mutmassliche Hauptursaches, jedoch berichtet fur die bei Stral3enverkehrsunfal-
len Getoteten und Schwerverletzten. Bild 7 zeigt die Entwicklung des prozentualen
Anteils der unter Ablenkung Verungliickten seit dem Jahr 2011. Zum Vergleich wird
das Merkmal Alkoholeinfluss mitgefiihrt. Die Daten weisen fir Getotete eine leicht
niedrigere Gréf3enordnung aus, als fir andere Lander berichtet. Fir die Schwerver-
letzten scheint im Gegensatz zu den Getoteten der Faktor Ablenkung gegeniber
Alkohol als Ursachenfaktor zu Giberwiegen — jingst im Jahr 2015 sogar sehr deutlich.
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Ablenkung in der
schweizerischen Unfallstatistik
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Bild 7: Anteile der Verungliickten mit der vermutlichen Hauptunfallursache
Unaufmerksamkeit/Ablenkung in der Schweiz (ASTRA, 2016)

Ablenkung in Deutschland gewichtiger als Alkohol

Ein international gultiges Fazit ist nicht zu ziehen, die Unterschiede in den Methoden
der berichteten Statistiken sind dazu zu groB. Firr Osterreich ist das Bild eindeutig.
Hier Uberwiegt der Faktor Ablenkung den des Alkohols um das Zweli- bis Dreifache.
In der Schweiz Uberwiegt Alkohol bei Getbteten-, Ablenkung bei Schwerverletzten-
unfallen. Die Allianz Grol3schaden-Analyse weist in 11 Prozent Ablenkung und in 9
Prozent Alkohol als mitursachliche Unfallursache auf. Die Daten helfen zur Beant-
wortung der Frage fur Deutschland nicht weiter. Anders die zu vermutenden Dunkel-
ziffern in diesem Land. Allgemein wird von einer Dunkelziffer von 1:600 fur entdeckte
zu nicht entdeckten Trunkenheitsfahrten gesprochen, wenn auch nicht unstrittig.
Allerdings geht der Expertenstreit eher um niedrigere Werte nicht entdeckter Falle.
Dem Dunkelfeld der Verstdl3e gegen den sog. Handyparagrafen (gem. dt. StVO 823)
ist nur eine sehr grobe Annaherung moglich. Felderhebungen bei der DEKRA (Beob-
achtungen im StraRenverkehr) und bundesweite Mobilitdtsdaten der Kraftfahrer (Mo-
bilitatsstudien im Auftrag der Bundesregierung) lassen Handyversté3e von Pkw-Fah-
rern in GroRenordnungen vermuten, die die Zahl der am Kraftfahrt-Bundesamt akten-
kundigen Handy-Delikte um ein Vielfaches tUberschreiten. Wahrend die Dunkelziffer
der Trunkenheitsfahrt unbestritten mindestens dreistellig ist, liegt diejenige des Han-
dyverstofRes von Kraftfahrern in Deutschland deutlich eher in einem vierstelligen Be-
reich (Kubitzki, 2015).
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Ein Blick in die deutsche Unfallursachenstatistik taugt ebenfalls nur bedingt zur Be-
antwortung der Sachlage. Immerhin aber zeigt der langjéhrige Verlauf der bei Unfal-
len mit Personenschaden beteiligten Fahrzeugfuhrern registrierten Fehlverhaltens-
weisen das Folgende: Zwischen den Jahren 1997 und 2014 hat sich die Zahl der
Fehlverhaltensweise Alkoholisierung pro 1.000 Beteiligte halbiert (44 auf 22), die
Zahl der bei Alkoholunfallen Verungliickten ist um das 2,6-Fache zuriickgegangen.
Die Zahl aller Fehlverhaltensweisen pro 1.000 Beteiligte sank dagegen nur von 693
auf 619. Der Abstandsfehler stieg von 75 auf 85, der Vorfahrtsfehler sank nur von 96
auf 92, Fehlverhalten gegen Ful3ganger sank nur von 30 auf 27 und ist langjahrig
eher stabil, und Fehler beim Abbiegen, Wenden, Rickwartsfahren sowie Ein- und
Anfahren stiegen von 96 auf 99, Geschwindigkeitsverstéf3e hingegen sanken stark
von 130 auf 78 Félle pro 1.000 Beteiligte.

Alkoholfahrt und Geschwindigkeitsvergehen gelten in der Sicherheitsforschung als in
hoherem Mal3e intendiert bzw. in Kauf genommen (um den Begriff vorsatzlich zu
vermeiden). KontrollmalBnahmen kdnnen dementsprechend besser zur Verhaltens-
beeinflussung eingesetzt werden. Wahrnehmungs- und Entscheidungsfehler der
Fahrer sind in geringerem Mal3e durch Kontrolle oder Aufklarung zu adressieren. Die
oben berichteten Zahlen fur deutsche Fahrzeugfuhrer zeigen, dass, bei einem Rick-
gang der Gesamtzahl der Fehler, diejenigen weniger von der positiven Entwicklung
betroffen waren, die in hoherem MalRe durch Wahrnehmungs- und Entscheidungs-
fehler mitbedingt sind. Wie weit sie sich durch Ablenkung erklaren, bleibt zu prufen.

Eindrucklich sind die Zahlen aus den USA. Hier stehen 3.000 abgelenkte Fahrer als
Beteiligte an Unfallen mit Getoteten (7 Prozent aller Fahrer als Beteiligte an Unfallen
mit Getoteten) 21 Prozent durch Alkohol (absolut 9.417 Gber 0,8 Promille) beeinfluss-
ten Fahrern gegeniiber — dreimal so viel. Allerdings sind die Zahlen Osterreichs und
der Schweiz methodisch nicht mit diesen zu vergleichen, zudem gilt auch fir die US-
Zahlen der entdeckten abgelenkten Unfallfahrer der Vorbehalt des Dunkelfelds. Die
Frage der relativen Risikoeinschatzung muss offen bleiben. Fur Deutschland, Oster-
reich und die Schweiz spricht aber einiges daflr, Ablenkung als Unfallursache poli-
tisch und juristisch mindestens so streng in das Kalkul miteinzubeziehen wie die Al-
koholisierung. In Deutschland wiegt Ablenkung gegentiber Alkohol offenkundig star-
ker. Die hier diskutierte Novellierung der StVO erscheint tberfallig.

Fazit zur mehrjahrigen Entwicklung der Ablenkungsunfélle

Land Jahr Ablenkung als Prozent
USA 2014 Mitursache bei Unféllen mit Getoteten 10
Osterreich 2014 Hauptursache bei Unfallen mit Getéteten 14
Schweiz 2015 Hauptursache bei Getoéteten 7,5
Deutschland 2002-12 Mitursache bei Unféllen mit GroRschaden 11
Neuseeland 2013 Mitursache bei Unféllen mit Getoteten 9

Bild 8: GréRenordnung Ablenkung bei Fallbetrachtung schwerer Unfélle
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Ablenkung bei Allianz Grof3schaden —ein Fall fir Notbremssysteme

11 Prozent Ablenkung als moégliche Hauptursache, jedenfalls aber als
mafgebliche Mitursache wiesen ausgewertete Millionenschaden der
Kraft-Haftpflichtversicherung der Allianz aus.

Die Sonderauswertung im Allianz Zentrum flr Technik anhand von Schaden-
akten mit Fahrern als Hauptverursacher und tiber 1 Mio. Euro Schadenaufwand
aus den Jahren 2002 bis 2012 liel3 aber auch erkennen: Ablenkung ist selbst
umfassenden Schadenakten nur schwer zu entnehmen und bleibt oft genug spe-
kulativ. Vage Zeugenaussagen und Selbsteinlassungen der Fahrer kdnnen

aber keine tragfahige Grundlage fuir die Unfallforschung oder hoheitliches Han-
deln sein. So wurden auch in der Allianz GroRschadenstichprobe kaum sichere
Handyverstol3e identifiziert und zur Aufhellung der zu vermutenden Dunkelziffer
konnte auch diese Erhebung wenig beitragen.

Dennoch vermogen die Indepth-Analysen aufschlussreiche Hinweise flr Praven-
tivmalRnahmen zu geben. Annahernd die Halfte der mutmaflichen Ablenkungs-
schaden ware durch Spurhalte-, Abstands- und Notbremssysteme beeinflussbar
gewesen. 21 von 46 waren Langsverkehrsunfélle, bei allen anderen Nicht-Ablen-
kungsunfallen lag das Verhaltnis bei 96 von 383, ein relatives Risiko von RR 8,7
(K1 6,7-11,3). Das Ergebnis der AZT Daten deckt sich mit der internationalen For-
schung, demnach Ablenkung besonders zu Auffahrunfallen fihrt. Weitere Beson-
derheiten der durch Ablenkung maf3geblich mitverursachten Grof3schaden waren:

- ein Drittel bei Nacht oder Dammerung

- drei Viertel auBerhalb geschlossener Ortschaft (inkl. BAB)

- drei Viertel méannliche Hauptverursacher

- ein Funftel junge Fahrer 18-24 Jahre (unter 7 Prozent Senioren 65+ Jahre)

- 39 Prozent ungeschiitzte Verkehrsteilnehmer als geschadigte Gegner
- 13 Prozent Fu3génger, 15 Prozent Fahrradfahrer als geschadigte Gegner
- 11 Prozent Kinder (0-14 Jahre) als geschadigte Gegner

- 46 Prozent Langsverkehrsunfalle
- 70 Prozent ohne Ausweichlenkversuch vor dem Aufprall
- 52 Prozent ohne Bremsmandver vor dem Aufprall
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Zieht man Uber die international verfiigbaren Quellen ein Fazit, so hat sich der Ur-
sachenfaktor Ablenkung im Unfallgeschehen des StraRenverkehrs seit 2011 nicht
eindrucklich verringert, jedoch auch nicht erhéht. Hohe Schwankungen der berich-
teten Daten, die dem unterschiedlichen Vorgehen geschuldet sind, erleichtern die
Einschéatzung jedoch nicht. Vor allem die Frage der Beweissicherung und Beweis-
wuirdigung ist ein weites Feld geblieben. Wird ein Fall in der Tiefe oder nach erster
Einschatzung, z.B. auch aufgrund von Zeugenaussagen oder vorgefundenen Ge-
raten gewdrdigt? Werden Ablenkungshinweise defensiv als mitursachlich bzw. con-
tributing oder als haupturséchlich bzw. causal gewertet?

Deutlich wird bei der Sichtung internationaler Unfalldaten auch: Je lokaler, desto ho-
her schwanken die Ablenkungsanteile, etwa in Kanada, dort weist der Bundesstaat
Ontario 23 Prozent aller Getdteten des Jahres 2015 als ablenkungsbedingt aus
(contributing), vor allen anderen Faktoren einschlief3lich Alkohol. Auch die US-ameri-
kanischen Bundesstaaten zeigen solche Schwankungen. Die geosozialen Faktoren
der Ablenkung und deren Abhangigkeit von den lokalen Mobilitatsmustern werden
bisher kaum gewdrdigt, aber gerade sie sind zur wirksamen Ursachenbekampfung
erforderlich und dirfen nicht als Statistikschwache angesehen werden.

Valide Unfallursachenstatistik bedarf objektiver Beweiswtrdigung

GroRe Anstrengungen wurden in den zurickliegenden Jahrzehnten unternommen,
das Vorgehen zur Erfassung des Faktors Alkohol zu objektivieren. Dass dies bis
heute nicht fir Ablenkung geschieht, kann nicht allein inhaltlichen methodischen
Hindernissen zugeschrieben werden. Die Forschung ist sich einig: Sprechen wir von
Ablenkung, so geht es Uberwiegend um die Wegwendung zu Techniken, meist IKT.
Und gerade hier waren Schritte der Nachweisobjektivierung maoglich.

In wie fern die Daten der USA fur einen grundsatzlichen Anstieg des Phanomens
Telefonieren am Steuer bzw. den IKT-Gebrauch als Unfallfaktor stehen, lasst sich
anhand der Datenlage also nicht klaren. Auch fir die DACH-Lander, Deutschland,
Osterreich und die Schweiz, hilft die amtliche Statistik in dieser Form nicht weiter.
Das Dunkelfeld ist zu hoch, um Uber den Verlauf eine verninftige Aussage zu treffen.
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Haufigkeit von Ablenkung im Fahralltag von
Autofahrern

Seit 2011 hat sich die Zahl der Pravalenzerhebungen zum Thema Vorkommenshau-
figkeit von Ablenkung beim Autofahren vervielfacht. Doch die Zahlen gleichen sich,
lasst man die unterschiedlichen Erhebungsplane und Kategorisierungen aul3er Acht.
Denn aulRer der Befragung der Verkehrsteilnehmer gibt es kaum Mdglichkeiten, eine
Aussage Uber das Alltagsverhalten zu gewinnen. Eine Alternative ist die Beobach-
tung, invasiv (dem Fahrer bewusst, z.B. im Fahrzeug als Naturalistic Driving Studie)
oder verdeckt an externen Beobachtungspunkten, z.B. gemeinsam mit der Erfassung
der Gurtanlegequote, wie in Kanada.

Verkehrsbezogene Pravalenz — 3 Prozent der Pkw-Wege mit Handybenutzung

In ca. drei Prozent der taglichen Wege von Autofahrern wird die Benutzung von Mo-
biltelefonen wahrend der Fahrt beobachtet, das erbrachten Felderhebungen von
Transport Canada (2011) in 2009 und von der DEKRA in Deutschland 2014. Anhand
der Mobilitatskennwerte (Wegezahlen, Kilometerleistung) ergibt sich fir beide Lander
ein Vielfaches dessen an Handynutzung am Steuer, als von der Polizei geahndet. In
den USA berichtet die NHTSA 4,6% Handygebrauch (2015), die Colorado DOT Stu-
die 2013 kommt auf 7,4% Handytelefonieren in Colorado. In Nord-Virginia erhob das
Insurance Institute for Highway Safety (2015) bei 17.000 beobachteten Fahrerwegen
2013/14 insgesamt 4 Prozent Handytelefonate, in 5 Prozent wurde ein Handy gehal-
ten, aber soweit zu beobachten, nicht genutzt. In 3 Prozent wurde das Handy manu-
ell bedient. Werden fahrfremde Tatigkeiten tendenziell eher beim Stopp an Kreuzun-
gen ausgefuhrt, so ist das Telefonieren selbst bzw. das Handyhalten tendenziell hau-
figer im Langsverkehr und in Knotenpunkten zu beobachten (Bild 9). Nach jingsten
Erhebungen von Vollrath (2016) lagen die Verkehrspravalenzen in Deutschland je
nach (beobachtbarer) Tatigkeit und Ortslage zwischen 2-6 Prozent.

Tatigkeit Geradeaus Kreisverkehr  Kreuzung Stopp an Kreuzung
Mobiltelefon halten 6,0 4,2 6,3 2,2
Mobiltelefon sprechen 4.4 4,2 4,0 3,6
Mobiltelefon bedienen 2,8 1,2 2,7 3,8
Verbaute Systeme bedienen 0,5 0,2 0,5 0,9
Kopf-/Ohrhorer (nur sichtbar) 1,2 1,6 1,2 13
Bluetooth (nur sichtbar) 0,5 0,6 0,5 0,8
Verbale Interaktion Mitfahrer 2,0 3,4 2,1 4,3
Korperpflege 0,5 0,1 0,2 13
Essen, Trinken 3,3 2,6 2,7 55
Rauchen 14 1,6 1,7 2,6
Irgendeine Nebentatigkeit 24,1 21,2 23,3 30,0

Bild 9: Pravalenz von Nebentéatigkeiten von Fahrern in Nord-Virginia in Prozent (die Bedeutung der
Werte ergibt sich aus der Hochrechnung auf die Gesamtwegeaufkommen; 1IHS, 2015)
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Die schon erwdhnten Beobachtungsdaten der NHTSA (2015) zeigen im langjahrigen
Verlauf eine bemerkenswerte Stabilitat auf. Zwischen den Jahren 2004 und 2013
schwanken die beobachteten Handybenutzungen nur gering zwischen 4,6 und 6,2%.
Mit der jingst verotffentlichten amerikanischen Naturalistic Driving Study (Dingus,
2016) mit einer Beobachtungszeit von drei Jahren werden 6,4% Referenzfahrzeit
(Baseline, ohne Unfall) mit Handynutzung berichtet. Die Beobachtungsdaten lassen
einerseits, gemessen an der Zahl der taglichen Pkw-Wege, sehr hohe Nutzungspra-
valenzen erkennen (und somit hohe Dunkelziffern annehmen). Sie erweisen sich
andererseits als stabiler als zu vermuten wére. Auch fir Europa bzw. Deutschland,
Osterreich und Schweiz ware ein jahrlicher Monitor zur verkehrsbezogenen Prava-
lenz winschenswert, um den Verlauf beobachtbarer Fahrerhandlungen zu objekti-
vieren und Aussagen Uber das Dunkelfeld von Handyverstd3en zu erméglichen.

Fahrerbezogene Pravalenz — die Halfte aller Autofahrer telefoniert beim Fahren

Allgemein weisen Befragungsdaten zur Haufigkeit der Ablenkung beim Autofahren
sehr hohe Schwankungen auf. Kaum eine Erhebung ist im Verstandnis des Fragen-
katalogs letztlich mit einer anderen vergleichbar. Ein Hauptproblem zieht sich durch
die meisten Studien: Es wird zu geringe Sorgfalt darauf verwendet, gerateseitig Mo-
biltelefon, Smartphone und Freisprechvorrichtung und diensteseitig die genutzten
Funktionalitéaten zu trennen. Zudem werden das subjektive Ablenkungspotenzial und
die eigentliche Nutzungshaufigkeit nicht immer auseinandergehalten. Zu wenige Stu-
dien dienen der Forschung, als eher dem Marketing, worunter die Berichterstattung
leidet. Fehlinterpretationen sind die Folge. Eine weitere Einschrankung betrifft die
Wahl der Online-Befragungsmethode. Hier werden technikaufgeschlossenere und
somit ablenkungsaffinere Fahrer angesprochen, was dem Ziel der Erfassung der all-
gemeinen Pravalenz nicht dienlich ist. Auch die Definitionen der abgefragten Merk-
malskategorien sind nur selten zwischen den Studien identisch. Eine vergleichende
Darstellung der in der Literatur berichteten Haufigkeiten der IKT-Nutzung erscheint
darum aus methodischen Grunden nicht sinnvoll.

Grob Uberschlagig betrifft Telefonieren wéahrend des Fuhrens eines Kraftfahrzeugs
die Halfte aller Autofahrer; unabhangig von der tatsachlichen Nutzungshaufigkeit wird
das Verhalten im Fahralltag von 50 Prozent nicht ausgeschlossen (bezogen i.d.R. auf
alle Fahrer mit entsprechenden Geraten) (Allianz/AZT, 2016; DEKRA, 2015; State
Farm, 2015, Vollrath et al., 2015; DA direkt, 2015 ; EU Dacota, 2013; NHTSA, 2012).

Fir das Schreiben von Textnachrichten wie SMS oder E-Mail bei der Fahrt variieren
die Angaben deutlicher. In den USA werden 18 (NHTSA, 2012) bis 36 Prozent (State
Farm, 2015) genannt, je nach Funktionalitat, in Finnland 25 Prozent (Liikenneturva,
2014); in Deutschland, Osterreich und der Schweiz liegen die Werte bei 15 Prozent
aller Smartphonenutzer (Allianz/AZT, 2016), DEKRA (2015) berichtet 9 Prozent Rea-
gieren auf eingehende Nachrichten. Die Literatursichtung der EU (2013) berichtet 12-
26 Prozent in Wirdigung alterer Studien. Die divergierenden Angaben sind auf die
Nichtvergleichbarkeit der Frageformulierung mit zuriickzufihren. In Australien finden
sich mit 14 Prozent ahnlich hohe Werte (Petroulias, 2011, zit. nach CARRS, 2012).
Vollrath et al. (2015) haben die (meist angloamerikanischen) Befragungsstudien der
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Nullerjahre zusammengetragen und kommen fir diese >Pionierjahre< des Textings im
Mittel auf 37 Prozent (Schreiben) und 49 Prozent (Lesen). Diese Werte werden in
den Zehnerjahren offenbar nicht mehr erreicht. Allerdings muss beriicksichtigt wer-
den, dass die Prozentangaben stets auch mit den gewahlten Referenz-, also Gerate-
expositionswerten schwanken. Das AZT (2016) bezieht Texting nicht nur auf alle
Smartphone-, sondern auf alle Mobiltelefonbesitzer.

Dritter Hauptaspekt in der IKT-Benutzung ist die Navigation. Allerdings schwanken
auch hier die Angaben recht hoch. State Farm (2015) berichtet 51 Prozent (Bedie-
nen), DEKRA (2015) 22 Prozent. Mit Allianz/AZT (2016) finden sich gerateexposi-
tionsbezogen 40 Prozent (Bedienen) aggregiert fir Deutschland, Osterreich und die
Schweiz. Bezogen auf alle Autofahrer wéren es 26 Prozent.

Die GroéfRenordnungen der Nutzung fahrzeugintern verbauter sowie nomadischer
bzw. mobiler Techniken sind selten vergleichbar, die abgefragten Systemelemente
bzw. deren Gruppierung unterscheiden sich zumeist sehr. Uberschlagig liegen die
Werte i.d.R. im hoéheren zweistelligen Prozentbereich, doch werden hier meist so
haufig genutzte Elemente wie das Radio einbezogen. Auch die neue Allianz Erhe-
bung berechnete einen solchen aggregierten Wert; demnach bedienen 75 Prozent
der Fahrer in Deutschland, Osterreich und der Schweiz verbaute Fahrzeugtechnik
oder mobil-vernetzte Musikabspielgerate bei der Fahrt.

Soziale Faktoren (i.S.e. personlichen Interaktion in der Fahrgastzelle) sind gleichsam
schwer in der Literatur zur Pravalenz zu fassen. Gesprache mit dem Beifahrer und
Kinder/Babys betreuen sind die gangigsten Fragen. Aber auch hier sind die Merk-
male der abgefragten Ablenkungssituation nicht einheitlich. NHTSA (2012) berichtet
94 Prozent Beifahrergesprache (alle Haufigkeiten des Ereignisses von >immer< bis
>selten<) bzw. 51 Prozent aller sogenannten ablenkungsaffinen Autofahrer. Mit der
Allianz/AZT Erhebung 2016 sind es zwei Drittel der Fahrer der DACH-Lander, die in-
tensivere Gesprache bestatigen (ebenfalls alle Stufen von »>sehr haufig< bis >seltenc).
EU Dacota (2013) berichten zwischen 38 und 81 Prozent Pravalenz, allerdings ver-
wertet die EU-Studie Gberwiegend nur Quellen der Nullerjahre.
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Dass auch der Merkmalskreis soziale Interaktion von der zugehdérigen Exposition ab-
hangt, zeigt das Ergebnis von Huemer & Vollrath (2012). Sie fanden 36 Prozent Be-
statigung fir Beifahrergesprache innerhalb der letzten halben Stunde Fahrt. Da nicht
fahrereignisunabhangig die generelle, sondern die fahrtbezogene Pravalenz erfasst
wurde, ist ihr Ergebnis durch den aktuellen Besetzungsgrad des Fahrzeugs mitbe-
stimmt. Er liegt in Deutschland bei Uberschlagig 1,5 Personen. Die Autoren diskutie-
ren den Aspekt Besetzungsgrad in der Abhangigkeit vom Fahrtzweck und zeigen,
dass er fur die Beurteilung spezifischer Ablenkungspravalenzen von Bedeutung ist.

Fahrerbezogenes Jahresmonitoring

Nur selten werden Prévalenzbetrachtungen als jahrlicher Monitor angelegt. Hierzu
gehoren die Daten von State Farm in den USA. Deren Verlauf von 2009 bis 2015
zeigt zweierlei. Telefonieren (mit dem Handy frei Hand) ging in den Jahren (erhoben
seit Markteinfihrung des Smartphones) in der Tendenz zurtick, von 65 auf 51 Pro-
zent, die Nutzung von Textfunktionen stieg eher nur gering, hingegen stieg die Nut-
zung des Internets, ebenso die Bearbeitung sozialer Medien — allerdings fehlen in
der Darstellung der Ergebnisse Hinweise darauf, ob die Abgrenzung des Letzteren
zum sog. Texting eindeutig vermittelt wurde. Soziale Medien bearbeiten verweist auf
die Inhalte einer Handyeingabe, Texting auf die wegwendende Nebentétigkeit; auch
wenn umgangssprachlich zumeist SMS-Kommunikationen gemeint sind. Vor allem
aber die Nutzung des Internets fallt auf und dokumentiert: Ist eine Technik vorhan-
den, wird sie auch genutzt. Von 2009 bis 2015 hat sich in den USA die Nutzung des
Internets per Handy beim Fahren stetig von 13 auf 29 Prozent erhoht, die Nutzung
verbauter Losungen von 7 Prozent (in 2013) auf 13 Prozent (in 2015), (Bild 10).

In Prozent 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Telefonieren (Handy) 65 62 58 57 57 55 51
Texting (Schreiben) 31 31 32 34 35 33 36
Internet (Handy) 13 17 18 21 24 26 29
Internet (in-car) - - - - 7 7 13
Soziale Medien (lesen) 9 11 14 15 17 20 21
Soziale Medien (bearbeiten) 9 38 13 13 13 14 16

Bild 10: Jahresmonitor in den USA fir ausgewahlte Nebentéatigkeiten bei Autofahrern
(State Farm, 2016)

Aber in der Interpretation ist einige Vorsicht geboten, Veranderungsmessung ist eine
anspruchsvolle Angelegenheit, in der eine Fille intervenierender Variablen zu be-
rucksichtigen ist. Die State Farm Daten bleiben denn auch den Nachweis statistisch
belastbarer Jahresveranderungen schuldig. Auch die Allianz/AZT Daten aus 2011
und 2016 werden aus methodischen Erwagungen heraus nicht bzw. nur sehr ein-
geschrankt unter Vorbehalt verglichen, die neue Studie war nicht als Wiederholungs-
messung angelegt. Zudem liegt der Forschungsschwerpunkt der neuen Allianz Stu-
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die auf der Differenzierung moderner IKT im Fahrzeug, daher ist die Fragenstruktur
2016 eine andere als 2011. Eine periodische Abfrage von Verhaltensweisen muss
sorgfaltig mit den zugehorigen Expositionsdaten abgestimmt sein, was selten zu leis-
ten ist, zu grol3 ist die Vielzahl der Einflliisse, einschlief3lich der nicht einfach zu fas-
senden soziologisch-0konomischen. Auch der bereits angesprochene Effekt sozial
erwinschten Antwortens wére aus dem Antwortverhalten auszulesen. So ist SMS-
Schreiben am Steuer nach heutiger Medienprasenz hoch negativ besetzt. Insofern
sollte auch keine allzu verbindliche Aussage dazu getroffen werden, ob und in wie
weit Ablenkung in der Auto fahrenden Bevoélkerung signifikant zu- oder abgenommen
hat. Hierfur fehlen methodisch aufwandig gefiihrte Daten im Langsschnitt und die Ab-
hangigkeit von intervenierenden Variablen, selbst solchen wie volkswirtschaftliche
und kulturelle, ist zu hoch.

In der Tendenz mag zu postulieren sein, dass im Gegensatz zum Telefonieren die
Nutzung anderer moderner IKT-Funktionalititen an Bedeutung gewinnt und die
hohen Werte fir das ,Texting“ aus seinen Pioniertagen so nicht mehr erreicht wer-
den. Doch auch diese Veranderungen sind statistisch kaum belastbar zu verifizieren.
Wer den Vergleich trotz aller Methodenvorbehalte zieht, muss immerhin feststellen,
dass weder die in der internationalen Literatur berichteten Haufigkeiten seit 2011
noch die Entwicklung gemalf Allianz Daten (wo ein Vergleich tolerabel ist) angesichts
der vielfaltigen verkehrspéadagogischen Bemihungen wirklich tGberzeugen kdnnen.
Denn die Pravalenzwerte aller einschlagigen Ablenkungsquellen bewegen sich nach
wie vor in fur die Sicherheit nicht hinnehmbaren zweistelligen Grél3enordnungen; die
in den Allianz Daten beobachteten Differenzen bewegen sich zudem innerhalb der
Streubreiten, die in der Forschungslandschaft immer berichtetet wurden. So telefo-
nierten 2011 nach Allianz 59 Prozent beim Fahren, gegenuber 51 Prozent heute
(eine bemerkenswerte Analogie zu State Farm) und bedienten 54 Prozent den Navi-
gator gegenuber 40 Prozent heute. Bezogen auf alle Smartphonebenutzer schrieben
vor funf Jahren 20 Prozent Textnachrichten gegentber 15 Prozent heute (Lesen 29
zu heute 25 Prozent). Doch auch hier muss offen bleiben, wie statistisch bedeutsam
die Differenzen tatsachlich sind. Gerateverfiigbarkeit, Fehlertoleranzen u.a.m. sind
nicht vergleichbar, ebesowenig die Frage, ob angesichts des raschen Funktionalita-
tenwandels stets das Gleiche verstanden wurde (z.B. Textnachrichten lesen). Die
Autoren stehen angesichts der methodischen Unwagbarkeiten einem Jahresmonitor
zu fahrerbezogenen Pravalenzen der Ablenkung kritisch gegenuber.

Ablenkung betrifft die Mehrheit der Fahrer auf der Mehrheit ihrer Fahrten

Generelle Aussagen zur Pravalenz der Ablenkung (>Overall¢, Gber alle Formen der
Ablenkung bzw. Fahrer) finden sich aus gleichen Griinden ebenfalls eher selten. Mit
der jungst vorgestellten Naturalistic Driving Study in den USA (Dingus et al., 2016) ist
von 52 Prozent ablenkungsbezogener Referenzfahrzeit (snormal driving conditionc)
auszugehen. Dingus et al. registrierten in gut zwei Drittel der Unfélle videobeobacht-
bare Ablenkung, was zu den amtlichen US-Statistiken zur Ablenkung als Mitursa-
chenfaktor gewisse Fragen aufwirft. Overall, definiert als Gesamtanteil der von den
Fahrern berichteten Ablenkung an der Gesamtmenge aller méglichen Ablenkungen,
ergab mit der vorliegenden Studie 30 Prozent (siehe Kap. Pravalenz Schlussbetrach-

28



tung). Mit Himer & Vollrath bestatigten 96 Prozent der im Verkehr angesprochenen
zuvor erfolgte Nebentatigkeit. Fahrer, die das Vorkommen von Ablenkung im Fahrall-
tag gemal Befragung stets zurtickweisen, sind selten. Bild 11 veranschaulicht an-
hand ausgewahlter Studien, dass der Anteil derjenigen Fahrer, die Ablenkung (in der
Selbstauskunft) ganzlich verneinen, nur im niedrigen einstelligen Prozentbereich
liegt. Ein vollig (subjektiv) ablenkungsfreies Fahren erscheint demnach nur fir die
wenigsten Autofahrer anzunehmen. Verschiedentlich werden geringere Werte in der
Bestatigung von Ablenkung berichtet, wenn selektiv nach den aktiv vom Fahrer
initiierten Wegwendungen oder IKT-Nutzung (geratebesitzbezogen) gefragt wird.

Alle Formen der Ablenkung Ablenkung berichteten Literturquelle

2 fahrfremde Téatigkeiten letzte ¥ Std. Fahrt 96% der Fahrer Huemer & Vollrath, 2012
40 Ablenkungsquellen 100% der Fahrer Allianz/AZT, 2011

44 Ablenkungsquellen 95% der Fahrer Allianz/AZT, 2016
Ausgewahlte Ablenkungsquellen 95% der Fahrer DEKRA, 2015

Selbstinitiierte Wegwendung zu

Mobilgeraten und Fahrzeugtechnik 79% der Fahrer Allianz/AZT, 2016

Bild 11: Gesamtanteile aller Autofahrer, die Ablenkung in ihrem Fahralltag bestatigen
nach ausgewahlten Studien

Fazit zur Pravalenz

Die vorgestellten Daten zu den Pravalenzen ablenkenden Verhaltens von Autofah-
rern erlauben keine vergleichende Darstellung oder Verlaufsdokumentation. Dem
stehen methodische Schwierigkeiten entgegen. Gleichwonhl fallt auf: US-amerikani-
sche Daten liegen héher als europaische und auch als andere angloamerikanische,
was eingedenk der hohen administrativen Bemuhen um das driver distraction in die-
sem Land erstaunt; der Unterschied dirfte daher auf mehr als auf kulturelle Beson-
derheiten zuriickzufuhren sein. Auch Gerate- und Wegeexpositionen alleine werden
die Differenz kaum erklaren kénnen. Es ist dagegen aus Erfahrung plausibel, dass
der Zeitvorlauf, mit dem IKT-Innovationen in die breite Gesellschaft und den Auto-
verkehr vor allem der Metropolen gelangen, eine Rolle spielt. Markant ist dieser Zeit-
vorlauf an der Internetnutzung am Steuer abzulesen. Er wird die deutschen Unfall-
forscher in den kommenden Jahren noch deutlicher beschéftigen.

Bereits heute zeigen die Allianz/AZT 2016 Daten die Vielfalt in der Nutzung neuer
Funktionalitaten des Handys auf — eine auch kaum anders zu erwartende Folge der
Digitalisierung des Alltags — 47 Prozent der Fahrer, so die Allianz/AZT 2016 Erhe-
bung, begehen >Handyversto3e« in der einen oder anderen Form, auch wenn das
Telefonat und die Textnachricht noch im Mittelpunkt stehen.

Die Daten legen zum anderen aber auch nahe, dass — ob Effekt sozial erwiinschten
Antwortens auf sozial nicht erwiinschtes Verhalten oder eine hohen Medienprasenz
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muss offen bleiben — die Groéf3enordnungen berichteter Technik-Wegwendung mit
der Bedienkomplexitat bzw. den sich hieraus ergebenden manuellen Anforderungen
in umgekehrtem Verhaltnis stehen. Texting, Navigator einstellen, Telefonieren, Radio
bedienen sind nach Haufigkeit hierarchisch gestufte Wegwendungen. Aber auch die
komplexeren Bedienwegwendungen liegen selten unterhalb der 10-Prozentgrenze,
wenn auch oft nur mit »gelegentlicher< oder >seltener< Haufigkeit. Die Forschung
fokussiert jedoch Uberwiegend die Fahrer-, selten die Verkehrs- bzw. Wegepréava-
lenz. Wie viel des zum gegebenen Zeitpunkt stattfindenden Verkehrs ist durch Ab-
lenkung gefahrdet und wie schaut die Verteilung im Detail aus? Die oOffentliche De-
batte begeht den Fehler, stets die fahrerbezogene Pravalenz mit der Verteilung des
Merkmals im Verkehr gleichzusetzen.

Die berichteten Ergebnisse sagen schlie3lich auch das: Ist der gesellschaftliche
Prozess der IKT-Nutzung (auch in nicht sicherheitszutraglichen Situationen) nicht
mehr umkehrbar, auch Experten sprechen schon von Gewohnheitsrecht, so muss die
Ergonomie das Hochstmald an Einfachheit und Universalitat beisteuern — IKT-Bedie-
nung hat kein Gegenstand der Unterscheidung zwischen Mitbewerbern und Anbie-
tern zu sein, will sie einen legitimen Raum in Kraftfahrzeugen. In der Realitét sind die
Bedienkonzepte der Hersteller Unterscheidungsmerkmal im Markt. Allgemein ver-
bindliche Ubergeordnete Standards die Mensch-Maschine-Schnittstelle betreffend
werden kaum angestrebt.
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Gefahren und Unfallrisiko

Wahrend die Bestimmung von Risikokennwerten recht komplexe Untersuchungspléa-
ne voraussetzt und der Bezug zum beobachteten Unfall schon aufgrund der
Seltenheit dieses Ereignisses auf Schwierigkeit stof3t, ist die Prifung des Zusam-
menhangs von Fahrfehler und Nebentatigkeit im Labor gut darstellbar. Hierauf kon-
zentriert sich die Fulle der Forschung. Auf den sicherheitsabtraglichen Effekt durch
IKT-Gebrauch wurde dabei immer wieder hingewiesen. Er liegt im Wesentlichen auf
der Einschrankung des nutzbaren Sehfelds, der Vernachlassigung im Sichern (Spie-
gel-, Schulter-, Anzeigeblicke), in verlangerter Reaktionszeit, Nichtbeachten kritischer
Ereignisse sowie Ubervorsichtigkeit, wie sie aus der Alkoholwirkung beschrieben wird
(zu langsam, zu grol3e Abstande). Die Senkung der Geschwindigkeit und Erhéhung
der Abstande fuhrt aber nur im Simulator zu einer Senkung kritischer Situationen,
nicht im realen StralBenverkehr, wo andere Verkehrsteilnehmer das Verhalten
gegebenenfalls falsch interpretieren. Ein zweiter Schwachpunkt der Simulatorfor-
schung betrifft die hohen situativen und zeitlichen Schwankungen der Anforderungen
aus Fahr- und Nebenaufgabe, die im Labor nur schematisch und vorab im Testplan
festgelegt werden. Einige Autoren sehen die aus der Laborforschung abgeleiteten
Sicherheitsbewertungen oder Aussagen zur Mensch-Maschine-Interaktion daher als
unzureichend an (Bengler, 2015). Allerdings trifft diese Kritik die Mehrzahl der Ablen-
kungsstudien.

Ablenkung — Definition

Internationaler Konsens

Distraction defined as diversion of attention from activities critical for safe driving
toward competing activities (Lee, Young, & Regan , 2009)

Verallgemeinert auf alle Verkehrsteilnehmer und Regelbefolgung

Wegwendung (der Aufmerksamkeit) des Verkehrsteilnehmers von der Aufgabe
der regelgerechten sicheren Teilnahme am Stral3enverkehr hin zu verkehrs-
fremden — genauer gesagt, dazu konkurrierenden — Aufgaben (AZT, 2011)

Bestandteile der Fahraufgabe, z.B. das Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer,
oder die Informationsaufnahme stérende Umfeldereignisse, z.B. schneebedeckte
Schilder oder Blendung, als auch ergonomische Defizite in der Verkehrstechnik
und schlie3lich Auswirkungen toxischer Einwirkungen auf den Fahrer bzw. Mu-
digkeitseffekte (Fahrertiichtigkeit) werden i.d.R. nicht als Ablenkung begriffen.
Hingegen schliel3en viele operationale Definitionen statistikfihrender Behdrden
jede Form der Unaufmerksamkeit und des Ubersehens ein. Die neueren Studien
weltweit zeigen, dass fahrzeuginterne gezielte Wegwendungen der Fahrer hin zu
Nebenaufgaben mit Gberschlagig 80 Prozent den gréf3ten Anteil bestreiten. Die
Wegwendung erfolgt korperlich (i.d.R. handisch), optisch/akustisch oder mental
(engl. meist als >cognitive< bezeichnet).
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Bild 12: Prozentsatze negativer Einzelbefunde Gber alle Aufgaben in 56 Labor- oder
Fahrversuchen (Daten und Bild zit. nach Vollrath et al., 2015)

Aber auch Feldstudien unterliegen methodischen Schwéchen, die selten zufrieden-
stellend aufzulésen sind. Das betrifft auch die gegenwartig sehr popularen Natura-
listic Driving Studies (NDS). Eines der grof3ten Hindernisse fur verallgemeinerbare
Ergebnisse sind die Probandenstichproben und Beobachtungszeiten, die selten im
Rahmen der 6konomischen Vertretbarkeit bleiben, wenn sie aussagekréftig sein sol-
len. Stichprobenselektionseffekte werden immer wieder als Methodenschwéche be-
schrieben (vgl. Vollrath et al., 2015). Auch die Frage des durch die Beobachtung be-
einflussten naturlichen Verhaltens wird weit weniger kritisch diskutiert als win-
schenswert ware, auch wenn sie allgemein als gering angesehen wird. Jedenfalls
kann kaum ein padagogischer Effekt von Datenspeichern auf Fahranfanger postuliert
und zugleich eine Verhaltensbeeinflussung bei NDS in Abrede gestellt werden.

Methodische Schwachen zwischen Studien gleichen Metaanalysen wie die von Voll-
rath et al. (2015) aus, die fur den Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirt-
schaft eine Reihe experimenteller Arbeiten zusammengefasst hat, in denen Fahren
mit IKT-Nutzung und eine Baseline ohne IKT-Nutzung verglichen wurde. Bild 12 zeigt
die Aggregierung auf Basis aller negativen Einzelbefunde Uber alle Einzelstudien. In
Einklang mit dem Stand der Forschung stehen Bedienhandlungen bei Textnachrich-
ten, Navigator und Telefon an der Spitze. Aber auch Metaanalysen konnen nur fil-
tern, was zuvor gepruft wurde. Und der fur die Wirkung der Wegwendung wesent-
liche Aspekt der kognitiven Verwicklung (mentale Ablenkung) wird oft vernachlassigt
bzw. experimentell in einer Vereinfachung operationalisiert, die der Wirklichkeit wenig
gerecht wird. Im Mittelpunkt der Forschung standen und stehen bedauerlicherweise
zumeist FahrverhaltensgrofRen auf Seiten der abhangigen und schematisierte, kons-
truierte Nebenaufgaben ohne emotionale Bedeutung oder ohne unvorhergesehene
Anteile auf Seiten der unabh&ngigen Variable. Auch Langzeitwirkungen von Distrak-
toren werden selten gemessen. Industrieseitig findet zugleich eine problematische
Normierung statt (ISO SuRT fur Nebenaufgaben), die Abweichungen und damit auch
die wissenschaftlich gultigen psychologischen Testgutekriterien in Abrede stellen.
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Dass nur gefunden was gesucht wird, bestéatigen die Forscher selbst. Auf dem Fach-
kongress Cognitive Distraction: What Were You Thinking? der NHTSA vom Mai 2015
beschrieben die US-amerikanischen fihrenden Fachexperten zur Ablenkung im Stra-
Renverkehr das Dilemma. Einig sind sich die Experten, dass kognitive Faktoren in
der Ablenkungsdebatte sowohl als Quelle (Distraktor) als auch als Auswirkung (ab-
hangige Variable) vernachlassigt werden. Unter diesem Defizitvorbehalt missen die
zahlreichen Bemuhungen um eine Ablenkungsminderung gesehen werden. Denn die
Mehrheit der Experten sieht das Ablenkungsproblem bisher Uberwiegend als eines
der manuell-visuellen Anforderung einer Nebenaufgabe und als Lésung die Reduk-
tion der Zahl der Blickabwendungen und der H6he der Blickabwendungsdauern.

Ablenkung: nur ein Problem der manuell-visuellen Teiltatigkeit?

Eines gesonderten Blicks hierbei bedarf daher die Frage des Freisprechtelefonie-
rens. Ist Ablenkung nicht mehr als Blickabwendungsdauern? Die Forschung bis in die
Nullerjahre zeigte in ihrer Mehrheit, dass Handfreiheit einerseits manuelle und visu-
elle Wegwendung in gewissem Mal3e mindert, jedoch nicht kognitive Ablenkung; im
Gesamt der Verdffentlichungen wurde Telefonieren mit Freisprechvorrichtung als im
Gefahrdungsbereich beschrieben (Kubitzki, 2004; Regan, Lee &, Young, 2009).

Im Gegensatz zu den laborexperimentellen und epidemiologischen Arbeiten der 90er
und Nullerjahre kamen in den 10er Jahren Naturalistic Driving Studies zu abweichen-
den Ergebnissen, auch das Risiko das Telefonieren selbst bzw. seine Handlungsteil-
komponenten betreffend. Sie wurden (und werden) haufig zitiert und daher hier vor-
gestellt, doch mit Kidd & McCartt (2015) und Dingus et al. (2016) sind diese Ergeb-
nisse den — vor allem bzgl. des Unfallkriteriums — unzureichenden Datensatzen ge-
schuldet. In ihrer Auswertung der US-amerikanischen NDS des Strategic Highway
Research Program 2 (SHRP2) etwa fanden Fitch et al. (2013), dass, im Gegensatz
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zu einer Erhdéhung des Unfallrisikos beim Handytelefonieren (ohne Freisprechvor-
richtung), das sog. >Handsfree<-Telefonieren im Unfallrisiko die Signifikanz verfehlte;
beim Handy- wie Freisprechtelefonieren verfehlte zudem die Teiltatigkeit ,nur Spre-
chen® die Signifikanz. Zusatzliche Case-Control-Berechnungen der Datensétze (Fah-
ren mit/ohne Telefonnutzung) erbrachten nur fir die Teiltatigkeiten mit manuell/visu-
eller Anforderung ein signifikant erhéhtes Unfallrisiko. Auch die Autoren um Trent
(Trent et al., 2014) lieferten eine Zwischenauswertung der NDS im SHRP2, demnach
Telefonieren das Unfallrisiko nicht erhéht, gemaR Risikowert Odds Ratio (OR) streng
genommen sogar senke. Beide Auswertungen von Datensétzen aus der NDS Grol3-
studie zeichnen sich aber durch Einschréankungen in der Fahrer- und Ereignisstich-
probe aus, bei Fitch et al. wurden 204 Fahrer mit nur 4 Unfallen und 72 Beinahe-
unfallen und in Summe 413 kritische Ereignisse, bei Trent et al. 46 Unfélle und 211
Beinaheunfalle ausgewertet — hier war die Datenerhebung der NDS erst zu einem
Viertel durchgefihrt.

Dingus et al. (2016) berichten in ihren Auswertungen uber die zwischenzeitlich abge-
schlossene NDS des SHRP2 und schliel3en 905 Unfélle ein (vgl. unten). Demnach
zeigt sich das Unfallrisiko aller Teilaufgaben des Telefonierens erh6ht, auch das des
Sprechens mit einem OR von 2,2 (KI sign. mit 1,6-3,1). Dingus et al. berichten aber
nur das Risiko des Handytelefonierens (ohne Freisprechvorrichtung), somit bleibt die
Frage des Unfallrisikos im Gesamt unter Freisprechen bislang offen. Wohl aber zei-
gen die Daten von Dingus et al. nun, dass die Tatigkeitskomponente >Sprechenc fur
ein erhohtes Unfallrisiko steht, das ggf. durch manuelle, doch nicht durch visuelle
Tatigkeit beeinflusst ist. Eine zweite aktuellere SHRP2-Auswertung liegt von Kidd &
McCartt (2015) vor, sie weist auf die Bedeutung der Schadenschwere fiur die Risiko-
betrachung hin. Mit den Autoren verfehlt Sprechen/Héren am Handy in der Hand
oder via Freisprechvorrichtung die Signifikanz nur zum Teil. Erhoht ist das Risiko
Uber alle Unfalle, werden die sog. >low risk tire strike«-Unfélle ausgespart; fur schwe-
re Unfalle wird die Signifikanz nur sehr knapp verfehlt, und — Versicherer sollte es
interessieren — flr die sog. >minor crashs< (die Menge der geringen Sachschéaden)
zeigt sich das Unfallrisiko mit einer Verdoppelung am deutlichsten (OR=2, KI=1,3-
3,1). Die Veroffentlichungen zeigen, dass der Aussagewert einer Risikobetrachtung
speziell am Unfallkriterium einer NDS mit der GroRe der Beobachtungseinheiten
steht und fallt, und auch fur die neue US NDS bleibt anzumerken, dass die in die
Auswertung eingezogene Fahraktivitat nur etwa 5.300 Kilometer pro Person und Jahr
betrug, eine nicht unbetrachtliche Einschrankung der tatsachlichen US-Fahrleistung.

Freisprecher telefonieren langer

Uber die vorschnelle Botschaft stelefonieren senkt das Risiko< gerieten einige andere
recht bemerkenswerte Auswertungen Fitch’s et al. in Vergessenheit, deren Wert nicht
an der HOohe der beobachteten Unfélle zu bemessen ist. Die durchschnittlichen Ge-
sprachsdauern (bei unter als auch tber 8 km/h Fahrgeschwindigkeit) lagen bei Frei-
sprechen (mobil oder integriert) signifikant hoher als bei Handynutzung ohne Frei-
sprechen. Die Werte fur Fahrgeschwindigkeiten tUber 8 km/h: ohne Freisprechvor-
richtung 179 Sekunden, mit mobiler Freisprechvorrichtung 298 Sekunden, mit inte-
grierter Freisprechvorrichtung 227 Sekunden mittlere Sprechdauer — es ergibt sich
eine mehr als anderthalbfach hohere Exposition in der mentalen Ablenkung.
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Die Autoren unternahmen auch einen der seltenen Ansatze, die emotionale Betei-
ligung beim Telefonieren am Steuer zu erfassen, gelangten aber in ihrer Stichprobe
nur zu ca. 4 Prozent ,nicht neutraler” emotionaler Reaktionen durch das Telefonat.

Uberraschend an den Ergebnissen aber war, dass Freisprechtelefonierer haufiger
beide Hande vom Lenkrad nahmen — ein Ergebnis, das weiterer Diskussion bedarf,
als von den Autoren selbst gewidmet; zeigt sich doch eben die technische Ldsung,
die der Minderung der manuellen Wegwendung dient, als weniger effektiv als nach
dem Augenschein oft angenommen (Bild 13). Auch die Frage der Expositionsgrof3e
>hands off the wheel« bedarf offenbar weiterer Forschung. Die Allianz/AZT 2011 Ab-
lenkungsstudie zeigte, dass Freisprechnutzer zu 43 Prozent auch >Handyverstol3e«
begingen (meint: handische Nutzung bestéatigten); die neue Allianz/AZT 2016 Studie
macht deutlicht, dass die Vernetzung des Handy ebenfalls kein Garant fir den Ver-
zicht auf manuelle Wegwendung bzw. handische Bedienung des Handys wéahrend
der Fahrt ist (vgl. Kap. DACH Befragung).

Telefontyp Anteil an Telefonier- Anteil an Telefonier-
Teiltatigkeiten mit beiden Teiltatigkeiten mit beiden
Handen vom Lenkrad Handen vom Lenkrad
(tber 8 km/h) (unter 8 km/h)

Handy ohne Freisprechvorrichtung 1,6 % 16,1 %

Mobile Freisprechvorrichtung 4,6 % 22,2 %

Integrierte Freisprechvorrichtung 7,1 % 42,7 %

Bild 13: Anteile von Teiltatigkeiten des Telefonierens, bei denen die Hande
nicht am Lenkrad sind (,percentage of subtasks with both hands removed for each cell phone type
[calculated as the number of subtasks with both hands removed divided by the total number of
subtasks for the cell phone type]”) nach Fitch et al. (2013)

Sprachsteuerung

Zu den am haufigsten diskutierten technischen Ldsungsvorschlagen gegen die Ab-
lenkungseffekte der manuellen und visuellen Anforderungskomponenten der Bedien-
modi gehdren Sprachein- und Ausgabe. Die MMI-Forschung zeigt, dass diese LOsun-
gen ein definiertes MalR manueller/visueller Wegwendung mindern kénnen, die ab-
traglichen Effekte aber nicht auf ein in jedem Fall unkritisches Mal3 senken. Paridon,
Hofmann & Schreiber (2015) dokumentieren anhand der SMS-Eingabe den Unter-
schied zwischen Sprachsteuerung, manueller Bedienung und Niveau ohne System-
nutzung (Bild 14). Auch die Simulatorstudie von Schémig, Schoch & Neukum (2015)
zeigte Leistungsverbesserungen von manueller hin zu sprachbasierter Bedienung,
die aber auch die Leistungen nicht in jedem Fall in einen unkritischen Bereich fuhr-
ten. Hier wurde das Kriterium fur den unkritischen Bereich an definierten Dauern der
Blickabwendung bemessen, die Autoren formulieren das Ablenkungsproblem als
eines der visuellen Wegwendung. Die Studie von He et al. (2014) bestatigt das Vor-
gesagte fur den angloamerikanischen Forschungsraum. Die Autoren vermuten, dass
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die bei Spracheingabe deutlich hoheren Bearbeitungszeiten fir eine Mitteilung mit
daran Schuld tragen, dass sie gegentiber Handeingabe in der Forschung nicht ein-
deutig besser abschneiden, die Bandbreite der Studien vielmehr zu sehr unterschied-
lichen Ergebnissen kommen (ebd.). Maciej (2012) und Maciej & Vollrath (2009) dis-
kutieren das Thema Sprachsteuerung eingebettet in das komplexe Wirkgefiige der
Informationsverarbeitung sprachgebundener Kommunikation und weisen wie auch
He et al. darauf hin, dass der Nutzen dieses Bedienmodus von einer ganzen Reihe
von Faktoren abhangt, u.a. der Komplexitdt der bearbeiteten (kognitiven) Inhalte.
Auch Maciej weist auf verlangerte Bearbeitungszeiten und das ungeloste Problem
der mentalen Wegwendung hin. In Summe kommt die MMI-Forschung international
nicht zu dem Fazit, dass die Sprachsteuerung das Ablenkungsproblem in jedem Fall
unstrittig 16st. Eine Marktentwicklung, die durch die Implementierung vergleichbarer
Techniken zu einem Anstieg der Nutzerzahlen (der Zahl IKT-nutzender Fahrer, die
bislang aus Sicherheitserwdgungen ganz darauf verzichten) fuhren wirde, ware
demnach in ihrer Nettobilanz der Sicherheit im Stral3enverkehr nicht zutraglich.
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Bild 14: Manuelle und sprachgesteuerte SMS-Eingabe im Vergleich
(Paridon, Hofmann & Schreiber, 2013)

Unfallrisiko gemal Felderhebung (NDS)

Die bereits zitierte US-amerikanische NDS mit einem Beobachtungszeitraum von drei
Jahren, einer Fahrerstichprobe von N=3.500 sowie beobachteten 905 Unfallen wurde
federfihrend vom Virginia Tech Transportation Institute (VTTI) ausgewertet (Dingus
et al.,2016): Das Gesamtrisiko unter (video)beobachtbarer Ablenkung ist verdoppelt,
ebenso dasjenige der Radio- oder Klimaanlagenbedienung. Verbaute Gerate erho-
hen das Risiko 4- bis 5-fach (nicht berichtet, aber vermutlich vor allem dem Navigator
geschuldet). Handytelefonieren zeigt sich der langjdhrigen Forschung konform 2- bis
5-fach erhdht (OR 3,6). Hier ist nicht nur die visuell-manuelle Tatigkeitskomponente,
sondern auch das Sprechen auffallig (wenngleich mit in der Hand gehaltenem Han-
dy). Und doch ist das Ergebnis fur die Verkehrspadagogik und Aufklarungsarbeit
hilfreich. Erstmals kann die allgemein anzutreffende Haltung unstrittig zurtickgewie-
sen werden, wonach bei Nutzung des Handys am Steuer im Wesentlichen die Bedie-
nung und nicht das Sprechen kritisch sei. Ohne Frage aber erhdht sich das Risiko in
der Phase der manuellen Eingabe nochmals sehr erheblich (Bild 15).
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Faktor Unfallrisiko

OR KI
Ablenkung gesamt 2,0 1,8 bis 2,4
Verbaute Gerate gesamt 2,5 1,8 bis 3,4
dar. Radio 1,9 1,2 bis 3,0
dar. Klimaanlage 2,3 1,1 bis 5,0
dar. sonstige verbaute Gerate 4,6 29bis7,4
Handy in der Hand gesamt 3,6 2,9 bis 4,5
dar. Handy — hervorholen, greifen (reaching) 4,8 2,7bis 8,4
dar. Handy [in der Hand] — Surfen, suchen, blattern 2,7 1,5bis 5,1
dar. Handy in der Hand — Texting* 6,1 4,5 bis 8,2
dar. Handy in der Hand — Wéhlen 12,2 5,6 bis 26,4
dar. Handy in der Hand — Sprechen 2,2 1,6 bis 3,1
Lesen, Schreiben (auch Tablet) 9,9 3,6 bis 26,9
Gegenstande hervorholen, greifen (reaching) 9,1 6,5 bis 12,6
Essen 1,8 1,1 bis 2,9
Trinken (nicht Alkoholisierung) 1,8 1,0 bis 3,3
Personliche Hygiene 1,4 0,8 bis 2,5
Im Sitz zu Musik ,tanzen* [i.S.v. zappeln, hampeln] 1,0 0,4 bis 2,3
Interaktion mit Insassen (Erwachsene, Jugendliche) 1,4 1,1bis 1,8
Kinder auf dem Rucksitz 0,5 0,1 bis 1,9
Lange Blickzuwendung zu externem Objekt 7,1 4,8 bis 10,4

Bild 15: Unfallrisiken nach der dreijahrigen Naturalistic-Driving-Study SHRP2
in den USA (Dingus et al., 2016); [*fur Lkw-Fahrer nach Olson et al. (2009) 23,2-faches Risiko];
(OR=0dds Ratio, KI=Konfidenzintervall)
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Drei Ergebnisse weichen vom bisherigen Forschungswissen ab: Kinder betreuen und
Hygieneverhalten (z.B. Nagelpflege, Haare) verfehlen die Signifikanz (hier gegeben,
wenn das Konfidenzintervall von 1 nicht verschieden). Auch Trinken ist nicht statis-
tisch bedeutsam, das Verhalten gilt als gefahrengeneigt aufgrund der oft komplexen
manuellen Hinwendung (Flasche, Dose 6ffnen etc.). Es verfehlt die Signifikanz je-
doch nur knapp und weist als maximal moégliches Risiko ein Uber dreifaches aus.
Nach Allianz/AZT 2011 zeigte sich ein signifikanter Zusammenhang zur Unfallrate.

Unfallrisiko-Betrachtungen der Allianz/AZT Reprasentativ-Erhebungen

Die Allianz/AZT Erhebungen zur Ablenkung in 2011 und 2016 erfassten neben der
Haufigkeit der Ablenkungsquellen im Fahralltag auch die Fahrleistung und die selbst-
berichteten Unfélle der befragten Autofahrer. Die Haufigkeiten der Ablenkungen wur-
den in Zurtckweisung (,nhie*) und Bestatigung (,ja, aber selten bis ,sehr haufig“) un-
terteilt. Deren Vergleich mit der fahrleistungsbezogenen Unfallrate (hoch/niedrig) er-
brachte eine Reihe statistisch bedeutsamer Befunde, sofern die Zellenbesetzungen
fur statistische Berechnungen ausreichten, was bei dem Umfang der gewéhlten Quo-
tenstichprobe und den daraus resultierenden Gerateexpositionen nicht immer der
Fall war. Auch die Daten der in diesem Report vorgestellten Erhebung aus 2016 er-
brachten signifikante Befunde die Unfallrate und Ablenkung betreffend. Bild 16 gibt
eine kurze Auswahl IKT-spezifischer Quellen der Wegwendung (naher unter Kap.
Repréasentativ-Befragung 2016). Die Berechnungen aus 2016 zeigen, dass sich auch
die IKT-Nutzung durch Mitfahrer gefahrdend auf die Fahrer auswirken kann.

Jahr Technische Ablenkungsquelle Chi-Quadrat  Signifikanz
(2-seitig)

2011 Handy in der Hand (anrufen) 111 ,011
2011 SMS/E-Malil lesen 8,3 ,04

2011 Navigator bedienen 10,3 ,016
2011 Langer mit Instrumentenbedienung oder -anzeige befasst 9,2 ,027
2016 Mit Bordcomputer-Meni Funktionen langer befasst sein 18,8 ,000
2016 Eingehende Mobiltelefonsignale (Handytone fur Anrufe, 26,3 ,000

SMS, E-Mail etc.) kontrollieren, von wem es kommt

2016 Navigator ablesen (alle Gerate-/Eingabeformen) 13,1 ,000
2016 Vernetztes Geréat (z.B. Handy) auch in der Hand bedienen 8,1 ,004
2016 in assistierten bzw. automatisierten Fahrphasen (z.B. 6,6 010

Abstands-, Spurhaltung) Mobiltelefon nutzen oder andere
Dinge machen

2016 Mitfahrer nutzt technische Geréte oder zeigt Inhalte 7.6 ,006
(Smartphone, Tablet, On-board)

2016 Mitfahrer telefoniert 10,6 ,001

Bild 16: Statistische Zusammenhéange ausgewahlter Ablenkungsquellen zur fahrleistungs-
bezogenen Unfallrate (Allianz/AZT 2011 [DE, AT, CH] und 2016 [DE])
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Fazit — Ablenkung verdoppelt das Unfallrisiko

Die Frage des Unfallrisikos wird nach Ansicht vieler Experten unnétig strittig disku-
tiert, denn es ist in langjahriger Forschung stets der Nachweis erbracht worden, dass
definierte Formen der Wegwendung von der Fahraufgabe hin zu einer Nebenauf-
gabe mit der Erhéhung des Schadengeschehens in Zusammenhang steht. Uber die
Frage, ob Telefonieren ablenkt und die Unfallrisiken mit bestimmt, heute noch einen
Disput zu fuhren, erscheint unverstandlich und erkléart sich offenbar nur aus dem Be-
durfnis der heutigen Industriegesellschaft, Autofahren mit der Nutzung der modernen
IKT in Einklang bringen zu wollen. Selbst Sicherheitssachverstandige sind hier nicht
ausgenommen. Sie favorisieren z.Zt. die Gerate-Vernetzung als vermeintlich golde-
nen Weg, auf IKT beim Fahren nicht zu verzichten. Aber der Sicherheitsnachweis
steht auch hier aus.

Die Datenlage der Humanforschung ist trotz aller Kritik eindeutig. Wegwendung von
der Fahraufgabe erhoht das Risiko des Fahrfehlers und der Unfallbeteiligung. Ge-
malf Dingus et al. verdoppelt es sich. Dass Risiken nicht stets zweifelsfrei messbar
werden, hat grundsatzlich methodische Ursachen, die oft an der Gro3e notwendiger
Beobachtungseinheiten liegt. In der Bewertung der Gefahr durch Wegwendungen am
Steuer auf Unfallrisikokennwerte zu warten, um politisch zu handeln, etwa den deut-
schen StVO-Paragrafen 23 zu reformieren, erscheint kaum akzeptabel (vgl. Forde-
rungen der Landesverkehrswacht LVW NRW, 2016).

Das Hauptproblem stellt die Nutzung der Fullle unterschiedlichster Techniken dar.
Das weite Feld der im Fahrzeug nutzbaren Anwendungen, Gerate, ihrer Bedienmog-
lichkeiten und die divergierenden Aussagen zur Nutzerfreundlichkeit bzw. Bedien-
sicherheit lasst geraten erscheinen, die heute freiwilligen Kriterien der Industrie zur
Technikauslegung und MMI-Prufung kritischer in Augenschein zu nehmen, als es
bislang geschieht. Denn folgt man den Pkw-Besetzungsgraden, wird deutlich, dass
der Ablenkung durch Geratenutzung im Volumen (verkehrsbezogene Pravalenz) eine
ungleich héhere Bedeutung zukommt als der Ablenkung durch soziale Faktoren, un-
beschadet der Risiken, die eintreten, wenn die jeweilige Ablenkung tatsachlich vor-
kommt. Denn auch soziale Faktoren erh6hen das Risiko, wie erstmals die SHRP2
Feldstudie auf einer breiten Datenbasis zeigt. Kinderbetreuung scheint demnach
weniger Relevanz zu besitzen als die Auseinandersetzung mit Erwachsenen und Ju-
gendlichen. Mit Vollrath (2015) ist allerdings darauf hinzuweisen, dass die metho-
dische Schwache der NDS vor allem in der Selektivitdt der Fahrerstichproben liegt:
Auch das Ereignis Kinder/Babys betreuen ist von einer spezifischen Exposition ab-
hangig, hier des Merkmals Zahl der Personen im Haushalt. Im Gesamt bewertet be-
statigt auch die neue Allianz/AZT Studie, dass die Unfallgefahr durch soziale Fak-
toren nachweisbar und statistisch relevant ist (vgl. unten).

Weniger fur die Belange der Stral3enverkehrssicherheit schlief3lich, aber fur die 6ko-
nomischen Interessen der Fahrer ist bemerkenswert, dass sich ein Zusammenhang
zwischen Sachsché&den und Ablenkung herauskristallisiert (NHTSA, 2016; Kidd &
McCartt, 2015). Ablenkung (vor allem durch Handys) spielt fir das steigende Sach-
schadengeschehen eine noch nicht sonderlich ernst genommene Rolle.
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Hochautomatisiertes Fahren und Ablenkung

Das Thema Kraftfahrzeug-Automatisierung und Fahrerpflichten ist nicht un-
umstritten. Welche Automatisierungsgrade erfordern welche Fahigkeiten
und erlauben welche fahrfremden Tatigkeiten? Solche Fragen die Sicherheit
von Fahrer-Fahrzeug-Systemen betreffend missen mit kritischer Forschung
umsichtig erdrtert werden. Noch aber sind viele Fragen zur Mensch-Maschi-
ne-Interaktion beim automatisierten Fahren offen.

Zu Beginn jeder serioser Betrachtung Uber das Fahrer-Fahrzeuggefiige muss die
prazise Aufgaben- und Anforderungsanalyse stehen. Welche Voraussetzungen
sind an die Nutzer auf der jeweiligen Stufe der Automatisierung gestellt? Welche
Grund-, welche Restaufgaben obliegen ihm? Welche Wechsel zwischen Stufen
der Automation werden mdglich und bedingen welche neuen Anforderungen? Je-
de andere Frage, etwa die der Ubernahmezeiten, ist zweitrangig. Was miissen
kunftige Nutzer leisten? Diese Frage ist um einiges komplexer, als oft dargestellt.

Der Markt weist alles andere als in eine Richtung, was automatisierte Fahrzeuge
bzw. Fahrzustande anbelangt. Gemafl geanderter Wiener Konvention wird weiter
reichende Automatisierung maglich, doch muss jeder Fahrzustand Ubersteuerbar
bleiben, somit sind automatisierte Fahrzeuge hybrid mit Hybridanforderungen an
ihre Nutzer und das hat Konsequenzen fir die tber die gesamte Nutzungsphase
(Inbetriebnahme) zu fordernden Befahigungen der Nutzer.

Die Definition des runden Tischs >Automatisiertes Fahren< beim deutschen BMVI
(Anh.1) teilt die Automatisierungsgrade in (a) Teil-, Hoch- und Vollautomatisierung,
sie behalten ihre Nutzer als Fahrer mit variierenden Anforderungen, wéhrend (b)
das autonome Fahren sie zum Fahrgast werden lasst, so das Fahrzeug nicht leer
fahrt. Teilautomatische Systeme halten den Fahrer im Fahrer-Fahrzeug-Umwelt-
System bei allen heutigen Fahrerpflichten im herkémmlichen Sinn (der Fahrer ist
>in-the-loop<). Autonome Systeme halten ihn aus diesem Regelkreis heraus (>out-
of-the-loop<). Letzteres ist fiir den motorisierten Individualverkehr (Pkw, Krad) auf
ungeschutzten Verkehrstragern noch Vision. Worum der Streit der Experten kreist,
ist die Mitte: Hoch- und Vollautomatisierung. Sind Nutzer auch hier ganz >out-of-
the-loops, oder sind sie dies nur fraktioniert? Sie haben genau besehen hier noch
Anforderungen zu erfillen, die nicht geringzuschatzen sind.

Hochautomatisierte Fahrfunktionen tbernehmen gemal3 Definition (a) Quer- und
Langsfihrung (b) fur einen gewissen Zeitraum oder (c) in spezifischen Situationen
und erlauben (d) das >Systemc« nicht dauerhaft zu Gberwachen, wéahrend vollauto-
matisierte Fahrfunktionen (a) Quer- und Langsfuhrung (b) in einem definierten
Anwendungsfall tbernehmen und (d) das >System« nicht zu Giberwachen ist und
dieses selbst in allen Situationen einen risikoarmen Zustand herzustellen vermag
(Anh.1). Das nicht mehr [dauerhaft] zu Uberwachende System ist somit nicht das
gesamte Fahrer-Fahrzeug-Umwelt-System und nicht der Stral3enverkehr. Worin
also die Fahraufgabe hier besteht, ist nicht definiert. Der >gewisse Zeitraumg, die
>spezifische Situation< und die Systemgrenzen werden nicht spezifiziert, hingegen
fordert der Verband der Automobilindustrie VDA von hochautomatisiert Fahrenden
eine so bezeichnete >Grundaufmerksamkeit< in der gesamten Fahrsituation (Baye-
rischer Landtag, 2015). Diese dient demnach auch als Ubernahmebereitschaft in
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in vorhergesehenen als auch nicht vorhergesehenen Situationen, allerdings ist der
(neuropsychologisch selten benutze) Begriff Grundaufmerksamkeit hier in keiner
Weise aussagekraftig. Die hier zum Ausdruck kommende Unschérfe in der Anfor-
derungsanalyse ist aus Sicht der Autoren den heute noch nicht verfligbaren Pro-
duktbeschreibungen geschuldet. Fest steht: Eine Fahraufgabe ist mehr als Langs-
und Querregelung und diese unklare Ausgangslage ist es, die z.Zt. eine saubere
Prufung der Mensch-Maschine-Szenarien erschwert. Und es gibt einige Rechts-
experten, die aus der Tatsache, dass Hochautomation jederzeitige Ubernahme
erfordert, ableiten, dass sich demnach an den bestehenden Pflichten der Fahrer
nichts andert, solange der Fahrer Fahrer bleibt und nicht Fahrgast wird.

Tatsachlich findet sich gegenwartig assistiertes und im Ansatz teilautomatisiertes
Fahren am Markt, Systeme, die mit Hochautomatisierung verwechselt werden. Die
Unscharfe der Produkt- und damit Anforderungsabgrenzung vervollstandigt der
Begriff Pilot, dessen Anwendung mittlerweile von Assistenz bis Hochautomation
variiert. Unstrittig aber ist: Teilautomatisierung andert wenig fur die Fahrer, deren
Pflichten gem. StVO betreffend. Was sich &ndert, ist indessen die Wahrnehmung
der Offentlichkeit. Werbung und Medien kommunizieren heutige verfiigbare Syste-
me als selbstfahrende Fahrzeuge. Das ist irreflihrend und verleitet zu Missbrauch.
Insofern ist der Hype um das automatisierte Fahren nicht unkritisch aus verkehrs-
padagogischer Sicht mit Blick auf das Verhalten schon heute assistiert/teilautoma-
tisiert Fahrender. Denn heutige Systeme (z.B. Autobahn, Stau, Parken) erlauben
Abweichungen von den geltenden Sorgfaltspflichten nur in engen Grenzen, die
fortgesetzte Kontrolle tiber das Fahrzeug bleibt ebenso zu gewéhrleisten, wie sich
Verstol3e gegen den §23 StVO verbieten.

Diese Betrachtung stellt zugleich klar: Hybride Fahreranforderungen werden sich
kunftig auch zwischen automatisierten und autonomen Systemen ergeben. Das
Verkehrsrecht fordert eine Fahrt fahrtichtig abzuwickeln. Die Werbung zum auto-
nomen (fahrerlosen) Fahren suggeriert indessen ungewohnte neue Freiheiten als
Fahrgast — manches hiervon wird eine Ubernahme, so denn maglich, kaum sicher
bewerkstelligen lassen. Im Wagen schlafen (autonom) und danach ibernehmen
(hochautomatisiert) ist noch Utopie fur gewerbliche Nutzfahrzeugftihrer — Blroar-
beit unter Automation nicht mehr. Dass die Werbung (unangeschnallt, >out-of-posi-
tion<) das Bemihen um Bus-Insassensicherheit konterkariert, sollte auch bedacht
werden. Wechselnde Fahrmodi sind mehr als Ubernahmezeit. Hier beginnt die
MMI-Diskussion. Fahrmodi sind umschaltbar, der Menschen ist diffiziler.

Bei ihm stellen sich Fragen der Langzeitwirkung und des Transfers korperlich-
geistiger Zustande. Skottke et al. (2014) konnten anhand automatisierter Konvoi-
fahrten mit engen Abstanden (>Platooning<) zeigen, dass die Fahrer nach Uber-
nahme noch bis zu zehn Kilometer im Abstandsverhalten (in Time-Headway) auf-
fallig waren — dies nur um das Problem zu illustrieren, auch wenn das besondere
Phanomen mit Assistenz adressierbar ist. Nach gangiger Auffassung muss auch
der hochautomatisiert Fahrende fahrttichtig bleiben. Alkoholkonsum und Fahrer-
platzwechsel verbieten sich (Ersteres auch dann, wenn aus dem autonomen in
den hochautomatisierten Status gewechselt werden kann und soll). Das haupt-
sachliche Problem aber dreht sich um die Frage der nicht fahrbezogenen Tatigkei-
en. Werden sie moglich, sogar nétig, da bei Passivitat Unterforderung die Vigilanz
senkt? Auch hier liegen kaum tragfahige Studien vor, stattdessen fragwirdige
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Aussagen (Einschlafen nach wenigen Minuten) sogar in der Fachdebatte. Von
Automationsphasen welcher Dauer reden wir? Mehrstiindig fortdauernde Fahr-
modusaktivierung, sollte sie trotz der Systemgrenzen moglich werden, bedingt zu-
nachst auch Fahrpausen. Erkenntnisse der Automatisierungsforschung durfen
sicher nicht in Abrede gestellt werden. Automation ruft Monotonie hervor, und
Daueraufmerksamkeit aufrecht zu erhalten, ist keine menschliche Starke. Nur fehlt
auch hier noch die Transferforschung. Effekte bei Uberwachungsarbeitsplatzen
sind auf die Fahrertatigkeit mit variierenden Anforderungsprofilen nicht einfach
Ubertragbar. Laborexperimenten von Lorenz & Hergeth (2015) zufolge konnten
kognitive aber nicht visuell-motorische Nebenaufgaben die (nicht angektindigte)
Ubernahme fordern, Letztere fiihrten zu einer Reaktionsverlangerung. Es bleibt
darUber hinaus die Frage, wie realistisch die Breite der Haupt- und Nebenaufgaben
abgebildet ist. Die Autoren selbst sehen noch Forschungsbedarf bzgl. der Varianz
in den Ubernahmeszenarien, und allfallige Verbesserung zwischen Experimental-
gruppen klart noch nicht die Frage, ob fur die Verkehrssicherheit kritische Gro3en
unterschritten werden. Hier ist Forschungsbedartf.

Laborsimulation der Fahr- und Nebenaufgaben lasst oft zwei Aspekte offen: Uber-
nahmefahigkeit definiert sich nicht nur in Reaktionsgeschwindigkeit und Blickriick-
fuhrung zu einem definierten Zielort. Auch nach der Ubernahme muss nach Fah-
rerlaubnisrecht die kognitive Leistung vollumféanglich vorliegen und sich nicht nur
auf ein gefordertes Fahrmanoéver beschranken. Das ist nicht leicht zu prifen. Zwei-
tens verkennen die definierten Laboraufgaben die in der Realitat vorherrschende
Komplexitat und Unvorhersehbar- bzw. Widerspruchlichkeit und Emotionalitat.

Immer deutlicher wird aber, dass mit steigender Fahrzeugautomatisierung der sub-
jektive Druck der Anwender steigt, Nebenaufgaben zu absolvieren bzw. in aller Re-
gel das Smartphone zu benutzen (Carsten et al., 2012; Reilhac, 2016). Und es ist
sehr wohl offen, mit welcher Sicherheitstiberzeugung das geschieht. Aus der MMI-
Sicht wird hier ein nicht zu unterschatzender Aversions-Appetenz-Konflikt aufge-
baut werden, flir den es nach dem heutigen Stand noch keine abschliel3ende be-
wahrte Lésung gibt, denn auch Vernetzung lost kognitive Ablenkung nicht. Die
Frage, ob Hochautomatisierung tatséachlich neue Nebentatigkeit (der runde Tisch
nennt es ,gute Nebentatigkeit”) erforderlich werden lasst, ist heute noch keinesfalls
schlussig beantwortbar; ware dem so, duirfte dieser Fahrzustand aber keine sog.
,Grundaufmerksamkeit” fir die gesamte Verkehrssituation abverlangen. Aktuellen
Pressemeldungen zu Folge gehen die geplanten Gesetzesanderungen in diese
Richtung: ,Der Gesetzentwurf, der dem Handelsblatt vorliegt, sieht demnach vor,
dass sich der Fahrer vom Verkehrsgeschehen und der Fahrzeugsteuerung abwen-
den darf [...] Im Entwurf [...] heil3t es mit Blick auf Verantwortlichkeiten, dass vom
Fahrer ein ,Mindestmal? an Aufmerksamkeit“ [gem. Stiddeutscher Zeitung, 19.07.
2016, eine sog. Wahrnehmungsbereitschaft<] erwartet werde (Handelsblatt online
18.07.2016). Aus psychologisch wissenschaftlicher Sicht ist eine Parallelitat von
Mindestaufmerksamkeit fir den Verkehr und Abwendung vom Verkehrsgeschehen
ein Widerspruch von Sicherheitsrelevanz, auf jeder Automatisierungsstufe.

Ubernahmezeiten werden zurzeit in der Bandbreite von um 3-8 Sekunden disku-
tiert (Diederichs, 2015), doch eben auf der Basis bereits oben besprochener nicht
ausreichender Laborforschung. Die Fahigkeit, die Fahraufgabe wieder selbststéan-

42



dig zu absolvieren, ist nicht in allgemein gultigen Zeiten abzubilden, zumal sichere
Ubernahme mehr bedeutet, als das Tablet aus der Hand zu legen und den Blick
wieder auf die Fahrbahn zu richten. Ubernahmezeit klingt praziser als es ist. Wo
beginnt, wo endet sie? Zugleich gilt, dass je weiter die Automation den Fahrer aus
dem Regelkreis nimmt, desto weniger Systeminformation liegt ihm fir den Wieder-
einstieg vor und desto langer dauert dieser (Fastenmeier, 2015).

Die nicht geringen offenen Fragen gerade in diesem Punkt flhrten bereits dazu,
dass sich diejenigen Stimmen mehren, die eine Herbeifuhrbarkeit des risikomini-
mierten Zustands durch das System schon auf der Ebene des hochautomatisierten
Fahrmodus fordern, so z.B. die Unfallforschung der Versicherer (vgl. UDV, 2016).
Dieser kurze Aufriss kann die gesellschaftlichen und wissenschatftlichen Implikatio-
nen nicht im Detail erértern. Er soll vielmehr klarstellen: Die Fragen der MMI-For-
schung an das hochautomatisierte Fahren Uberwiegen derzeit noch die Antworten.
Und das betrifft auch die Produktseite, denn ohne weitgehend fortgeschrittene Pro-
totypen sind auch die NDS im Feld wenig brauchbar, MMI-Antworten zu erhalten.

Insofern hat dieser Themenexkurs zu Wegwendungen der Nutzer automatisierter
Fahrzeuge auch in erster Linie zum Ziel, das Dilemma aufzuzeigen, in dem sich
die Experten derzeit noch befinden. Hier kann es nicht darum gehen, eine techni-
sche Entwicklung in Abrede zu stellen. Die weitere Automatisierung der Stral3en-
verkehre dient dem Komfort, der Effizienz, dem Wohlstand und, richtig verstanden,
der Sicherheit und sollte vorangebracht werden. Aber der Aufriss mahnt an, dass
es verfriht ist, die Erprobung automatisierten Fahrens heute bereits mit neuen
Freiheiten und Tatigkeiten der Nutzer in Verbindung zu bringen bzw. schon heute
auf Vorrat das Verkehrsrecht die Fahrerpflichten betreffend zu andern — denn die
Forschung zu den Auswirkungen auf die Nutzer steht bestenfalls am Anfang, hier
sind sich viele MMI-Experten einig (u.v.a. Bengler, DGVP, DVR, ETSC, Fasten-
meier, Schlag, SWOV).

Neue Freiheiten fur den Fahrer jetzt zu propagieren, verleitet zu Missbrauch der
schon heute angebotenen Teilautomatismen oder Fahrerassistenzsysteme, die
Tesla-Unfélle belegen das auf tragische Weise. Hier wurde ein System genutzt,
das dauerhaft zu Uberwachen bleibt. Die Unschérfe des Begriffs Pilot wurde schon
angesprochen, hier zeigt sich die Gefahr in der Breitenwirkung. Der Deutsche Ver-
kehrssicherheitsrat DVR mahnt in seinem Vorstandsbeschluss zum hochautomati-
sierten Fahren an, dass keine irrefihrende Werbung die tatséchliche Leistungs-
fahigkeit der Technik betreffend erfolgen soll (DVR, 2015). Leider ist das Gegenteil
der Fall: Die verantwortlichen Experten fast aller Gremien, Verbéande, Behdrden
und Institute benutzen in ihren Vortragen die Motivationsvideos und Werbefotos
der Industrie, in denen die Hochautomatisierung mit Journallesen verbunden ist.
Und eine nicht geringe Zahl der Experten suggeriert ihren Hérern und Lesern, dass
sich mit definierten Automatisierungsgraden definierte fahrfremde Tatigkeiten ver-
knupften. Ein solcher Wissenskonsens existiert nicht und ist heute juristisch nicht
Sachstand. Hier braucht es von allen Beteiligten mehr Selbstkritik.
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Reprasentativ-Erhebung >D-A-C-H 2016«
Ablenkung durch moderne Informations- und
Kommunikationstechniken und soziale Interaktion
bei Autofahrern

* *
* *
* *

Das Allianz Zentrum fir Technik hat im Frihjahr 2016 eine reprasentative Erhebung
unter Autofahrern in Deutschland, Osterreich und der deutschsprachigen Schweiz
durchgefuhrt, um das Themenfeld Ablenkung durch Technik und soziale Interaktion
einer eingehenderen Analyse zu unterziehen. Die Datenerhebung erfolgte in Form
von Telefoninterviews (CATI). Die Durchfihrung der Befragung erfolgte durch das
Institut MAKAM Research, Wien, deren Mitwirkenden unser Dank gilt.

Die Stichprobe

Die Gesamtstichprobe der Untersuchung bestand aus 1.600 Autofahrern mit 1.000
Befragten aus Deutschland, und je 300 aus Osterreich und der Deutschschweiz. Die
Erhebung wurde reprasentativ fiir alle Bundeslander Osterreichs und Deutschlands
sowie die Kantone der Deutschschweiz angelegt, die Daten in allen drei LAndern ge-
trennt erhoben, ausgewertet und berichtet, aber auch, unter methodischem Vorbe-
halt, statistisch aggregiert, um generelle Aussagen fir den gesamten Erhebungs-
raum DACH treffen zu konnen. Der Vergleich zur Allianz Erhebung 2011 wird eben-
falls aus methodischen Grinden nur vereinzelt unter Vorbehalt gezogen. Die Studie
diente nicht der Verlaufsstatistik. Einschlusskriterien waren der Fihrerscheinbesitz
Klasse B und mindestens die gelegentliche Nutzung eines Pkw als Fahrer.

Erhebungsgegenstand und Fragebogen

Im Mittelpunkt der Erhebung standen die der IKT-Nutzung und der sozialen Interak-
tion geschuldeten Ablenkungshéaufigkeiten im Fahralltag (fahrerbezogene Pravalenz),
Fragen der Exposition (u.a. Fahrleistung, Wegeanzahl und Geréateverfiigbarkeit) und
Fragen des Zusammenhangs der Ablenkung zum Unfallkriterium gemal selbstbe-
richteter Schadenereignisse unbeschadet der Schuldfrage (in den zurtickliegenden
drei Jahren). Pravalenz und Exposition wurden nicht nach Wegezwecken differen-
ziert, sondern fur die gesamte Fahrtatigkeit erfasst. Personenbezogene Merkmale
waren Alter, Geschlecht und die beruflich bedingte Fahrtatigkeit (Berufskraftfahrer
oder beruflich in hohem MalRe mit Fahrtatigkeit befasst, z.B. Lieferdienst, Aul3en-
dienst u.a. (beruflich begriindete Vielfahrer). Bei der Abfrage der Ablenkungshau-
figkeit wurde nicht nach Wegezwecken unterschieden, da fur eine solche Differenzie-
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rung der Mobilitdtsforschung das Telefoninterview nicht die geeignete Methode ist.
Die Auswahl der Einzelfragen zur Technikausstattung erfolgte neben anderem auch
nach dem Kriterium der Marktgangigkeit der Gerate. So sind eine Reihe innovativer
Techniken zurzeit noch kaum in Fahrzeugen in der Breite vertreten und blieben
daher unberucksichtigt. Auch der Bedienmodus Spracheingabe gehort letztlich dazu.
Doch Sprachein- und Ausgabe bedirfen auch aus anderen fachlichen Erwagungen
heraus einer gesonderten Betrachtung, da sie mit den weiteren Bedienmodi bzw.
visueller, akustischer und manueller Tatigkeit in sicherheitsrelevanter Interaktion
stehen, und wurden daher ausgespart. Auch die Frage der Sicherheitsbewertung von
Bedienmodi insgesamt bedarf einer eigenstandigen Betrachtung mit Erhebung weite-
rer interagierender Variablen, z.B. der verschiedenen Produktauslegungen.

Das primare Anliegen der Studie Uberschritten hatte zudem, die IKT-Gerate nach der
Vielfalt neuester Applikationen, Funktionalitditen und Anwenderintentionen zu unter-
teilen (soziale Medien, Foren, Websites, Apps u.a.). Es wurden stattdessen die Ober-
kriterien Telefonieren, Textnachrichten, Foto/Video und Navigieren abgefragt und die
Fulle weiterer Smartphone-Anwendungen zusammengefasst. Die Detailanalyse sol-
cher Art, z.B. auch die Entwicklung der Nutzerpraferenzen in quantitativer Hinsicht,
muss weitergehender Motivationsforschung vorbehalten bleiben.

Die Quellen der technischen Ablenkung wurden geréteexpositionsbezogen erhoben,
alle anderen Ablenkungsquellen bei allen Autofahrern. Die Fragen zu den Ablen-
kungsquellen rotierten nach dem Zufallsprinzip, um Reihenfolgeeffekte zu minimie-
ren. Die Pravalenzen wurden in den funf Auspragungsstufen selten, gelegentlich,
haufig oder sehr haufig erhoben. Zu den Ergebnissen der Geréateexposition, Fahrleis-
tung, Pkw-Wege und Unfalle siehe Kapitel Expositionsdaten.

Bild UDV
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Die erfassten Ablenkungsquellen

IKT und fahrzeuginterne Technik

mit Freisprecheinrichtung anrufen

mit Freisprecheinrichtung Gesprache
annehmen

mit Mobiltelefon ohne Freisprecheinrichtung
anrufen

mit Mobiltelefon ohne Freisprecheinrichtung
Gesprache annehmen

Mobiltelefon vernetzt bzw. in Halterung bzw.
Uber Bordsystem bedienen

Textnachrichten (SMS, E-Mail, WhatsApp
u.a. Dienste) schreiben

Textnachrichten (SMS, E-Mail, WhatsApp
u.a. Dienste) lesen

Sonstige Funktionen bzw. Apps nutzen
(Bilder versenden, Internet, Infodienste,
Musik etc.)

Mobiltelefon in der Hand bedienen

Textnachrichten (SMS, E-Mail, WhatsApp
u.a. Dienste) schreiben

Textnachrichten (SMS, E-Mail, WhatsApp
u.a. Dienste) lesen

Sonstige Funktionen bzw. Apps nutzen
(Bilder versenden, Internet, Infodienste,
Musik etc.)

Navigator Uber Smartphone bedienen (z.B.
Ziel einstellen)

Navigator Uber Smartphone ablesen

Verbaute, vernetzte oder mobile Techniken

mit klassischen Bedienfunktionen im Auto
langer befasst sein (z.B. Lichtfunktionen
u.a., aber nicht Bordmeni oder Anzeigen
und Warnténe)

mit Bordcomputer-Menl Funktionen langer
befasst sein

mit Anzeigen oder Warntdnen langer
befasst bzw. davon irritiert sein (nicht
Fahrerassistenzsysteme)

mit Fahrerassistenz-Anzeigen oder -
warnungen langer befasst bzw. davon
irritiert sein

mit Head-Up-Display (Darstellungsform oder
Inhalt) langer befasst bzw. davon irritiert
MP3-Player, CD u.a. akustische
Abspielgerate bedienen, die Sie in der
Hand bzw. mobil auf dem Sitz haben
MP3-Player, CD, Kassette, USB u.a.
akustische Abspielgeréte bedienen, die
im Fahrzeug verbaut bzw. damit vernetzt
sind

Navigator bedienen (z.B. Ziel einstellen),
der im Fahrzeug verbaut, verankert bzw.
damit vernetzt ist

Navigator ablesen, der im Fahrzeug
verbaut, verankert bzw. damit vernetzt ist
Autoradio bedienen (z.B. Sendersuche),
das im Fahrzeug verbaut bzw. damit
vernetzt ist

Radiofunktionen im Bordmenu bedienen
und/oder suchen

Dashcam bedienen, Monitorbild verfolgen
oder Sequenzen ansehen

Fotos oder Videos machen (z.B. Unfélle
oder Verkehrsrowdys filmen) mit einem
Gerat in der Hand bzw. mobil auf dem Sitz
Sich bewegte Bilder (z.B. Videos, TV ) beim
Fahren ansehen

Mit der Bordmeniubedienung per
Touchscreen langer befasst

Mit der Bordmeniubedienung per Drehregler
langer befasst

Vernetztes Smartphone, Tablet etc. und
Borddisplay bedienen, also Smartphone
trotz Vernetzung auch in die Hand nehmen
In assistierten/automatisierten Fahrphasen
(z.B. Abstands-,Spurhaltung) Mobiltelefon
nutzen oder andere Dinge machen
Hereinkommende Mobiltelefonsignale, also
Handytone fur Anrufe, SMS, E-Malil etc. am
Gerat kontrollieren, von wem es kommt
(ohne Gesprach anzunehmen)

Soziale Interaktion

Intensivere Gesprache mit anwesenden
Mitfahrern fiihren

Aggressive oder gereizte Situation im
Fahrzeug

Ausgelassene, liberschwangliche Situation
im Fahrzeug

Mitfahrer telefoniert

Mitfahrer nutzt technische Gerate oder zeigt
Inhalte (Smartphone, Tablet, On-board)
Mitfahrer bedarf Aufmerksamkeit (z.B.
Krankheit, Kinder, Babys)

Austausch von Kiissen

Stoérendes Verhalten von Mitfahrern

Weiteres

Sitz, Spiegel, Gurt erst bzw. auch wahrend
der Fahrt richten

Essen, Trinken, Rauchen

Mit Kleidung und Korper befasst
(Schminken, Rasieren, Sonnencreme,
Frisur, Schmuck, Uhr, Brille, Kleidung)

Mit Gegenstanden wie Einkauf, Papieren,
Brieftasche etc. befasst

Intensiv Musik oder Radiobeitrag héren
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Die ermittelten Expositionsdaten
Gerateausstattung

Bild 17 zeigt die abgefragten IKT- und Fahrzeug-Gerateausstattungen der befragten
Autofahrer fur die drei Lander in DACH in Prozent. Die Daten lassen erkennen, dass
Osterreichs Autofahrer in verschiedener Hinsicht eine hohere Gerateausstattung auf-
weisen als deutsche Fahrer.

In Prozent Deutschland Osterreich  Schweiz
Mobiltelefon 89 98 92
dar. Smartphone (Doppelnennung mit einf. Handy) 60 64 61
dar. einfaches Handy (Doppelnennung mit Smartphone) 35 38 34
Freisprechvorrichtung 41 55 39
Smartphone-Vernetzung 34 44 32
Transportable akustische Abspielgerate 17 21 10
Verbaute akustische Abspielgerate 65 62 62
glriv;?t%tri%r;ses)ystem (verbaut, mobil verankert, App via 60 52 52
Bordcomputer mit Display und Menifunktionen 36 36 32
Bedienung: Touchscreen (Mehrfachnennungen) 24 31 38
Bedienung: Drehregler (Mehrfachnennungen) 33 24 29
Bedienung: Tasten (Mehrfachnennungen) 64 55 52
Autoradio (im Bordsystem oder getrennt verbaut) 89 93 95

Fahrerassistenzsysteme mit Warnfunktion (z.B.
Toterwinkelassistent, Tempomat, Abstandshalte- 36 39 38
assistent, Spurverlassenswarner)

Head-Up-Display in der Windschutzscheibe 4 3 3

Dashcam, Actioncam, Gopro u.a. 2 2 2

Bild 17: Verfligbarkeiten moderner IKT und Fahrzeugtechniken bei Autofahrern
(Mehrfachnennungen; Allianz/AZT/MAKAM, 2016)

Freisprechvorrichtungen sind gleichfalls haufiger vertreten, was — im Sinne der Ab-
lenkung — durchaus nicht vorschnell als positiver Umstand zu werten ist. Es wird
noch deutlich werden, dass Osterreicher am Steuer mehr telefonieren (Handy frei
Hand und Freisprechen zusammengefasst) als Deutsche und Schweizer. Zudem
schliel3t das Vorhandensein der Vorrichtung die handische Doppelnutzung nicht aus,
es wurde oben schon erwahnt, dass 43 Prozent der Freisprechnutzer dennoch auch
>Handyverstol3e« berichten (AZT, 2011). Deutlich wird auch: Dashcam und Head-Up-
Display spielen z. Zt. noch faktisch keine Rolle im Auto.

47



Frauen wiesen wie bereits 2011 im Gegensatz zu Ménnern leicht geringere Geréate-
ausstattungen auf, vor allem Navigator und Bordcomputer sind 2016 zwischen den
Gruppen bei allen drei Landern statistisch signifikant geringer vertreten, in Deutsch-
land und Osterreich sind Manner deutlicher die Nutzergruppe fir Fahrerassistenz-
systeme. Mobiltelefone sind etwa gleich vertreten (ohne Bild).

Geréateverfluigbarkeiten und Alter

In Prozent Deutschland Osterreich Schweiz

Alter (Jahre) 18-24 25-64 65+ 18-24 25-64 65+ 18-24 25-64 65+

Mobiltelefon 96 92 77 100 99 95 88 96 82
Smartphone 77 70 29 91 72 27 70 69 30
einfaches Handy 26 29 54 9 31 74 18 30 55

Freisprechanlage 55 45 23 39 61 44 28 44 30

Vernetzung 48 38 18 53 51 19 35 37 13

Transportable

akust. Abspielgerate 31 18 11 22 25 10 12 11 7

Verbaute akustische 81 69 46 53 70 43 60 65 51

Abspielgerate

Navigationssystem 66 64 48 49 57 39 50 53 50

Bordcomputer 38 40 23 20 44 21 31 35 24
Touchscreen 28 26 14 36 29 45 37 39 31
Drehregler 25 36 23 15 27 7 12 31 25
Tasten 66 61 77 64 54 55 51 51 57

Autoradio 76 91 91 97 95 88 84 95 97

FAS (Warnfunktion) 45 40 24 29 43 33 34 40 33

Head-Up-Display 5 4 3 0 4 2 0 3 3

Dashcam 1 2 1 3 2 1 0 2 6

Bild 18: Verfigbarkeiten moderner IKT und Fahrzeugtechniken
nach Alter der Fahrer (Mehrfachnennungen; Allianz/AZT/IMAKAM, 2016)

Erwartungsgemal liegen die Verfugbarkeitswerte fur junge Fahrer hoher als fur
altere. Vor allem die Gruppe der 65 Jahre alten und alteren Senioren als Autofahrer
sticht in Deutschland und Osterreich mit einer Reihe statistisch bedeutsam geringe-
ren Verfugbarkeitswerten ins Auge, doch erstaunlicherweise viel weniger umfanglich
in der Deutschschweiz. Anders indessen das Handy in Osterreich: Wie bereits fur die
Gesamtstichprobe berichtet, zeigt sich auch nach dem Alter, dass in Osterreich mehr
Mobiltelefone existieren. Senioren weisen hier mit 95 Prozent eine annahernde Voll-
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ausstattung auf. Die Schweiz hingegen sticht mit niedrigerer Mobiltelefonverfiig-
barkeit bei jungen Fahrern ins Auge. Bemerkenswert fur die Situation junger Deut-
scher ist der relativ hochste Anteil an Handyvernetzung, Freisprechanlagen, Assis-
tenzsystemen mit Warnfunktion, Navigatoren u.a. IKT. Hier zeigt sich fur das Sicher-
heitslagebild zur Ablenkung in diesem Land, dass bereits die Exposition fur Fahran-
fanger von den élteren Gruppen abweicht. Bild 18 fasst die Gerateexposition nach
Alter und Land zusammen.

Gerateausstattung nach o6ffentlichen Quellen

Das Thema Exposition ist methodisch schwieriger als von Unfallstatistikern gerne an-
genommen. Uber die wenigsten Merkmale liegen saubere Verlaufszahlen vor und
auch sie sind — einer Berichtsmudigkeit und dem Budget-Rotstift geschuldet — oft mit
Unscharfe behaftet. Ein zweites Problem ist das Phanomen, dass statistische Gro-
Ben, die die Gesamtstichprobe abzubilden vorgeben, wie Mal3e der zentralen Ten-
denz, der soziologischen Realitat immer weniger gerecht werden. Immer mehr junge
Manner kdnnen sich kein Auto leisten, aber die, die es sich leisten kbnnen, fahren
immer groRere und teurere, fahren mehr und gerne (AZT/GfK, 2014). Vergleichbares
ist in der IKT-Sparte zu vermuten.

Mit der hier vorliegenden Studie ist die Gesamtausstattung der deutschen Autofahrer
mit Mobiltelefonen mit 89 Prozent leicht gegen den Trend anderer Quellen. Mit den
Haushaltserhebungen der Bundesregierung liegt der Ausstattungsgrad mit Mobiltele-
fonen bei gut 93 Prozent, also leicht dariiber. Doch schon die Unterteilung nach 6ko-
nomischen Verhaltnissen des Haushaltsvorstands zeigt den Anteil bei Nichterwerbs-
tatigen bei gut 87 und bei Einkommen unter 1.300 Euro bei gut 85 bzw. bei 1.300-
1.700 Euro bei gut 91 Prozent (StBA, 2015). Es kommt erschwerend hinzu, dass
viele nichtamtliche publizierte Expositionsdaten dem Wettbewerb und der Verkaufs-
steuerung geschuldet und daher wenig zuverlassig sind. Uber IKT- aber auch man-
che Fahrzeugtechnik-Marktdurchdringungen liegen vorwiegend solcherart Quellen
vor; sie sind selten interessensunabhangig und Uberzeichnen das Bild.

Eine offentliche Quelle stammt von der Bundesanstalt fur StralRenwesen in Deutsch-
land zur Ausstattung mit Fahrerassistenzsystemen. Sie zeigt auf, wie sehr 6ffentliche
Wahrnehmung durch die Motorpresse und Realitat auseinanderklaffen. Head-Up-
Display, Stau-, Spurhalteassistent, Schildererkennung u.v.a.m. liegen in Bereichen
von O bis 1 oder 2 Prozent der Autofahrer und sind faktisch bedeutungslos fur die
aktuelle Unfallursachenforschung (BASt, 2015). Daten zum Navigator schwanken, da
unterschiedliche Systeme zusammengefasst werden. Allianz/AZT/MAKAM ermittelt
60 Prozent verbaute, mobile und App-basierte Systeme bei deutschen Fahrern, BASt
72 Prozent (mobil und verbaut) fir das Erhebungsjahr 2013, DAT (2014, dort das
Jahr 2013 berichtet) 27 Prozent (Bestand) und fur 2015 (DAT, 2016) 30 Prozent, mit
dem Statistischen Bundesamt Deutschland (StBA) liegt der Haushaltsausstattungs-
grad bei 43 bis 48 Prozent (zwischen 2012 und 2014). Einen wahren Wert zu be-
stimmen, fallt hier kaum leicht, vor allem wegen der nomadischen Systeme. Uber-
schlagig sind es letztlich zwischen ein bis zwei Drittel, die Gber ein System verflgen,
gemal Allianz Erhebung etwa mehr als die Halfte der Autofahrer.
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Vor allem die Nutzerzahlen zu modernen Kommunikationstechnologien unterliegen
markt- und politiksteuernder Verzerrung. In vielen der in den Medien platzierten
Marktstudien finden sich Smartphone-Besitzzahlen, die sich nicht mit Hinweisen aus
anderen Studien decken, etwa die, dass Uber drei Viertel der Deutschen ein Smart-
phone besitze und Senioren eher ein Smartphone als ein Festnetzgerat. Letzterer
Aussage widerspricht z.B. das StBA Deutschland, wonach Uber 80-Jéhrige zu 97
Prozent einen Festnetzanschluss und zu 74 Prozent ein Mobiltelefon besitzen (70-80
Jahre: 96 zu 86 Prozent; 65-70 Jahre: 95 zu 89 Prozent). Uberschlagig lasst sich
sagen, dass der Ausstattungsgrad (nicht die Anzahl von Geréaten pro Kopf) an Mobil-
telefonen seit Jahren bei ca. 90 Prozent stagniert und schon langst seine Sattigung
erfahren hat. Der Smartphone-Anteil daran liegt jedoch noch deutlich darunter. In der
Allianz/AZT Studie 2011 gaben zwischen 41 (Osterreich) und 53 (Deutschland) Pro-
zent der Autofahrer an, ein Smartphone zu nutzen. Die Steigung auf 60-64 Prozent
zeigt einerseits die Geschwindigkeit in der Marktdurchdringung auf. Andererseits
verfugen auch nach der vorliegenden Studie eine Reihe Fahrer Gber beide Gerate-
typen, die auch sicherlich parallel genutzt werden dirften, was oft in Ergonomie-
studien vernachlassigt wird. Die vorliegenden Daten von Allianz/AZT decken sich mit
den 2015 von bitkom, wonach 63 Prozent aller Uber 14-jahrigen Deutschen ein
Smartphone haben (bitkom, 2016). Auch weltweit liegt die Rate zwischen 50 und 70
Prozent, mit h6heren Werten fir die OECD-Lander.

Herkdmmliches Handy oder Smartphone? Diese Frage ist fir die altersabhéngige
Ablenkungsthematik nicht unerheblich. Zurzeit liegt mit Allianz/AZT/MAKAM der Cut
bei 55 Jahren: Bis zu diesem Alter hat der Mobiltelefonbenutzer eher ein Smart-
phone, ab diesem Alter eher ein herkdbmmliches Handy. Der Cut legt nahe, dass die
Smartphone-Nutzung einem gewissen Kohortenph&dnomen unterliegt — ob auch
einem Altersphdnomen, ob Senioren, dem kalendarischen Alter geschuldet, weniger
modernste Kommunikationsmittel nutzen, ob Technikaffinitat im Alter auch wieder
schwindet, bleibt abzuwarten. Die Lebenslaufforschung kennt beide Tendenzen, ein
Verhaltensmerkmal betreffend: die kohortenbedingte Durchdringung der Senioren-
gruppe wie auch die altersbedingte Wiederabgabe, z.B. durch Interessensverlust.
Eine Alltagsmobilitat und eine Verkehrssicherheit, auch ein Kraftfahrzeug oder ein
Dienstleistungsprodukt, das zwingend modernster IKT bedingt, ist den OECD-weit
stark alternden Gesellschaften darum nicht hilfreich. Ist eine Information erforderlich
fur das unfallfreie Fahren, muss sie auch ohne Smartphone oder App zu jedem
Fahrer gelangen. Die im Weiteren berichteten Haufigkeitsangaben zum Vorkommen
von Ablenkung sowie auch die spater vorgestellte Unfallratenberechnung basieren
stets auf gerateexpositionsbezogenen Angaben, d.h., alle Prozentwerte beziehen
sich auf die Gesamtgruppe aller Geratebenutzer bzw. -besitzer.

Immer schneller ein neues Gerat? — Ausblick fir die Verkehrssicherheit

Die Marktentwicklung der modernen IKT zeigt eine hohe Fluktuation. Die Geratege-
nerations- und -besitzdauern sinken, die Anwendungen steigen und wechseln rasch.
Aus Sicht der Sicherheit ist somit auch die Frage nach der Benutzerergonomie von
Gerat und Funktionalitat zu stellen, denn der Wettbewerb bedingt Marktabgrenzung.
Nutzer befassen sich fortwdhrend mit neuen Bedien- und Anwendungsoptionen.

50



Pkw-Fahrleistung und -wegeanzahl

Die Fahrleistungsdaten beider Geschlechter zeigt Bild 19. Die mittlere Fahrleistung
der Manner liegt demnach um 70 bis 80 Prozent héher und erklart damit mdglicher-
weise einen nicht unbetrachtlichen Teil der Geschlechterdifferenzen (auch in Bezug
auf die Frage, ob Manner fahrleistungsbereinigt verkehrsauffalliger sind als Frauen).
Anhang 4 berichtet erganzend lber die Fahrleistung nach Gerateverfugbarkeit.

Deutschland Osterreich Schweiz

Kilometer p.a.

Gesamt 14.076 13.620 11.882
Manner 17.745 17.138 15.659
Frauen 10.460 10.265 8.539
18-24 Jahre 14.862 11.641 10.021
25-64 Jahre 15.792 15.621 11.964
Uber 64 Jahre 9.292 8.202 12.358
Unter 1 Weg p.d. 6.967 7.284 6.793
Bis 1 Weg p.d. 8.732 8.149 7.687
2 bis 4 Wege p.d. 15.376 15.397 11.828
5 und mehr Wege p.d. 21.722 27.880 28.242

Anteil der Fahrer mit ... Pkw-Wegen p.d. in Prozent

Weniger als 1 22 29 31
1 9 11 9
2 35 37 33
3 4 5 2
4 16 9 15
5 und mehr 13 8 11

Durchschnittliche Zahl der Pkw-Wege p.d.

Gesamt 2,74 2,11 2,74
Manner 2,58 2,48 3,13
Frauen 2,89 1,78 2,39
18-24 Jahre 3,39 1,70 2,91
25-64 Jahre 3,07 2,37 2,64
Uber 64 Jahre 1,66 1,46 2,96

Bild 19: Pkw-Kilometerjahresfahrleistung und -Wege pro Tag (Allianz/AZT/MAKAM, 2016)
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Fur Deutschland fallt ein relativ hoher Wert fur junge Fahrer, flir die Schweiz ein
relativ hoher fir Senioren auf. Die Daten zeigen sich im Vergleich zur Vorerhebung
leicht ricklaufig, mit 14.905 Kilometer p.a. fur DACH zusammen (2011) und 13.573
Kilometer p.a. fir DACH aggregiert (2016). Die Zahl der Wege per diem — absolut
wie auch hochgerechnet auf das Jahr pro 1.000 Kilometer — sind einer differenzier-
teren Betrachtung wert, als hier mdglich. Denn wahrend die absolute Zahl der tag-
lichen Wege in Osterreich im Schnitt geringer ausfallt als in Deutschland, ist die We-
gerate deutlich hoher und mag die hohe Zahl an Ablenkungsunfallen in Osterreich
mit erklaren; fir Senioren relativiert sich das Bild gleichfalls — zum Beispiel in der
Schweiz, dort werden von den lber 65-Jahrigen mehr Wege p.d. absolviert, jedoch
umgerechnet auf die Kilometer p.a. sind es die wenigsten (ohne Bild).

In der Schweiz finden sich relativ mehr berufliche Vielfahrer (s. Bild 20). Hier nicht zu
erdrtern ist (wenngleich als 6konomischer ein stréflich vernachlassigter Aspekt in der
Ablenkungsforschung!), dass die Schweiz in Europa eines der Lander mit der héchs-
ten Altersarmut ist, sie liegt mit knapp 18 Prozent der Senioren weit mehr als doppelt
so hoch wie in Deutschland und Osterreich (OECD, 2011 nach Kubitzki, 2013). Das
berichtete Schadengeschehen der schweizerischen Senioren fallt dagegen nicht auf.
Ob dies der geringeren Wegerate geschuldet ist, bliebe zu prifen. Hinweise darauf,
dass die Zahl der Wege mit dem Unfallgeschehen korreliert, ergaben sich bereits in
der Vorstudie des AZT 2011. Die nun vorliegenden Daten erlauben die Hypothese,
dass ab 2 und mehr Unfallen Uber drei Jahre die Wegerate gegeniber unfallfreien
und Fahrern mit bis zu einem Unfall deutlich erhéht ist, in Deutschland sind es 139,9
Wege p.a. pro Tsd. Kilometer fur 0-1 Unfall und 217,0 Wege/km fur Fahrer mit 2 und
mehr Unféllen (ohne Bild). Die Hypothese bleibt an zu diesen Zwecken ermittelten
Jahres- und Tageswegen zu bestatigen.

Berufliche Vielfahrer

Geprift wurde das biografische bzw. Personenmerkmal Beruflich mit Fahrtatigkeit
befasst, da hier besondere Umstande des beruflichen Alltags (etwa Stressoren) das
allgemeine Fahrerverhalten mit bestimmen. Nicht erfasst wurde die Ablenkung je-
doch nach Fahrtzwecken unterteilt. Aussagen zu Ablenkung in der Berufsausibung
sind nicht zulassig. Aber bereits hier ist vorwegzuschicken, dass beruflich viel Fah-
rende signifikant mehr Ablenkung (auf ihren Pkw-Fahrten) berichten und sich diese
auch signifikant mit der Unfallrate verkntipft. Jedoch ist keine Aussage dazu mdglich,
ob sich die hohere Ablenkung dadurch erklart, dass die Befragten zwangslaufig ihre
Dienstfahrten in die Einschéatzung ihrer Ablenkung mit einbeziehen, oder ob es auch
einen Transfereffekt gibt, dahingehend, dass berufliche Vielfahrer, ihrer Tatigkeit an
Bord geschuldet (und getibt?), auch auf allen Fahrten mehr Nebentétigkeit absol-
vieren. Bild 20 zeigt die Anteile der beruflich viel Fahrenden fur die Lander.

Im Jahr 2011 ergaben sich fur die DACH-Lander 6 Prozent ,Berufsfahrer (Deutsch-
land 7, Osterreich 4, Schweiz 8 Prozent), im Jahr 2016 sind es fir alle drei Lander
aggregiert 7 Prozent. Die Anteile haben sich somit nur kaum verandert, fiir Osterreich
zeigt sich ein leichter Anstieg, der, neben den hoheren Gerateausstattungen, fir die
hoheren Pravalenzen in diesem Land mit verantwortlich sein konnte.
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Anteile Berufskraftfahrer oder beruflich viel Fahrender (in %)

Deutschland Osterreich Schweiz
Gesamt 7 7 8
Manner 10 9 10
Frauen 4 6 5
18-24 Jahre 8 7 15
25-64 Jahre 7 9 8
Uber 64 Jahre 5 0 6

Bild 20: Berufsvielfahrer in der Stichprobe in Prozent
(Allianz/AZT/MAKAM, 2016)

Selbst berichtete Unfalle

Bild 21 informiert Gber die erfassten Schadenereignisse. Es wurden aufgrund der Be-
sonderheit der Ablenkungsthematik alle Ereignisse erfragt, die eine Unfallverwicklung
mit dem Auto innerhalb der letzten drei Jahre begriinden, unbeschadet der Schaden-
schwere oder der Schuldfrage und einschliel3lich Alleinunfallen. Knapp ein Finftel
der Fahrer in Deutschland hat demnach Unfallereignisse innerhalb der letzten drei
Jahre erlebt. Die Anteile mit drei und mehr Unfallen innerhalb der Teilgruppen basie-
ren auf sehr geringen Fallzahlen, was die Moglichkeit von Zufallsschwankungen er-
hoht. Die Daten aus Bild 21 lesen sich wie folgt: 19,9% aller mannlichen Autofahrer in
Deutschland berichteten einen oder mehrere Unfélle innerhalb der letzten drei Jahre.
Nur 0,2% aller Befragten machten keine Angabe. Die Daten sind nicht zu verwech-
seln mit den allbekannten Altersanteilen an allen Unfallen mit Personenschaden
gemal Bundesstatistik. DACH-weit ergaben sich 325 Verunfallte mit 434 Unféllen,
das sind insgesamt 0,27 Unfélle pro Befragtem (ob mit oder ohne Unfall), der Wert
gleicht der US NDS von 2016 mit 0,26.

Anteil Unfallverwicklung (in %)
Deutschland Osterreich Schweiz

Zahl der Unfalle 1+ 1 2 SHF 1+ 1 2 SHF 1+ 1 2 3+

Gesamt 194 146 32 16 223 160 47 1,7 220 183 30 07
Manner 199 151 39 08 241 166 55 21 211 17,7 27 07
Frauen 190 142 25 19 206 166 39 13 229 190 33 07
18-24 Jahre 26,2 202 24 36 313 219 63 31 276 241 34 00
25-64 Jahre 21,1 154 39 18 223 158 50 15 244 200 39 05

Uber 64 Jahre 30 109 16 04 182 136 30 15 138 123 00 15

Bild 21: Selbst berichtete Unfalle in der Stichprobe; Anteile jeweils bezogen
auf die Teilgruppe der Zeile; (Allianz/AZT/MAKAM, 2016)
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Reprasentativ-Erhebung >D-A-C-H 2016«
Pravalenzen — Haufigkeiten der Ablenkungsquellen

Hauptanliegen der vorliegenden Studie war die Bestimmung der Pravalenz techni-
scher und sozialer Ablenkungen wéahrend des Fihrens eines Pkw im Stral3enver-
kehr. Die Annahme, moderne IKT als auch Kfz-Techniken bestreiten den Grol3teil
dessen, was Fahrer zur Wegwendung veranlasst, ist ebenso begrindet wie dieje-
nige, dass soziale Faktoren (Gesprach, Streit, Kinder u.a.m.) in ihrer Bedeutung zwar
erkannt, aber doch eher trivialisiert werden. Mindestens Uber die Detailauspragungen
charakteristischer Einzelfaktoren sollte die Befragung Hinweise erbringen. So wird
etwa dem sozialen-emotionalen ,Klima“ in der Fahrgastzelle kaum wirklich Beach-
tung geschenkt. Aber, wie unten noch erortert werden wird: Streit und gereizte Stim-
mung verbinden sich signifikant mit hdheren Unfallraten.

Haufigkeiten der Distraktoren nach Land

Zunachst ein Uberblick iiber die berichteten Haufigkeiten des Vorkommens der ab-
gefragten Distraktoren. Bilder 23-25 stellen alle Einzelergebnisse fiir Deutschland,
Osterreich und die Deutschschweiz dar, sowohl zusammengefasst zu ,ja“ — das Er-
eignis kommt im Fahralltag als Ablenkung vor, egal ob ,selten, ,gelegentlich®, ,hau-
fig“ oder ,sehr haufig® (blau) — als auch getrennt nur fur alle Antworten mit ,haufig
oder ,sehr haufig” (rot). Einige Teilkategorien sind Uber alle Bestatigungen mit ,ja“
aggregiert, z.B. Telefonieren gesamt, d.h., Doppelnennungen sind herausgerechnet,
jeder Fahrer, der eine oder mehrere Teilkategorien bestatigte, zahlt einfach (beige).
Alle Prozentangaben sind bezogen auf die jeweilige Zahl der Gerate-/Technikbesit-
zer oder auf die Gesamtgruppe, etwa im Falle der sozialen Ablenkungsfaktoren oder
der allgemeinen Fahrzeugbedienelemente. Fiur die Wuirdigung einiger Werte ist an
die geringe Gerateausstattung der Fahrer zu erinnern (z.B. Dashcam in Osterreich:
17 Prozent Pravalenz, aber von nur 2 Prozent Besitzern). Die Werte zu Textnach-
richten und sonstige Handyfunktionen beziehen sich auf alle Handy-, nicht nur auf
Smartphonebesitzer, und sind unkorrigiert nicht mit 2011 zu vergleichen. Sie liegen
bezogen nur auf Smartphonenutzung z.T. einige Prozent hoher.

Bild 22: Kiinftiger Einsatz des Smartphones im Autoverkehr auRerhalb des Wagens —
welche Rolle wird Ablenkung dann spielen? (Beispiel Smartphone und Einparken)
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Landervergleich

Bild 26 gibt die Daten der Bilder 23-25 verkiirzt im Landervergleich wieder. Oster-
reich fallt mit hohen Pravalenzen auf. Die haufigere Nutzung technischer Funktionen
in diesem Land ist zum Teil Folge des héheren Ausristungsgrads, einschlief3lich des
Mobiltelefons. Die Osterreicher besitzen zu 55 Prozent eine Freisprechanlage (in der
(Schweiz 39, Deutschland 41) und telefonieren dennoch auch mehr handgehalten.
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Bild 26: Haufigkeiten der
Ablenkung in Prozent, Landervergleich
(Allianz/AZT/MAKAM, 2016)
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Fahrermerkmale und Ablenkung — Haufigkeiten

Im Folgenden werden die Haufigkeiten der Befragung flr alle drei LAnder aggregiert
berichtet, um in diesem Kapitel die thematischen Bezlige der Ablenkung in den Mit-
telpunkt zu stellen. Alle 1.600 Einzelrohdaten wurden erneut gewichtet, um die Ver-
gleichbarkeit zwischen den Landern zu gewéahrleisten. Fir die statistischen Berech-
nungen in den beiden Folgekapiteln wurden die Daten getrennt nach Deutschland,
Osterreich und Schweiz betrachtet, um die hochstmogliche Reprasentativitat fur alle
Einzellander zu wahren.

Handy handisch nutzen, jede Art der Nutzung (>Handyverstol3)

>HandyverstdlRe« (Aggregierungen handgehaltener Nutzungen) gestehen 46 Prozent
der deutschen, 57 der Osterreichischen und 38 der deutschschweizerischen Auto-
fahrer — unter Einbeziehung der Antworten auf die Frage nach handischer Nutzung
trotz Vernetzung sind es 47, 60 bzw. 39 Prozent, in DACH 47 bzw. 48 Prozent. Gut
die Halfte der VerstoRRe ist dem Telefonieren geschuldet, gefolgt von Textfunktionen;
sonstige Funktionen (Internet, soziale Dienste) sind nachrangig. Die in Bild 27 mitge-
teilten Unterschiede zwischen den Gruppen bestatigen den Stand der Forschung zur
Alters-, Fahrleistungs- und Wegeleistungsabh&ngigkeit der Ablenkung. Die Bedeu-
tung fur das Unfallgeschehen wird spater noch genauer erdrtert (lies: 51 Prozent der
mannlichen Autofahrer in Deutschland, Osterreich und der Deutschschweiz berichten
in der einen oder anderen Form >Handyverstéf3e<. Die Unterschiede zwischen den
Gruppen sind stets auch durch unterschiedliche Fahrleistung mit zu erklaren. Der
Zusammenhang der Ablenkung zur fahrleistungsbezogenen Unfallrate wird spater
noch dargestellt (Kap. Unfallrisikobetrachtungen), jedoch wird auch hier die Abhan-
gigkeit der Handynutzung von der Wegeanzahl deutlich, die mit 58 Prozent bei 3 und
mehr Wegen p.d. nochmals héher ausfallt (nicht im Bild).

>HandyverstolRe< nach Fahrermerkmalen
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Bild 27: yHandyverstdRe« (aggregiert) in Prozent, alle DACH-Lander (Bilder 27-39: Wege p.d. <1
maglich aufgrund Umrechnung von Wochen-/Monatsangaben), (Allianz/AZT/MAKAM, 2016)
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Die Ergebnisse bestatigen die Nutzerforschung zum Mobiltelefon, wonach die Vielfalt
der Nutzung Uber das Telefonieren hinaus eine wachsende Rolle spielt. Ein erster
Blick auf die vorliegenden Daten, der aber an einer eigenen Untersuchung zu
bestétigen bleibt, zeigt, dass Fahrer mit hoherer Handy-Nutzungsvielfalt ein héheres
Unfallgeschehen berichten. Personen mit nur einer Nutzungsform (z.B. sich nur an-
rufen lassen) berichten zu 27 Prozent Unfalle, bei 5 und mehr Nutzungsformen sind
es 36 Prozent. Unbeschadet hiervon ist der Handyverstol3 erkennbar mehr als dem
Telefonieren geschuldet, da Handy und App zur Multifunktionseinheit wurden.

Sachstand zu Handyverbot und Handybeschlagnahme

Als einziges Land der Européaischen Gemeinschaft verzichtet Schweden auf
ein >Handyverbot<. Nur im Fall von Verkehrsgefahrdung durch ein Handy

in der Hand kdonnen Bul3gelder verhangt werden. Das schwedische Stral3en-
verkehrsinstitut VTI sieht Handyverbote als wirkungslos an.

Mit Kircher, Patten & Ahlstrém (2011) vom schwedischen VTI sind Verbote laut
ihrer Literaturstudie nicht effektiv. Ablenkung bzw. ablenkungsbedingte Unfélle
gingen nach Einfihrung nicht zurtick. Vielmehr sei sinnvoll, den routinierten Um-
gang der Fahrer mit dem Handy beim Fahren zu fordern. An dieser Sicht ist Ge-
genrede angebracht. Zunachst ist die vom VTI einbezogene Studienlandschaft
nicht sehr umfangreich. In der Tat ist die Forschungslage eher dinn. Aber auch
der Wuirdigung der existierenden Veroffentlichungen durch das VTI muss wider-
sprochen werden. Gleich eine ganze Reihe glinstiger Effekte, wie bei Nikolaev et
al. (2010) fur den Staat New York, werden methodenkritisch relativiert.

Studien nach 2011 weisen ebenfalls Ergebnisse auf, die den Effekt des Handy-
verbots dokumentieren (Cheng, 2012; McCartt et al., 2014). Vor allem die sehr
differenzierte und kritische Studie von McCartt et al. nimmt die Offentlichkeit recht
verklrzt wahr. Die Autorin und ihre Co-Autoren fanden in ihrer Meta-Analyse
positive Effekte und konnten diese in anderen Fallen nicht nachweisen. Ein Haupt-
grund ist die unzureichende Moglichkeit der Polizei, Ablenkung zu erfassen. In je-
dem Fall aber senkte das Gesetz die Pravalenz. Die Mehrheit der Forscher zieht
das Fazit, dass es aus methodischen Grinden schwerfallt, anhand von Unfallda-
ten den Effekt einer GesetzesmalRnahme klar zu isolieren.

Die Frage der Wirksamkeit generalpraventiver Malinahmen ist alles andere als
trivial und haufig nur an Teilaspekten und Teilgruppen der Verkehrsteilnehmer zu
prufen. Die Fille einflieRender Faktoren, die nicht kontrolliert werden kénnen, ist
hoch. Subjektive Sanktionswahrscheinlichkeiten bestimmen den Erfolg einer Ge-
setzesmalinahme mit und tatséchlich ist das Fehlverhalten Handynutzung beim
Fahren kaum nachweisbar bzw. im flie3enden Verkehr zu beobachten, ohne ex-
perimentell erheblichen Aufwand zu treiben. Somit entzieht es sich der Kontrolle
starker als das Geschwindigkeitsdelikt. Hinzu kommt: Die Handybenutzung ist, im
Gegensatz zu Alkoholisierung oder Geschwindigkeitsversto3en, gesamtgesell-
schaftlich zu einem sozial nicht sehr geachteten Verhalten geartet (-Kavaliers-
delikt<, >Gewohnheitsrecht<), trotz rationalem Gefahrenbewusstsein. Dunkelziffern
der Normuberschreitung liegen somit hoch. Die Tatsache schlief3lich, dass unter
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dem Stichwort Handyverbot inzwischen eine Vielfalt an Verhalten zusammenzu-
fassen ist (Hand frei, von Hand gehalten, Texting-Verbot), macht die Methoden-
probleme nicht weniger. Signifikante Vorher-Nachher-Vergleiche zu fordern kommt
fur solche Regularien einem statistischen Killerkriterium gleich. Sehr viele andere
Sicherheitsmalinahmen waren zuriickzuweisen.

Handyverbote offenbaren ein Vollzugsdefizit

Gesetzeseffekte sind immer auch eine Frage der Rechtsicherheit, Kontrolldichten
und Sanktionsformen. In Wirdigung der Sachlage zum Handydelikt muss darum
eher von einem Vollzugsdefizit gesprochen werden. Zurzeit gibt es gemal WHO
weltweit in 77 Prozent der Staaten ein Verbot — in der Sicherheitslage ist davon
wenig zu spuren. Ist ein Gesetz zuriickzuweisen, wenn sich ein bestimmter Effekt
nicht gruppenstatistisch nachweisen lasst? Eine solche Sicht stellt Recht in Frage.
Verhaltensmaflregeln einer Gesellschaft haben immer auch die Funktion eines
gemeinsamen Wertekodex. Und dessen bedarf das Verhalten im StraRenverkehr
mehr denn je. Die Forschung und die Unfallstatistiker belegen, dass die Handy-
nutzung mit zu den maf3geblichen Ablenkungs-Unfallursachen gehért. Somit
obliegt dem Staat eine Sorgfaltspflicht — sicheres Verhalten zu reglementieren,
gehort dazu. VTI Schweden widerspricht in diesem Punkt: Gesetze, die mit dem
Ziel das Fahrerverhalten zu beeinflussen antreten, scheiterten oft sichtbar und
verfolgten eher andere politische Zwecke, so schliel3t sich das Institut einer ande-
ren Quelle, einer EU Studie, an. Das ist wohl richtig, aber bleibt die halbe Wahr-
heit, wenn nur auf Handyverbot angewandt. Denn sehr viele Mal3nahmen der
Verkehrssicherheit sind oft auch Produkt von Drittinteressen, das betrifft die Fahr-
zeugtechnik nicht minder wie das Fahrerlaubniswesen. Gesetze sind immer auch
das Ergebnis von Interventionen; die aber stellen Gesetze so wenig in Frage wie
ein Vollzugsdefizit sie in Frage stellt.

Handybeschlagnahme bedarf weiterer Diskussion

Leistet hierzu die viel diskutierte Handybeschlagnahme, das Vollzugsdefizit zu
mindern? Die Frage ist nur mit einigen Fur und Wider zu beantworten und bedarf
sorgfaltiger Analysen. Erfahrung aus der Praxis zeigt z.B., dass erst die genaue
Eingrenzung des Unfallereignisses durch Unfalldatenspeicher eine plausible Ver-
knupfung zur Handynutzung erlaubt, und auch das nur, wenn sich der Fahrer im
Wagen alleine befand. In Bezug auf die Ahndung von Handyverst63en ohne Un-
fallereignis stellt sich die Frage der Verhaltnismafigkeit. Auch die Frage, ob die
Zahl der Beschlagnahmeereignisse geeignet ist, das Kontrolldichtedilemma zu
l6sen — mehr Beschlagnahme heif3t noch nicht mehr Kontrollen — bleibt zu bele-
gen. Auf der anderen Seite wiegt: Jede Mal3nhahme, die geeignet ist, Normtreue
der Verkehrsteilnehmer zu steigern, ohne héhere Rechtsguter zu verletzen, muss
ernsthaft diskutiert werden. Das Stichwort Handybeschlagnahme bedarf der wei-
teren Fachdiskussion, um Forderungen abzuleiten. Das Allianz Zentrum fur Tech-
nik fordert die Experten daher auf, diesen Weg ergebnisoffen zu diskutieren. Aber
auch bestehende Mdglichkeiten des Rechts sind gegebenenfalls noch nicht aus-
geschopft, wie die Grundsatzrichtlinien des Innenministers NRW fur die Verkehrs-
sicherheitsarbeit (MIK, 2015) deutlich machen, denn die Verhaltnismafigkeit einer
Beschlagnahme ist begriindet bei Verkehrsunfallen mit Toten, Schwerverletzten
bzw. mit Straftatbestand , wenn die unzuléssige Handynutzung als Ursache oder
Mitursache nicht ausgeschlossen werden kann.
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Handy trotz Vernetzung in der Hand halten

Smartphone-Vernetzung l6st das Problem der handischen und visuellen Abwendung
nicht stets. Die Daten dieser Erhebung zeigen, dass trotz Vernetzung handische Ab-
wendungen verbleiben. Das Dilemma dieser Doppelnutzung mag in der Auslegung
der Technik selbst aber auch im Nutzer begrindet liegen. Dennoch macht das Er-
gebnis deutlich, dass bei der Frage der Ablenkung durch IKT sowie der dort angebo-
tenen technischen Gegenmaflinahmen immer auch die Mdglichkeiten der Doppel-
und Mehrfachnutzung im Blick behalten bleiben missen. Bild 28 zeigt, dass junge
Fahrer wieder deutlich herausragen. Alle Prozentwerte sind expositionsbezogen (be-
zogen auf die Fahrer mit Vernetzungstechnik). Lies: 28 Prozent aller Fahrer mit Un-
fallen in den letzten drei Jahren bestatigen, dass es auch vorkommt, dass sie ihr ver-
netztes Handy beim Fahren auch zu bestimmten Zwecken in der Hand haben.

Vernetztes Handy auch handisch nutzen
nach Fahrermerkmalen

30 - 27 »e 28

Prozent

Bild 28: Bestéatigung vernetzter und handischer Handy-Doppelnutzung
in Prozent, alle DACH-Lander (Allianz/AZT/MAKAM, 2016)

Handysignale am Geréat auf Absender prifen

Eine der Verhaltensweisen, die fir die meisten Mobiltelefonbesitzer sicher sehr ver-
traut ist, besteht in der Kontrolle der Accounts, ob mit oder ohne aktuellem Signal. Es
besteht das fortgesetzte Bediirfnis, zeitnah stets Uber den Stand der Kontaktaufnah-
men informiert zu sein. Hierin liegt ein hohes mentales Wegwendungspotenzial be-
grindet, denn es besteht dauerhaft fort. Diejenigen, die am Gerat zwar den Absen-
der priufen, ohne schriftlich oder mindlich sofort zu antworten, sind mit 30 Prozent
aller Fahrer in Deutschland, Osterreich und der Schweiz durchaus nicht wenige (Bild
29). Auffallig hoch ist hier das Verhalten in der Gruppe mit Unféllen.
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Handysignale auf Absender prifen
nach Fahrermerkmalen

44

45 42

Prozent

Bild 29: Bestatigung der Prufung von Handysignalen auf den Absender hin
in Prozent, alle DACH-Lander (Allianz/AZT/MAKAM, 2016)

Telefonieren (gesamt)

Auch die, wiederum anhand der zugehdrigen Einzelfragen aggregierten, Variable Te-
lefonieren folgt dem bekannten Muster jung, mannlich, mehr Fahraktivitat. Bild 30
macht das erneut deutlich. Ein Einzelwert sei herausgestellt: Fahrer mit funf und
mehr Wegen (Einzelstrecken) pro Tag berichten die Ablenkung Telefonieren mit 73
Prozent als ein Spitzenwert (ohne Bild). Die These, dass mehr getrennte, erneute
Pkw-Wege am Tag erneut neue Anlasse zu Wegwendungen beim Fahren bedingen,
gewinnt hier an Bedeutung und bedurfte zwingend der Vertiefung durch die For-
schung. Denn schon die Allianz/Allianz Zentrum fir Technik Ablenkungsstudie aus
2011 hatte eines deutlich gemacht: die Fahrleistung allein (im Sinne der reinen Kilo-
meterjahresfahrleistung) sagt wenig aus. Hier machen es sich alle Unfallforscher
erheblich zu leicht. Das Thema Expositionseinfluss auf Unfallgeschehen ist um eini-
ges komplexer, als gerne dargestellt. Ein zweiter Wert fallt auf, der der Fahrer, die
beruflich viel fahren. Das nachfolgende Kapitel wird auf die statistische Abhangigkeit
zwischen Ablenkungsquellen und personenbezogenen Merkmalen noch eingehen.
An dieser Stelle: Die Haufung vieler Bestatigungen des Vorkommens eines Distrak-
tors im Fahralltag — selten oder oft — bei denjenigen Fahrern, die beruflich mehr mit
Fahren befasst sind als andere, lasst die Frage nach Transfereffekten aufkommen.
Wer gewohnt ist, auf dienstlich begriindeten Fahrten Nebentatigkeiten auszufihren,
wird durch Gewohnheitsbildung und Ubung diese auch allgemein eher ausfiihren.
Hier bedarf es einer eigenstandigen Forschungsarbeit. Die hier vorgelegte Studie war
nicht dazu vorgesehen, Distraktoren nach Fahrzweck zu unterscheiden.
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Telefonieren nach Fahrermerkmalen
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Prozent

Bild 30: Bestatigung von Telefonieren (aggregiert)
in Prozent, alle DACH-Lander (Allianz/AZT/IMAKAM, 2016)

Textnachrichten schreiben bzw. lesen

Die prominenteste aller IKT-Nutzungen. Sie hat es in den Gesetzesrang geschafft —
in einigen US-Bundesstaaten ist expressis verbis das Texting adressiert. Die Allianz
hat sich hier noch des — in der Jugend schon belachelten — Wortes SMS bedient. Ge-
meint sind alle Formen der Textnachrichten unbeschadet der technischen Ubertra-
gung oder des Anwendungsprodukts. Auch dieses Thema ist fir Humanforscher in
der Verkehrssicherheit nicht frei von Fallstricken. Angloamerikanische Lesart des
Texting ist sowohl die Bedienfunktion Tippen als auch die Funktionalitat elektronische
Kommunikation in ihrer Anwendungsvielfalt. Die wenigsten Studien trennen das sau-
ber. Selbst das Lesen der Nachrichten firmiert mitunter unter dem Oberbegriff Tex-
ting. Bild 31 fasst die Ergebnisse fur die Frage Textnachrichten schreiben wie SMS,
E-Mail, WhatsApp o.a. Diensten, Bild 32 die Ergebnisse fir das Lesen zusammen.
Neben jungen Fahren traut sich auch die grof3e Fahrermehrheit der mittelalten 25-64-
Jahrigen das SMS-Lesen beim Fahren zu. Das Schreiben ist sehr deutlich mehr eine
Sache der jungen Fahrer (Bilder Folgeseite). Die Werte beziehen sich auf alle
Mobiltelefonbesitzer rund waren nur korrigiert mit 2011 zu vergleichen. Sie lagen, nur
bezogen auf Smartphone-Nutzer, jeweils einige Prozentpunkte hoher.

Sonstige Handy-/Smartphone-Dienste nutzen

Internet-Suche, Infodienste nutzen, Bilder versenden, soziale Medien aufrufen und
sonstige Anwendungen oder Dienste, die ein Mobiltelefon ermdglicht, ist nach der
vorliegenden Befragung von geringerer Relevanz als vermutet wurde, ggf. auch aus
technischen Grinden. Eine weitere Vertiefung der Technikexposition ware hier nétig.
Knapp 8 Prozent bestatigen die Nutzung, und zwar meist nur ,selten* (von Hand ge-
halten/-Hand frei aggregiert, alle Mobiltelefonbesitzer). Weitere Ergebnisse: Manner
10, Frauen 5, junge Fahrer 12, mittelalte 8, und Senioren unter 2 Prozent (o. Bilder).
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Bilder 31 und 32: Bestatigung von Textnachrichten schreiben (oben) und lesen (unten),
Hand frei und handgehalten zusammengefasst, bezogen auf alle Mobiltelefonbesitzer (Gesamtwert in
Klammern nur bezogen auf Smartphone), in Prozent, alle DACH-Lander (Allianz/AZT/MAKAM, 2016)
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Navigator bedienen

Auch das Bedienen des Navigators (alle Formen) ist im Muster wie bereits deutlich.
Spitzenwerte hier: Fahrer mit finf und mehr Wegen p.d. mit 54 Prozent (bedienen)
und mit 72 Prozent (bedienen und/oder ablesen), (nicht in Bild 33 enthalten).

Navigator bedienen nach Fahrermerkmalen
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Bild 33: Bestatigung von durch Navigator bedienen (alle Formen aggregiert) in Prozent,
alle DACH-Léander (Allianz/AZT/MAKAM, 2016)

Fahrzeuginterne Technik

Diese Variable aggregiert die Ablenkung durch im Fahrzeug verbaute Techniken
(inkl. vernetzter Musikgerate, deren Anteil aber gering ist) fur alle DACH-Lander (Bild
34) und zeigt zwischen den Geschlechtern und den jungen und mittelalten Fahrern
geringere Differenzen, da hier die Vielfalt der Bedienoptionen zusammengefasst ist,
die in der einen oder anderen Form jeden betreffen — die Werte sind daher auch eine
gewisse Art Gradmesser gefuhlter Ergonomieschwachen: In der Aggregierung besta-
tigen drei Viertel der Pkw-Fahrer in der einen oder anderen Weise Wegwendung zu
verbauten technischen Funktionen. So weist z.B. die Ablenkungsquelle Durch klassi-
sche Bedienfunktionen irritiert Gber Fahrleistungsklassen und Zahl der Wege deutlich
geringere Schwankungen auf als andere Formen der Ablenkung, auch Beschéftigt-
sein mit Bordcomputer oder optisch-akustischen Anzeigen ist Giber Geschlecht, Alter
und Mobilitatswerte homogener verteilt. Standardisierung dieser Funktionen wirde
dazu beitragen, den jeweiligen Anteil daran zu reduzieren, der der Uberforderung mit
der Technik und nicht der Nutzung der Applikation selbst geschuldet ist. Der Verein-
heitlichung steht zurzeit der Wettbewerb der Hersteller entgegen, so dass die Umset-
zung intuitiver, selbsterklarender und designed-for-all Bedienphilosophien unter-
schiedlich ausfallt.
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Fahrzeuginterne Technik (gesamt)
nach Fahrermerkmalen
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Bild 34: Bestatigung von Ablenkung durch fahrzeuginterne Technik (gesamt, inkl. vernetzter
Musikgerate) in Prozent, alle DACH-Lander (Allianz/AZT/IMAKAM, 2016)

Assistierte, automatisierte Phasen: Handy nutzen u.a. Tatigkeiten

Aus der Forschung ist bekannt, dass in der teilautomatisierten Fahrt (z.B. ACC) Ne-

benaufgaben ausgefihrt werden. Die vorliegende Erhebung fand eine Spitze bei
beruflich Fahrenden:

Nebentatigkeit bei assistierter,

automatisierter Fahrt nach Fahrermerkmalen

35
30

29

Prozent

Bild 35: Bestatigung von Nebentatigkeit in assistierten, automatisierten Fahrphasen
in Prozent, alle DACH-Lander (Allianz/AZT/MAKAM, 2016)
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Soziale Interaktion im Fahrzeug

Die Bedeutung der sozialen Interaktion in der Fahrgastzelle wird unterschatzt, das
zeigen internationale Studien und das zeigen die Unfallrisikobetrachtungen dieser
Studie (vgl. unten). Gleichwohl ist die soziale Interaktion in Bezug auf die verkehrs-
bezogene Pravalenz von geringerer Relevanz als der IKT-Gebrauch oder andere Ne-
bentatigkeiten des Fahrers. Das ergibt sich bereits aus den Besetzungsgraden der
der Kraftfahrzeuge. Im Durchschnitt betragt dieser fur Privatfahrer im Pkw unter 1,5 —
zumeist ist der Fahrer allein im Wagen, es folgt die Fahrt mit Beifahrer, die Ruckbank
ist selten besetzt. Bild 36 gibt die Verteilung der Haufigkeiten in Bezug auf die ag-
gregierte Variable wieder, also die Zusammenfassung der Einzelfragen. Wiederum
zeigt sich, dass die Pravalenzen gleichméaRiger tber die Gruppen verteilt sind als bei
anderen Formen der Ablenkung. Zugleich fallt die Hohe ins Auge. Selbst Senioren
und Wenigfahrer kennen die abgefragten Situationen beim Fahren und — scheint es —
konnen diese als Fahrer weniger aktiv meiden als den IKT-Gebrauch.

Soziale Interaktion im Wagen
nach Fahrermerkmal
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Bild 36: Bestatigung von Ablenkung durch soziale Interaktion (aggregiert)
in Prozent, alle DACH-Lander (Allianz/AZT/MAKAM, 2016)

Aggressive, gereizte Situation

Einige der Fragen zur personenbezogen interaktiven Situation beim Autofahren seien
abschlieBend noch herausgegriffen. Von besonderer Bedeutung erscheint zunachst
die emotionale Komponente. Welche — dies ist nicht als Wissenschaftsbegriff zu ver-
stehen, nur dem Verstandnis halber so formuliert — Grundstimmung herrscht vor? Ist
sie neutral, negativ oder positiv gefarbt. Das Ausmalf der kognitiven Wegwendung ist
hiervon mit beeinflusst. Bild 37 greift die aggressive Stimmung heraus.
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Aggressive, gereizte Stimmung im Wagen
nach Fahrermerkmal
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Bild 37: Bestatigung aggressiver, gereizter Stimmung wahrend der Fahrt
in Prozent, alle DACH-Lander (Allianz/AZT/MAKAM, 2016)
Klssen

Der Forschungsdkonomie war geschuldet, den Aspekt sinnlich gefarbter Stimmung
bzw. den Aspekt der Attraktivitat und dem Attraktivitatserleben nur mit einer Schlag-
lichtfrage abzuhandeln. Aber das Thema ist in der Sozialpsychologie ein zentrales.
Zwischenmenschliche Attraktivitat wirkt maRgebend. Sie bestimmt vom Hilfeverhal-
ten Uber Berufserfolg bis hin zu politischen Entscheidungen das gesamte Leben,
meist unbewusst. Im Stral3enverkehr spielt sich das Konkurrenzverhalten gegentber
anderen Mannern, das korrekte Verhalten eher gegentber Frauen ab. Das Thema
Attraktivitat ist in der Verkehrssicherheitsforschung aber faktisch nicht berticksichtigt.

Das Verhalten Kiussen ist durchaus nicht selten, wenngleich es eher als flichtige Zu-
wendung zum Sitznachbarn zu verstehen sein dirfte. Haufig oder sehr haufig be-
statigen es nur 0,75 also deutlich unter einem Prozent. Doch es verteilt sich nicht
gleich Uber die Geschlechter. Kiissen am Steuer berichten 7 Prozent der Frauen und
12 Prozent der Manner (alle Antworten von selten bis sehr héufig zusammengefasst)
Uber alle DACH-Léander (ohne Bild). Die leichte Ungleichverteilung deckt sich mit der
internationalen Forschung, und zwar zunéchst dahingehend, dass Manner eher als
Frauen das Autofahren (als Fahrer) zu mehr als nur zu nichternen Beférderungs-
zwecken nutzen, sondern eher auch zu sog. Extramotiven (Unterhaltung, Langewei-
le, Spal3, Motorsport, Konkurrenz, Imponieren u.a.m.).

Auch das Autofahren selbst geschieht bei mannlichen Fahrern eher emotional, bei

weiblichen eher rational. Sinnlich gefarbte Emotionen, Kognitionen oder Verhalten
beim Autofahren sind — trotz einem Mangel an Forschung — darum sicherlich eher

69



Mannern zuzuschreiben. Da zudem bei gemeinsamer Fahrt nach wie vor Gberwie-
gend eher der Mann am Steuer sitzt, ist dem Thema unter sehr bestimmten situati-
ven Bedingungen sicherlich einige Ernsthaftigkeit in Bezug auf die Sicherheit im
Stral3enverkehr zuzusprechen. So zeigten Struckman-Johnson et al. (2014) bei
College-Studenten, dass auch weiter gehendes sexuelles Verhalten (Berihrungen
u.a.) wahrend des Fluhrens von Kraftfahrzeugen faktisch vorkommt. Das Thema gilt
Forschern augenscheinlich als wenig serids, es bedarf einer solideren Datenbasis als
bislang existent. Die Daten der Allianz schwanken insgesamt zwischen den Gruppen
nur mafig, das Verhalten wird tberwiegend als nur selten beschrieben.

Mitfahrer telefoniert / Mitfahrer nutzt technische Gerate, zeigt Inhalte

Telefonierende, websurfende, textende Mitfahrer sind geeignet, die Aufmerksamkeit
des Fahrers zu binden. Die Allianz Studie dokumentiert das eindrticklich. Die Risiko-
betrachtungen werden zeigen, dass diese Mitfahrer auch die Unfallgefahr beeinflus-
sen. Bilder 38 und 39 (Folgeseite) geben die Antworten dazu wieder und zeigen
interessanterweise nicht die jungen Fahrer als diesmal vielmehr die 25-64-Jahrigen
am gefahrdetsten — aus der Selbstschilderung der Befragten heraus zumindest. Es
mag in Rechnung gestellt werden, dass jingere Fahrer den IKT-nutzenden Beifahrer
in geringerem Mal3e als Ablenkung erleben und diese Situation daher seltener als
einen vorkommenden Distraktor benennen. Zu beachten auch die Antworten des
IKT-Gebrauchs der Beifahrer von Berufsfahrern; hier mag sich in den Antworten der
dienstlich arbeitende Kollege auswirken. Es ist festzustellen, dass der IKT-Gebrauch
der Mitfahrer erheblich vernachlassigt wird, wenn von den Gefahren der Ablenkung
die Rede ist.
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Prozent

Prozent

Mitfahrer telefoniert
nach Fahrermerkmal
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Bild 38: Telefonierende Mitfahrer
in Prozent, alle DACH-Lander (Allianz/AZT/MAKAM, 2016)

Mitfahrer nutz IKT, zeigt Inhalte
nach Fahrermerkmal

Bild 39: IKT-nutzende Mitfahrer
in Prozent, alle DACH-Lander (Allianz/AZT/MAKAM, 2016)
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Ablenkung ausgewahlter Fahrermerkmale nach Fahrleistungsklassen

Diejenigen Fahrermerkmale, die einen hohen Fahrleistungseinfluss aufweisen,
werden abschlieRend nach den Fahrleistungsklassen berichtet. Zuerst das Ge-
schlecht (Uber alle DACH-L&nder): Die >Handyverst6Re< in der Gruppe der wenig
fahrender Manner und Frauen unterscheiden sich nicht signifikant, wohl aber in
der Gruppe der Durchschnitts- und Vielfahrer (Geschlechterunterschied signifikant
bzw.Tendenz). Allerdings ist die Dominanz der Vielfahrer geschlechtsunabhéanig
unverkennbar. In der Ablenkung durch Fahrzeugtechnik ergeben sich keine Signi-
fikanzen zwischen den Geschlechtern in den Fahrleistungsklassen, aber wieder
treten Vielfahrer hervor. Die die Aggregierung der sozialen Ablenkungsquellen:
Bei Wenig- und Vielfahrern treten keine signifikanten Differenzen zwischen Mann
und Frau auf, wohl aber in der Gruppe der 3-15 Tsd. Kilometer (Durchschnittsfah-
rer): Hier beschreiben Frauen signifikant mehr Ablenkung (alle Rohdatenberech-
nungen nach Chi-Quadrat; verglichen werden stets die Anteile der Fahrer mit
Bestatigung der Ablenkung innerhalb der Gruppen, auch wenn der sprachlichen
Einfachheit halber abweichende Formulierungen gewahlt wurden).
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Soziale Interaktion (aggregiert)
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Alle berichteten Prozentwerte stellen die Pravalenzangaben dar (lies: von allen
mannlichen Pkw-Fahrern in Deutschland, Osterreich und der Deutschschweiz mit
einer jahrlichen Fahrleistung von bis zu 3 Tausend Kilometern bestéatigten 67 Pro-
zent eine oder mehrere der in der Erhebung abgefragten sozialen Situationen,
egal ob selten, gelegentlich, haufig oder sehr haufig im Vorkommen; 33 Prozent
verneinte jede der Fragen nach sozialer Ablenkung beim Fahren).

Nun die Fahrer mit und ohne selbstberichtete Unfallbeteiligungen in den letzten
drei Jahren; im DACH-Schnitt liegt die Fahrleistung der >Unféller< um ein Drittel
hoher. Wieder erst die sHandyverstoRe« (Uber alle gefragten Nutzungsmaoglichkei-
ten aggregiert): Die Fahrergruppe ohne Unfall weist in allen Fahrleistungsklassen
signifikant weniger Bestatigungen von >Handyverstd3en< und aulRer bei unter 3
Tsd. Kilometer signifikant weniger Fahrzeugtechnikablenkung auf als die Fahrer-
gruppe mit Unfallen. Bei sozialer Ablenkung ist der Unterschied in der mittleren
Fahrleistungsklasse signifikant.

>Handyverstol3e« (aggregiert)
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Fahrzeuginterne Technik (aggregiert)
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SchlieB3lich die beruflich viel Fahrenden. Ihre Zahl ist gering, die Zellenbesetzun-
gen reichen oft nicht, tragfahige Aussagen zu leisten. In der Gruppe der Wengi-
fahrer bis 3 Tausend Kilometer basieren die Prozentwerte plausibler Weise nur
auf gering einstelligen absoluten Werten (schraffierte Balken). Dennoch erscheint
es aus Sicht der Sicherheitsarbeit sinnvoll, alle Daten vorzustellen, zumal die
Fahr-leistung der beruflich Fahrenden im Schnitt 2,7-mal hoher liegt als bei den
ande-ren Fahrern. Die Differenzen sind aus Grinden der Besetzung der Zellen
nicht signifikant oder nicht statistisch rechenbar. Fahrzeugtechniknutzung weist in
der 3-15 Tsd. Kilometerklasse eine Tendenz auf (alle Signifikanzen einseitig).

74






Auch der Besitz einer Freisprech-, Vernetzungs- oder Navigatortechnik definiert
unterschiedliche Fahrleistungen, daher wurden die >Handyversto3e« ebenfalls
nach Fahrleistungsklassen unterschieden. Fur Freisprechvorrichtung und Vernet-
zung sind alle, fur den Navigator ist die Differenz bei mittlerer Fahrleistung
signifikant.

>HandyverstolRe« (aggregiert)
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Fahrermerkmale und Ablenkung — Statistische Prifung auf Zusammenhang

Um einen Uberblick zu den statistischen Zusammenhangen zwischen den Ablen-
kungsfaktoren einerseits und den unabhangigen Variablen (also Alter, Fahrleistung
etc.) andererseits zu gewinnen, wurden beide Gruppen wiederum in Klassen zusam-
mengefasst. Die Fragen zur Ablenkung wurden mit den gestellten Einzelfragen als
auch mit den aggregierten Variablen (z.B. Telefonieren gesamt) analysiert. Der Uber-
sichtlichkeit halber werden hier nur die Ergebnisse zu den aggregierten Ablenkungs-
variablen vorgestellt (Bilder 40-42). Jede der betrachteten aggregierten Variablen
wurde dichotomisiert (Haufigkeitsnennung ,nie* und Summe aller anderen Skalierun-
gen, vgl. 0.). Dadurch wurde nur wenig Information verschenkt, weil die meisten Ver-
teilungen sehr linksschief (im Sinne von haufigen ,nein“) waren. Von den unabhan-
gigen Variablen wurden die folgenden ausgewahlt und wie oben definiert:

- Beruflich mit Fahrtatigkeit befasst, kurz Berufsfahrer (ja/nein)

- Geschlecht (mannlich/weiblich)

- Lebensalter (18-24, 25-64, >64 Jahre)

- Tagliche Autonutzung bzw. Pkw-Wege (bis 1-mal vs. zwei- oder mehrmals)
- Jahreskilometerleistung (bis 3.000 km, 3.000-15.000 km, >15.000 km).

Die gemeinsame Betrachtung der aggregierten Ablenkungsmerkmale sowie einer der
in Klassen gefassten unabhangigen Variablen gibt dann eine 2x2 bzw. 2x3 Felder-
Kontingenztafel. FlUr diese wurde jeweils der Chi-Quadratwert berechnet. Damit lasst
sich die Hypothese testen, ob die beiden in der Tafel zusammengefihrten Variablen
voneinander unabhéngig sind. Wird diese Hypothese zurlickgewiesen, so enthélt die
jeweilige Zelle das Signifikanzniveau, mit der die Hypothese abgelehnt werden kann.
Obwohl fur eine Reihe von Hypothesen sehr wohl eine einseitige Testung in Frage
kame, haben wir uns fir den konservativeren zweiseitigen Test entschieden. Entge-
gen der vorangegangenen Uberblicksdarstellung der Haufigkeiten werden nun alle
Berechnungen nach Land getrennt vorgenommen.

Variablen Berufsfahrer Geschlecht Alter Pkw-Wege Fahrleistung
Telefonieren .004 .000 .000 .000 .000
SMS/E-Mail schreiben n.s. n.s. .000 .000 n.s.
SMS/E-Mail lesen n.s. 015 .000 .000 015
Navigator bedienen n.s. .000 .000 .000 .000
Navigator ablesen n.s. .026 .000 .000 .000
Navigator nutzen n.s. .005 .000 .000 .000
w;nb(j"igﬁfﬁﬂtzen .028 .003 .000 .000 .000
Fahrzeuginterne Technik* .005 n.s. .000 .000 .000
Soziale Interaktion n.s. n.s. .000 .002 .000

Bild 40: Aggregierte Ablenkungsfaktoren und unabhéngige Variablen, Deutschland
(Chi-Quadrat-Test, zweiseitig, n.s.=nicht signifikant; *i. W. stets inkl. vernetzter Musikgerate)
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Deutschland
Berufsfahrer, Fahrleistung, Wegeanzahl

Bild 40 zeigt zunachst die Ergebnisse fur Deutschland. Die relativ kleine Teilgruppe
der Befragten, die auch beruflich mit dem Pkw viel unterwegs ist, weicht lediglich bei
bestimmten Aspekten von der Restgruppe statistisch ab: Sie telefoniert haufiger, hat
ofter das Telefon oder Smartphone wéhrend der Fahrt in der Hand und benutzt ins-
gesamt mehr technische Funktionen im Auto. Dieselben Verhaltensweisen zeigen
sich auch bei den Vielfahrern (nach Fahrleistung) und denen, die oft mehrmals tag-
lich Fahrten unternehmen (alle Pkw-Wegeangaben, z.B. wochentlich, monatlich, wur-
den auf Tageswege umgerechnet, so dass Werte von 1 oder unter 1 mdglich werden,
obwohl ein Weg als eine Strecke von A nach B definiert war). Bei diesen letzten
Gruppen sind die Unterschiede noch deutlicher ausgepragt und ziehen sich auch bei
den anderen Ablenkungsfaktoren wie ein roter Faden durch die Daten: Wer viel und
oft im Auto fahrt, der benutzt auch haufig technische Funktionen, die zu einer Ablen-
kung vom Verkehrsgeschehen fihren kdnnen, und sie zeigen eine Reihe weiterer
ablenkungsgeneigter Nebentatigkeiten.

Geschlecht

Wenn es einen signifikanten Unterschied zwischen den Geschlechtern bei Benut-
zungshaufigkeiten von Technik im Fahrzeug gibt, so ist er immer in derselben Rich-
tung: Manner sind haufiger damit beschaftigt als Frauen. So sagen z.B. 58,7% der
deutschen Fahrerinnen, sie wirden nie wahrend der Fahrt ein Handy in der Hand
halten (im Vergleich dazu 48,7% der Manner). Dieses Beispiel veranschaulicht auch,
dass trotz der hohen Signifikanz der Unterschiede die Effektstarken, die ein zusatzli-
ches Mald fur die praktische Relevanz signifikanter Ergebnisse darstellen, nicht
immer sehr bedeutend sind. Dies bestétigen auch die Werte des Kontingenzkoef-
fizienten, der rechnerisch mit der Effektgréf3e w bei Chi-Quadrattests identisch ist
(vgl. u.a. Cohen, 1988) und fur die hier untersuchte Stichprobe in der Regel kleine
bis mittlere Effektstarken bezeichnet. Bei der Benutzung von Technik im Auto insge-
samt unterscheiden sich die Geschlechter ebenso wenig wie in der aggregierten Ver-
sion der sozialen Faktoren bei der Fahrt. Schon in 2011 zeigte die erste Ablenkungs-
studie, dass der Geschlechterunterschied eher eine geringere Bedeutung besitzt;
andererseits ist nicht zu verkennen, dass das Thema Ablenkung und Geschlecht in
der Zielgruppenarbeit nicht ganzlich auf3er Acht gelassen werden sollte.

Alter

Den eindeutigsten Effekt erzeugt das Lebensalter der Befragten. Die Richtung ist
plausibel und durchgangig: Mit zunehmendem Alter sinkt die Benutzungshaufigkeit
elektronischer Mittel wahrend der Fahrt. Dabei ist der Unterschied zwischen den tber
65-Jahrigen meist groRer als Differenzen zwischen den jungeren Gruppen. Ein Bei-
spiel: Lediglich ein Anteil von 27,5% der deutschen Befragten Uber 65 Jahre
telefoniert wahrend der Fahrt, verglichen mit 54,3% der 25-64-Jahrigen und 61,4% in
der Gruppe unter 25 Jahre. Dieses Ergebnis ist aus der Literatur wohlbekannt, aber
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die vorliegende Studie fuihrt die extreme Relevanz erneut vor Augen. Der Altersfaktor
ist so bedeutsam, dass er die bekannten internationalen Regularien fir Fahranfanger
und junge Fahrer (Stufenfuhrerschein, Alkoholverbot, Mitfahrerverbote u.a.) verstand-
lich macht und auch Gber obligatorische MafRnahmen zum IKT-Gebrauch im Fahr-
zeug Anlass zum Nachdenken gibt. Fest steht: Ein fahranfangertaugliches Auto mus-
ste nicht nur ESP aufweisen, sondern auch IKT-Nutzung jeder Art mindern kénnen.

Osterreich und Schweiz
Alter

Bilder 41 und 42 geben die statistischen Zusammenhange fur Osterreich und die
Deutschschweiz wieder. Wie die deutschen Daten schon gezeigt haben, ist das Le-
bensalter der Fahrer eine Variable, die auf die Auftretenshaufigkeit bestimmter Ab-
lenkungen massiven Einfluss hat. Dies bestatigt sich besonders eindricklich durch
die Ergebnisse der Osterreichischen Teilstichprobe: Alle aggregierten Variablen han-
gen mit einer Irrtumswahrscheinlichkeit von p<0.001 mit dem Alter der Befragten zu-
sammen. Ein Grund fur diesen besonders starken Zusammenhang (die Effektgros-
sen sind noch deutlich groR3er als in der deutschen Stichprobe) mag — zumindest fur
eine Reihe von Ablenkungsfaktoren — der besonders hohe Verflugbarkeitssanteil bei
den jungen Fahrern mit Smartphones in Osterreich sein. In der Schweiz bestétigt
sich das Gesamtbild, aber die Signifikanzen sind fast durchweg geringer, im Falle
des Telefonierens ohne Freisprechanlage wird die Signifikanzgrenze knapp verfehilt.
Insgesamt kann also ohne Uberraschung festgestellt werden, dass die Ablenkungen
durch die Nutzung elektronischer Medien mit zunehmendem Alter abnehmen.

Variablen Berufsfahrer Geschlecht Alter Pkw-Wege Fahrleistung
Telefonieren .003 031 .000 .000 .000
SMS/E-Mail . n.s. .000 n.s 060
schreiben e e (Tendenz)
SMS/E-Mail lesen n.s. n.s. .000 n.s. .007
Navigator bedienen n.s. 045 .000 .004 .012
Navigator ablesen .026 010 .000 .003 .009
Navigator nutzen .054 009 .000 007 004
(Tendenz)
I\/!_()bl[telefon LS. n.s. .000 .023 .002
handisch nutzen
SEMZETEINEE n.s. n.s. .000 039 036
Technik
Soziale Interaktion n.s. n.s. .000 (Tér?ggnz) n.s.

Bild 41: Aggregierte Ablenkungsfaktoren und unabhingige Variablen, Osterreich
(Chi-Quadrat-Test, zweiseitig, n.s.=nicht signifikant; 5%-Niveau, Grenze bei .05; bis .06 liegt
eine sog. statistische Tendenz vor)
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Geschlecht

Die geschlechtsspezifischen Unterschiede bei den Ablenkungen sind wenig lander-
spezifisch. Insgesamt gilt: Wenn die Geschlechter sich unterscheiden, dann immer in
derselben Richtung, namlich mehr Ablenkung bei den mannlichen Befragten. Dies
gilt insbesondere fir die Benutzung von Navigationsgeraten. Manner telefonieren
zwar insgesamt haufiger, aber bei den Gesprachen ohne Freisprechanlage gibt es
keinen Unterschied. Dies lasst sich durch die unterschiedliche Besitzquote bei Fern-
sprecheinrichtungen erkléaren: Die Quote bei Smartphones unterscheidet sich zwi-
schen den Geschlechtern nicht, aber die mannlichen Befragten haben durchweg
haufiger Zugriff auf eine Freisprechanlage im Auto. Das Gleiche gilt fur das Schrei-
ben bzw. Lesen von SMS oder E-Mails. Deutsche Manner hatten bedeutsam haufi-
ger als Frauen am Steuer ein Mobiltelefon in der Hand; dieser Unterschied wird in
den anderen Landerstichproben nicht signifikant. Bei der Benutzung von Technik im
Auto ganz allgemein gibt es keine Geschlechtsunterschiede, ebensowenig bei den
aggregierten sozialen Ablenkungsfaktoren.

Berufsfahrer

In allen drei Landern telefonieren Fahrer haufiger, wenn sie beruflich Vielfahrer sind.
Dies gilt fur Telefonieren gesamt; in Osterreich sind auch die Gesprache ohne Frei-
sprechanlage bei dieser Gruppe haufiger. In der Schweiz und in Osterreich nutzen
diese Fahrer signifikant Ofter Navigationssysteme, wohl der beruflichen Erfahrung
damit geschuldet. Schweizer Berufskraftfahrer lesen haufiger die Displays ihrer Mo-
biltelefone ab. Deutsche Fahrer dieser Gruppe benutzen auch nicht kommunikative
technische Funktionen im Auto haufiger als Fahrer, die nicht beruflich viel fahren, und
haben dabei oft ein elektronisches Gerét in der Hand.

Fahrleistung und Wegeanzahl

Personen, die mehrmals taglich mit dem Pkw Fahrten unternehmen (>Oftfahrer<) und
Fahrer mit hoher jahrlicher Kilometerleistung (>Vielfahrer<) hatten in der deutschen
Stichprobe fast ausnahmslos haufiger Ablenkungen berichtet als ihre Vergleichs-
gruppen (als mit weniger Fahrleistung und Wegen). Die entsprechenden Daten fur
Osterreich und die Schweiz zeigen, dass Personen, die selten bzw. wenig fahren,
auch hier gegentber Oft- bzw. Vielfahrern durchgéngig niedrigere Ablenkungswerte
aufweisen. Im Vergleich zu Deutschland féllt allerdings auf, dass weniger Unter-
schiede statistisch bedeutsam ausfallen. Dies ist zumindest teilweise ein Artefakt der
vergleichsweise geringeren Stichprobenumfange in den Alpenlandern. Unbestreitbar
bleibt jedoch auch in diesen Daten die wesentlich gro3ere Haufigkeit von Telefo-
naten bei den Personengruppen, die offensichtlich viel Zeit im Auto verbringen. Dies
wird weniger bei den Gesprachen ohne Freisprechanlage deutlich; offenbar liegt bei
den Oft- und Vielfahrern daftr eine hdhere Verfugbarkeit von Freisprechanlagen vor.
Fur E-Mails oder SMS wird die Zeit im Auto seltener ausgenutzt. Die dsterreichischen
Oft- und Vielfahrer sind ebenso wie die entsprechende Gruppe in Deutschland durch-
gangig signifikant haufiger mit Navigationssystemen beschéftigt; in der Schweiz ist
dies lediglich als Trend zu erkennen.
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Variablen Berufsfahrer Geschlecht Alter Pkw-Wege Fahrleistung

Telefonieren .037 .000 013 .000 .000
SMS/E-Mail n.s. n.s. 011 017 n.s.
schreiben

SMS/E-Mail lesen 000 n.s. 011 .001 n.s.
Navigator bedienen 025 .008 017 n.s. .022
Navigator ablesen n.s. 042 .027 n.s. n.s.
Navigator nutzen 046 016 .025 n.s. .019
Mobiltelefon n.s. n.s. .004 033 e
handisch nutzen

Egzazne"ggmteme n.s. n.s. .000 ns. n.s.
Soziale Interaktion n.s. n.s. .002 n.s. n.s.

Bild 42: Aggregierte Ablenkungsfaktoren und unabhéngige Variablen, Schweiz
(Chi-Quadrat-Test, zweiseitig, n.s.=nicht signifikant)

Pravalenz — Schlussbetrachtung der Allianz/AZT 2016 Daten

Nochmals zur Lesart der obigen Tabellen: Hier geht es um die Unterschiede zwi-
schen den benannten Fahrergruppen. Nichtsignifikanz heil3t somit nur: Die Gruppen
unterscheiden sich nicht in besagtem Ablenkungsverhalten bzw. in den Haufigkeiten
der Ablenkungsquellen. Keine Aussage getroffen ist damit zur Sicherheitsrelevanz
der Ablenkung selbst (vgl. hier das Folgekapitel Unfallrisikobetrachtungen).

Die aktuelle Studie bestétigt mit ihren sehr oft zweistelligen Pravalenzwerten tber die
Einzelquellen die nach wie vor sehr hohe Pravalenz der Ablenkung bei Pkw-Fahrern,
wie sie aus internationalen Studien bekannt ist. Junge Menschen weisen die hdchste
Ablenkung auf, Viel- und Oftfahrer haben ebenso ein héheres Wegwendungspoten-
zial. Berufsfahrer nutzen eher mobile und verbaute Technik, aber mit Ausnahme des
Textings. Die Geschlechter unterscheiden sich nur méRig, auch innerhalb gleicher
Fahrleistungsklassen. Tiefer gehende Korrekturberechnungen durch zusatzlich Teil-
gruppenbildung erlaubt das Datenmaterial nicht mehr. Aber da Frauen erheblich we-
niger fahren, werden sie zwangslaufig auch weniger Anlass zu einer Ablenkung be-
richten.

Osterreich und Schweiz verfehlen mitunter statistische Signifikanzen nur aufgrund zu
geringer Zellebesetzungen, also aus methodischen Grunden. Gleichwohl fallt auf,
dass Osterreichs Autofahrer nach reiner Haufigkeit ungleich starker mit Ablenkung in
Erscheinung treten als ihre Nachbarn in der Schweiz und in Deutschland, geschuldet
u.a. der hoheren IKT-Ausstattung aber auch der héheren Pkw-Wegeraten bei gerin-
gerer Fahrleistung. Das Problem der Osterreicher mit Ablenkung als Unfallursache ist
eines, das die Unfallforschung noch weiter wird vertiefen missen.
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In Prozent Deutschland Osterreich Schweiz DACH

Relativer Gesamtanteil
bestatigter Ablenkungen 31 36 28 30
in 2016

Bild 43: Overall-Ablenkungspravalenzen 2016
(Allianz/AZT/IMAKAM)

Ein Vergleich der Haufigkeiten zwischen den Erhebungen der Allianz aus 2011 und
2016 ist aus methodischen Grinden nicht méglich. So wurde u.a. 2011 eine Quoten-
stichprobe fur alle drei Lander gemeinsam gezogen. Auch der Vergleich der addier-
ten Ablenkungsbestatigungen ist zwischen den Fragenkomplexen 2011 und 2016
nicht moglich, so wurden etwa 2011 eine Reihe sehr grundsatzlicher Distraktoren ab-
gefragt, die zu hohen Bestatigungen fuhren. Die vorliegende Studie hat ihren Fokus
auf IKT, die eher geringere Pravalenzen aufweisen. Die Overall-Daten (die Anteile
aller bestatigten Ablenkung tber die gesamt mdgliche Uber alle Fahrer) zeigen noch-
mals, wie sehr sich Osterreichs Fahrer von beiden Nachbarlandern absetzen.

Obwohl die einschlagigen Gremien und Pressemedien Osterreichs denen der ande-
ren Lander vergleichbar um das Thema in der Offentlichkeit besorgt waren, haben
die Autofahrer hier oft hthere Haufigkeiten der Wegwendung berichtet. Im Ubrigen
gehen die Autoren davon aus, dass sich der Faktor des sozial erwiinschtes Antwor-
ten — als ein Effekt der Medienprasenz des Themas sicher anzunehmen — in allen
drei Landern gleich auswirkt bzw. ausgewirkt hat. Woher, abgesehen von der Gerate-
exposition und hoheren Wegerate, entstammt der Unterschied?

Die Veranderungen in der Fahrleistungsexposition Osterreichs ist gering (plus 6 Pro-
zent), die der Gerateexposition weist einen Zuwachs auf, der vor allem fur Smart-
phone (41 auf 64 Prozent), Mobiltelefon insgesamt (94 auf 98 Prozent), Freisprech-
vorrichtung (34 auf 55 Prozent) und Navigator (33 auf 52 Prozent) deutlicher ausfallt
als fur Deutschland, wo nur das Smartphone einen Zuwachs, das Mobiltelefon insge-
samt sogar einen leichten Rickgang zu verzeichnen hat. Die Gerateexpositionen in
der Schweiz stiegen fir die benannten Gerategruppen ebenfalls (alle Datenverglei-
che 2011/2016 unter Methodenvorbehalt, wenngleich einige Griinde, die gegen
einen Zahlenvergleich der Pravalenzen sprechen, hier nicht zutreffen). Folgt man den
amtlichen Unfalldaten der Osterreicher, so findet sich gerade in diesem Land ein
Zuwachs der Unfallursache Ablenkung. Dass sich dieser allein auf hohere Expo-
sitionen zurtckfuhren lasst, ist aufgrund der Entwicklung in der Schweiz zumindest
kritisch zu hinterfragen.

Die theoretische Erdrterung zu Beginn dieses Reports machte deutlich, dass es an
objektiven Daten mangelt. Die Pravalenzen entspringen Uberwiegend subjektiven
Quellen. Feldbeobachtungen fiihren i.d.R. zu hdheren Zahlen. Bestes Beispiel fur
den Mangel solch objektiver Daten in Deutschland sind die seit einiger Zeit sinken-
den Zahlen der beim Kraftfahrt-Bundesamt registrierten Handyverstof3e. Als Hellfeld
stehen und fallen sie mit der Sanktionsdichte bzw. mit der Entdeckungswahrschein-
lichkeit, die fur Wegwendungen dieser Art mit anderen Versto3en (etwa Geschwin-
digkeitsdelikte) kaum zu vergleichen sind.
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IKT-Nutzungs- und Bedienmodi

Die Bedienmodi der mobilen wie verbauten IKT nehmen Einfluss auf die Art und
Weise der Wegwendung der Nutzer beim Fahren. Doch gibt es grundsatzliche
Unterschiede zwischen den Nutzergruppen, ihre Ablenkung betreffend? Um hier
Aufschluss zu erhalten, wurden die befragten Autofahrer nach ihrer Exposition in
zwei Gruppen aufgeteilt und die Ablenkungspréavalenz verglichen. Die Daten der
folgenden Tabelle bleiben anhand eigener Erhebungen zu Uberpriifen. Doch sie
bestarken die Annahme aus der Allianz Ablenkungsstudie 2011, dass eine Hilfs-
technik, die manuell-visuelle Wegwendung zu reduzieren beansprucht, durchaus
noch nicht zu weniger Ablenkungsverhalten fihren muss —im Gegenteil, ergono-
misch besser ausgertstete Fahrer zeigen gegebenenfalls sogar mehr Wegwen-
dung. Der Unterschied in der H6he der >Handyverst63e« zwischen Freisprechbesi-
tzern und Nicht-Besitzern bzw.Vernetzungsbesitzern und -nichtbesitzern z.B. ist
gemal’ Chi-Quadrat statistisch signifikant — auch, wenn die Fahrer nach Fahrleis-
tungsklassen unterschieden werden. Hinter den Zahlen verbirgt sich letztlich auch
die Frage nach der Ablenkungsaffinitat techniknutzender Autofahrer. Die eingangs
diskutierte Frage der Ablenkungspersonlichkeit bedarf der ernsthaften Betrach-
tung. Ablenkung ist mehr als Blickabwendung.

IKT-Nutzungsmodus
In Prozent (DACH gesamt)
Fahrer mit ... Fahrer ohne ... Sign.*

Freisprechvorrichtung

>HandyverstolRe< gesamt 57 39 .001
Techniknutzung** gesamt 83 70 .001
Soziale Interaktion gesamt 89 82 .001

Vernetzungsmaoglichkeit

>HandyversttR3e« gesamt 57 41 .001
Techniknutzung** gesamt 87 69 .001
Soziale Interaktion gesamt 89 82 .001

Die Nutzer der Bedienmodi am Bordcomputer unterscheiden sich gering, viel-
mehr scheint der Bordcomputernutzer selbst das gro3ere Problem zu sein, Pkw-
Fahrer ohne Bordsystem haben deutlich geringere Wegwendungs-Pravalenzen.

Fahrer mit Bordcomputer ... >HandyverstoRe< gesamt (%) Soziale Interaktion gesamt (%)
Drehregler 56 92
Touchscreen 59 91
Tasten 53 88

Fahrer ohne Bordcomputer 43 82

*Chi-Quadrat zweiseitig anhand der Rohdaten; **fahrzeugintern inkl. vernetzter Musikgeréate
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Reprasentativ-Erhebung >D-A-C-H 2016«
Ablenkung und Unfallraten

Wie gefahrlich sind die Ablenkungen — Zusammenhange mit der Unfallrate

Anhand der erhobenen selbstberichteten Unfallzahlen fur die zurtickliegenden drei
Jahre wurden Risikobetrachtungen Uber die verschiedenen Ablenkungsquellen (Dis-
traktoren) angestellt. Hierzu kamen wiederum Vierfelder-Vergleiche zur Anwendung.
Wie schon in der Prifungen auf statistischen Zusammenhang zwischen Ablenkung
und Fahrermerkmalen wurden wiederum ausdricklich keine Hypothesen formuliert
und zweiseitig getestet, d.h., es wurde keine Annahme getroffen, in welche Richtung
ein Effekt zu vermuten wéare. Obwohl begriindete Annahmen Anlass geben, mit der
Ablenkung eine hdhere Unfallrate zu prognostizieren, wurde die strengere zweisei-
tige Testung vorgenommen. Die Bilder 44 bis 46 geben die Signifikanzen fur die ag-
gregierten Ablenkungsvariablen wieder. Die Einzelergebnisse sind dem Anhang 2 zu
entnehmen. Nicht in die Berechnungen einbezogen wurden Distraktoren, die auf-
grund zu geringer Stichprobengréf3en keine Berechnungen erlauben (z.B. Dashcam).

Ergebnisse
Deutschland

Die bisherigen Ergebnisse zeigen, wie héaufig sich bestimmte Teilgruppen von deut-
schen Autofahrern welchen Arten von Ablenkungen aussetzen. Besonders interes-
sant ist aber die weitergehende Frage, welche dieser Beschaftigungen unter Umstan-
den zu einem erhdhten Unfallrisiko fihren. Zur Beantwortung dieser Frage wurde zu-
nachst aus den berichteten Daten eine Unfallrate fur jeden Befragten als Quotient
aus Unfallhaufigkeit und Jahreskilometerfahrleistung berechnet. Fur die unfallfreie Teil-
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gruppe (n=801) blieb diese Rate bei null — unabh&ngig davon, wie grof3 ihre Expo-
sition gewesen war. Umgekehrt hatten immerhin n=196 Befragte mindestens einen
Unfall. Diese beiden Teilgruppen wurden in einem ersten Schritt hinsichtlich der ag-
gregierten Ablenkungsfaktoren verglichen. Fir die sich ergebenden Vierfeldertafeln
wurde wiederum der Chi-Quadrattest durchgefihrt (vgl. Bild 44). Dort sind auch bei-
spielhaft die Signifikanzen des Mann-Whitney U-Tests angegeben, der als Vergleich
der zentralen Tendenz zweier unabhangiger Stichproben verwendet werden kann,
wenn keine Normalverteilung der Daten vorliegt. Wie ersichtlich ergibt der Mann-
Whitney U-Test analoge Resultate wie der Chi-Quadrat-Test. Dies gilt fur alle durch-
gefuhrten statistischen Analysen, so dass im weiteren Text auf die Darstellung des
Mann-Whitney-U-Tests verzichtet wird. Auch in der Betrachtung der Unfallraten be-
schranken wir uns auf die konservative zweiseitige Signifikanztestung.

Ablenkungsfaktor Unfallrate

Signifikanzen nach

Chi-Quadrat Mann-Whitney-U-Test

Telefonieren gesamt .013 .011
SMS/E-Mail schreiben .004 .004
SMS/E-Mail lesen .000 .000
Navigator nutzen (bedienen und ablesen) 000 000
Mobiltelefon/Smartphone 000 001
handisch nutzen

Fahrzeuginterne Technik .001 .001
Soziale Interaktion .049 .049

Bild 44: Deutschland — Signifikanzen (zweiseitig) der Zusammenhange zwischen den aggregierten
Ablenkungsfaktoren und der Unfallrate nach Chi-Quadrat sowie Mann-Whitney U-Test

Das Ergebnis lasst an Deutlichkeit nichts zu winschen ubrig: Praktisch alle Ablen-
kungsfaktoren gehen statistisch bedeutsam mit einem erhdhten Unfallrisiko einher.
Die Beschaftigung mit elektronischen Kommunikationsmitteln wie Telefon/Smart-
phone, SMS/E-Mail wird also mit einer Sicherheitseinbul3e bezahlt. Ebenso deutlich
gilt das fur die Benutzung von Navigationssystemen. Ein etwas schwacherer, aber
dennoch signifikanter sicherheitskritischer Effekt ergibt sich hinsichtlich der sozialen
Interaktion im Fahrzeug.

In einem zweiten Schritt sollen die einzelnen abgefragten Ablenkungsvariablen be-
trachtet werden (s.a. Tabellen im Anhang). Zunéchst bestatigt sich, dass die Telefon-
/Smartphone-Nutzung sicherheitskritisch zu bewerten ist: So sind sowohl selbst an-
zurufen als auch Gesprache mit dem Telefon anzunehmen (jeweils handisch) signifi-
kant mit einer erhohten Unfallrate verknupft (p=.045 bzw. p=.023). Weiter fallt auf:
Selbst Funktionen, die relativ selten genutzt werden, erhéhen das Unfallrisiko, wie
z.B. das Smartphone trotz Vernetzung handisch nutzen (p=.004) oder in assistier-
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ten/automatisierten Fahrphasen das Mobiltelephon nutzen (p=.010). Dies gilt auch
fur den Fall, dass Mobiltelefonsignale, also Handytone fur Anrufe, SMS, E-Mail he-
reinkommen, zwar nicht angenommen, aber am Gerat kontrolliert werden, von wem
sie stammen (p=.000).

Bemerkenswert erscheint, wie durchgangig die Nutzung von Navigationssystemen
sicherheitskritisch wirkt und zwar sowohl Bedienung als auch Ablesung (p=.030 bzw.
.024). In dieselbe Richtung weisen auch die Radiofunktionen (im Bordmentbedie-
nen und/oder suchen) mit p=.001. Alle erwéhnten Verhaltensweisen finden sich ins-
besondere bei jungen Fahrern und Vielfahrern.

Soziale Interaktion erh6ht unter definierten Bedingungen das Unfallrisiko

Die Effekte der sozialen Ablenkung wollen wir ebenfalls noch etwas genauer hinsicht-
lich der Einzelvariablen untersuchen. So ist das Fuhren intensiver Gesprache mit
Beifahrern mit einer erhéhten Unfallrate behaftet (p=.016). Dieses Verhalten ist be-
sonders bei den jungsten Fahrern und solchen die oft und viel fahren ausgepragt.
Erfordern Mitfahrer Aufmerksamkeit, steigt die Unfallrate bei einseitigem Test (2-sei-
tig p=.076). Dies wurde besonders von der jungen und alten Teilgruppe sowie von
den Vielfahrern angegeben. Hoch signifikant (p=.000) fallt auch der Zusammenhang
mit Essen, Trinken oder Rauchen aus. Diese Verhaltensweisen werden dfter von den
weiblichen Befragten angegeben, von den &lteren Fahrern dagegen seltener. Auch
Fahrer mit mehreren taglichen Fahrten lenken sich auf diese Weise haufiger ab. Be-
sonders ausgepragt ist diese Tendenz bei den Fahrern, die jahrlich viele Kilometer im
Auto zuriicklegen und somit viel Zeit unterwegs verbringen. Intensives Musikhdren
macht das Fahren auch geféahrlicher (p=.011). Dies ist besonders bei den mittleren
Altersklassen haufig, ebenso bei Viel- und beruflich Fahrenden.

Auch telefonierende Mitfahrer erhdhen das Unfallrisiko

Stérendes Verhalten von Mitfahrern kommt haufig bei der jingsten Fahrergruppe vor,
auch Oft- und Vielfahrer erleben solche Situationen haufig. Die Unfallrate steigt auch
hier signifikant an (p=.003). Telefonierende Mitfahrer erhohen ebenfalls das Unfall-
risiko, insbesondere bei den jungen und mittleren Altersgruppen (p=.001). Schlief3lich
IKT-nutzende Mitfahrer: Auch die Ablenkung Mitfahrer nutzt technische Gerate oder
zeigt Inhalte (Smartphone, Tablet, On-board) ist mit hdherem Unfallrisiko verbunden
(.006) und macht deutlich, dass die viel diskutierten technischen, ergonomischen L6-
sungen gegen manuell-visuelle ablenkenden Gerategebrauch der Fahrer nur die eine
Halfte der Medaille sind, wenn es um Strategien gegen Ablenkung am Steuer geht.

Osterreich und Schweiz

Die Analysen der Stichproben der jeweils 300 in Osterreich bzw. der in der Deutsch-
schweiz befragten Autofahrer sind in den Bildern 45 und 46 wiedergegeben, wiede-
rum bezogen auf die aggregierten Variablen (weitere Teilergebnisse siehe Anhang
2). In der Stichprobe fir Deutschland konnte ein durchgehender Zusammenhang zwi-
schen hohen Ablenkungshaufigkeiten und einer hohen Unfallrate mit statistischer
Bedeutsamkeit nachgewiesen werden. Wie schnell ersichtlich, lasst sich lediglich ein
Teil der Faktoren hinsichtlich der Unfallrate in den Alpenlandern nachweisen.
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Unfallrate
Ablenkungsfaktor
Signifikanzen nach Chi-Quadrat

Telefonieren gesamt .039
SMS/E-Mail schreiben n.s.
SMS/E-Mail lesen .055 (Tendenz)
Navigator nutzen (bedienen und ablesen) .013
Mobiltelefon/Smartphone handisch nutzen n.s.
Fahrzeuginterne Technik (vgl.o.) .037
Soziale Interaktion n.s.

Bild 45: Osterreich — Signifikanzen (zweiseitig) der Zusammenhange zwischen den aggregierten
Ablenkungsfaktoren und der Unfallrate nach Chi-Quadrat (n.s.=nicht signifikant, 5%-Niveau, Grenze
bei .05; bis .06 liegt eine sog. statistische Tendenz vor)

Ablenkungsfaktor Unfallrate

Signifikanzen nach Chi-Quadrat

Telefonieren gesamt .000
SMS/E-Mail schreiben n.s.
SMS/E-Mail lesen n.s.
Navigator nutzen (bedienen und ablesen) .019
Mobiltelefon/Smartphone handisch nutzen n.s.
Fahrzeuginterne Technik (vgl.o.) n.s.
Soziale Interaktion n.s.

Bild 46: Schweiz — Signifikanzen (zweiseitig) der Zusammenhénge zwischen den aggregierten
Ablenkungsfaktoren und der Unfallrate nach Chi-Quadrat (n.s.=nicht signifikant)

Auch hier mussen allerdings stichprobenmethodische Besonderheiten wie die ver-
ringerten Zellenbesetzungen (z.B. mit berichteten Unfallen) bedacht werden; auch
eine einseitige Testung der Hypothesen hatte weitere signifikante Ergebnisse
erbracht. Besonders deutlich zeigt sich auch hier das Gefahrenpotenzial der Varia-
blen Telefonieren und Navigation. Betrachtet man allerdings die einzelnen Ablen-
kungsfaktoren, so ergibt sich ein genaueres Bild: In der Schweiz zeigt sich die Nut-
zung von Mobiltelefon/ Smartphone ohne Freisprechanlage insbesondere beim An-
nehmen von Gesprachen mit der Unfallrate verknipft (p=.023). FUr eine Reihe wie-
terer Ablenkungsfaktoren er-geben sich ebenfalls signifikante Zusammenhénge mit
der Unfallrate: so z.B. Mit Bordcomputer-Menufunktionen langer befasst sein (p=.014
fur Osterreich und p=.009 fir die Deutschschweiz), Navigator bedienen (p=.054 fir
Osterreich sowie p=.003 fiir die deutschsprachige Schweiz).
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Wie schon in der deutschen Stichprobe ergibt sich auch fur den Fall, dass Mobiltele-
fonsignale, also Handytone fur Anrufe, SMS, E-Mail, die hereinkommen, zwar nicht
angenommen, aber kontrolliert werden, zumindest in der Schweiz ein hochsiginifi-
kanter Zusammenhang (p=.001). Die einzelnen Variablen der sozialen Interaktion
verfehlen zwar meist das gewéhlte Siginifikanzniveau knapp, weisen aber in die
gleiche Richtung wie in der deutschen Stichprobe. Ausnahmen mit statistischer Be-
deutsamkeit stellen dar: aggressive Stimmung im Fahrzeug (mit p=.020 in Osterreich
bzw. p=.005 in der Schweiz), Mitfahrer telefoniert (p=.037 in Osterreich) sowie Mit-
fahrer nutzt technische Gerate (p=.003 in Osterreich). Analoges gilt fiir die weiteren
unabhéngigen Variablen: Es sind insbesondere die jungen Fahrer sowie die Viel-
fahrer, die, wenn sie sich Ablenkungen aussetzen, mit einer erhéhten Unfallrate be-
haftet sind.

Ablenkung und Unfallrate nach Allianz/AZT 2016 Daten — Fazit

Es erweist sich als gerechtfertigt, den Befragten eine lange Liste moglicher Ablen-
kungsfaktoren vorgegeben zu haben, denn in nahezu allen abgefragten Bereichen
ergeben sich typische Nutzungsmuster bzw. Zusammenhéange von Personenmerk-
malen, Ablenkungsfaktoren und Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit. Als auf-
fallig sicherheitsrelevant kann insgesamt die Nutzung von Mobiltelefon/Smartphone
gelten: Die Varianten dieser Nutzung weisen auf unterschiedlicher Stufenleiter in
allen untersuchten Landern signifikante Zusammenhéange zur Unfallrate der Befra-
gten auf. In einzelnen Fallen werden die kritischen Grenzen zwar verfehlt; daftr
lassen sich aber verschiedene Griinde auffiihren. So haben wir uns wie erwéhnt auf
die konservative zweiseitige Signifikanztestung beschrankt, da wir keine Ausgangs-
hypothesen formuliert haben. In Osterreich und der Schweiz war aus verschiedenen
Grinden die StichprobengrofRe limitiert, eine Erweiterung der Stichprobe héatte hier
sicher zu noch deutlicheren Ergebnissen geflihrt. Schliellich ist zu bedenken, dass
ein Unfall sowohl ein statistisch seltenes Ereignis ist (der Lowenanteil der Befragten
dieser Studie gab an, keinen Unfall in den letzten drei Jahren gehabt zu haben) als
auch Ablenkung zwar ein unterschatzter Faktor des Unfallgeschehens ist, sicherlich
aber lediglich einen Teil dieses Unfallgeschehens erklaren kann. Analoges kann fur
die Ubrigen untersuchten Ablenkungsfaktoren im Anhang gelten. Bemerkenswert ist
in jedem Fall, dass die Nutzung von Navigationsgeraten nahezu durchgéangig mit der
Unfallrate verknupft ist.
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Diskussion und Empfehlungen

Ablenkung am Steuer hat ein Profil und dieses Profil steht mit dem Risiko der Unfall-
verwicklung in statistisch relevantem Zusammengang. Die vorliegende Studie des
Allianz Zentrum fir Technik fur die Unternehmenskommunikationen der Allianz in
Deutschland, Osterreich und der Schweiz vermochte recht eindriicklich, Kernaus-
sagen zum Auftreten definierter Ablenkungsfaktoren bei Pkw-Fahrern zu leisten.

Es bestétigt sich: Ablenkung ist jung, zunehmend méannlich und steigt mit der Zahl
der Pkw-Wege, -Kilometer und beruflicher Fahraktivitéat, wobei die Bedeutung der
Wege und Kilometer wiederum in Studien getrennt zu prifen bleibt. Die Bedeutung
der Ablenkung bei beruflich viel Fahrenden ist hoch und muss in der Arbeitssicherheit
noch starker Beachtung finden.

Es bestatigt sich auch: Ablenkung ist vielféltig, eine einseitige Fokussierung auf Tex-
ting ist kontraproduktiv. Sozialen Aspekten beispielsweise — dem Geschehen zwi-
schen den Fahrzeuginsassen — wird zu wenig Beachtung geschenkt. Auch von den
Forschern. Denn hier ist Forschungsbedarf. Die vorliegende Studie zeigte die Gefahr
der Interaktion zwischen Fahrer und Mitfahrern auf, so geschehen auch in der US-
NDS, die ein anderthalbfaches Unfallrisiko mal3. Auf der anderen Seite stehen Er-
kenntnisse zur Bedeutung von Mitfahrern. Die Plakation, jeder Beifahrer mindere das
Risiko, ist sicher falsch. Aber die Anwesenheit von Beifahrern kann das Unfallrisiko
mindern. Hier ist kein Widerspruch, aber es fehlt die Forschung, die die Dinge sauber
trennt. Wird nur die Gesamtunfallstatistik mit dem Besetzungsgrad korreliert, was
nicht genigt, denn die weit haufigste Fahrt ist die Alleinfahrt? Werden die situativen
Zusammenhange berucksichtigt, auf die schon Ellinghaus und Schlag (2001) hinwei-
sen? Die vorliegende Studie erbrachte nicht: Beifahrer erhdhen das Risiko, sie er-
brachte: der telefonierende, der gereizte, der streitende, der googelnde Beifahrer er-
hoht es.

In der Tat sind die Besetzungsgrade (1,5 Pkw overall) dazu geeignet, den sozialen
Bezugen im Wagen die geringere Prioritat in der Gefahrenbeurteilung zuzusprechen.
Doch gilt das nur fir die verkehrsbezogene Préavalenz, also fir die Frage, wie oft was
im taglichen Strallenverkehr stattfindet. Die fahrerbezogene Pravalenz weist auf eine
nicht zu verschatzende Bedeutung. Ein Hauptproblem aus Sicht der Autoren wird in
der Bekampfung sozialer Aspekte der Ablenkung die Trivialisierung bleiben (>man
unterhalt sich ja auch mit dem Mitfahrer<). Die Bedeutung der kognitiven Verwicklung
fur die Entstehung von Fahrfehlern wird nicht ernsthaft akzeptiert. Die steigende Zahl
der Gesamtschadenereignisse, auch der Sachschaden, auch der Park- und Rangier-
schéaden, gibt Anlass zu der Hypothese, dass zum Thema Unfallereignis und Sozial-
bezug (z.B. auch Wegemotive u.a.) immer noch zu wenig geforscht wird.

Hauptanliegen der Studie war, die Wegwendung zu IKT und Fahrzeugtechnik zu ver-
tiefen. Die Haufigkeitsdaten zeigen, dass mit wenigen Ausnahmen jeder Option der
Technikhinwendung eine Bedeutung zuzumessen und eine potenzielle Erh6hung des
Unfallrisikos zuzusprechen ist. Offenbar wird, dass dabei auch diejenigen Nutzerfor-
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men Ablenkung nicht beseitigen, die gerade dieses zu tun vorgeben, etwa Freisprech-
vorrichtung und/oder Vernetzung. Fasst man alle Formen der handischen Mobiltele-
fonnutzung (i.S.d. Handyverstol3es) zusammen, so ergibt sich fur die Besitzer von
Freisprechvorrichtungen ein héherer Wert, auch innerhalb gleicher Fahrleistungsklas-
sen; hohere Fahrleistung von Geratebesitzern erklart die héhere Ablenkung somit
alleine nicht. Zwar bleibt der Fahrleistungseinfluss auf Geratebesitz noch genauer zu
erforschen, Polizei und Aufklarungsarbeit muss das nur am Rande interessieren. Das
Faktum alleine spricht fur sich.

Auch die Ergebnisse zur Nutzung des Bordcomputers zeigen das anschaulich. Denn
weniger die manuell-visuell divergierenden Bedienmodi als offenbar vielmehr das
Beschaftigtsein mit den Menufunktionen selbst unterscheidet die Fahrer bzw. deren
Ablenkungserleben. Es bewahrheitet sich leider auch, dass mehr Technik letztlich
mehr Wegwendung bedeutet. Und die Haufigkeitsdaten legen nahe, dass der kogniti-
ven Ergonomie gegenuber der Einflussnahme auf Hand- und Blickbewegungen zu
wenig Beachtung geschenkt wird. Intuitive und selbsterklarende Bedienung sind zu-
nachst nur Worte. Was die Psychologie erfordert, ist Einheitlichkeit. Es muss sich je-
dem Fahrer fahrzeug- und geratelbergreifend eine Bedienlogik — zumindest fur
zentrale und haufigste Funktionen — erschiel3en, nur so ist kognitive Ressourcenbin-
dung zu senken. Sicherheitsrelevante (fahrbegleitende) Bedienschritte missen in,
wie das gerne popular genannt wird, Autofahrer-DNA Uberfihrbar sein. Gutes Bei-
spiel fur ein solches Ergonomie-Dilemma ist die Aktivierung der Nebellichter tber
Displaysteuerung. Mindestanforderungen an Vereinheitlichung sind von Néten.

Eine Reihe Techniken haben noch nicht die Verbreitung, die man ihr nach dem Au-
genschein zutraut. Head-Up-Display und Dashcam gehdren dazu und wurden hier nur
am Rande betrachtet; aber auch manche andere Optionen wie Wlan, Internetzugriff,
oder Gestenerkennung und manches mehr sind z.Zt. eher noch Gegenstand der
Presse als des Fahralltags. Eine Ausnahme soll angesprochen werden. Wie schon
2011 bestatigte 2016 kaum ein Fahrer, bewegte Bilder, TV, Videos zu sehen, wah-
rend sie lenken. Das mag der in Deutschland, Osterreich und der Schweiz noch
geringen Mdoglichkeit dazu mit geschuldet sein. Auf der anderen Seite sprechen
einige Hinweise auf Expertenebene gegen die Annahme, TV-Entsperrung und der
Empfang bewegter Bilder Gber mobile Gerate sei bislang kaum mdglich. Tesla er-
laubt die aktivierte Ruckfahrkamera bei der Fahrt ebenso, wie Internet (gleichwohl
einige Dienste mit Videoangebot aus Rechtegriinden nicht immer verflugbar sind).
Eine Vielzahl an Navigationssystemen befindet sich heute langst auf dem Niveau
computeranimierter Filme, deren Luftbildmodus zu verfolgen dem Sehen bewegter
Bilder nahe kommt. Den in jedem Fall aber teilbewegten Bild-Sequenzen werden
zudem heute bereits viele weitere Umfeldinformationen zugespielt und auch die Be-
dienvielfalt (Zoomen u.a.) und die kontrollintensive Bedienkomplexitdt haben den
Navigator aus kognitiver Sicht zu einem der komplexesten IKT-Distraktoren werden
lassen — mit ein Grund mdglicherweise, dass sein Gebrauch so deutlich mit dem
Unfallereignis korreliert.

Allein aber die Haufigkeitsangaben zu handgehaltener Handynutzung und zu Kfz-
Techniken als Ablenkung weisen Ausmal3e auf, die zum Handeln auffordern — 47 bis
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48 (in Osterreich 57 bis 60) Prozent Handynutzung und 75 Prozent Fahrzeugtechnik-
nutzung Uber alle DACH-La&nder. Fast Jeder zweite Deutsche, Deutschschweizer und
Osterreicher berichtet >sHandyverstoRe«. Landerspezifisch stellt sich Osterreich als
Sorgenkind dar und bekréftigt damit die ungunstige Entwicklung der Zahlen der Ab-
lenkungsunfalle in diesem Land. Diese Studie des Allianz Zentrum flr Technik kann
auf Hintergriinde daftir nicht eingehen. Aber die Autoren sehen flr die Verantwort-
lichen in Osterreich erheblichen Handlungsbedarf. Hier die Pravalenzen der zentra-
len aggregierten Ablenkungsfaktoren nochmals im Uberblick (Angaben in Prozent
derer, die das Vorkommen der Ablenkung im Fahralltag bestatigen).

Ablenkungsfaktor Deutschland Osterreich Schweiz DACH
Telefonieren 49 65 45 51
>HandyverstoRe« 46 57 38 47
Fahrzeuginterne Technik 74 86 76 75
Soziale Interaktion 84 91 84 85

Bild 48: Ablenkungspravalenzen in Prozent

Hohe Ablenkungspravalenzen stehen mit dem Unfallereignis in statistisch bedeutsa-
mem Zusammenhang, unbeschadet der Fahrleistung. In Osterreich und der Schweiz
verfehlen einige Ablenkungsfaktoren die Signifikanz aus Stichprobengriinden. Doch
auch hier ist deutlich geworden, dass eben die beiden Griinde der Wegwendung der
Fahrer, die den — wenn das Modewort erlaubt sei — Hype um die Ablenkung in den
90er Jahren begrindeten, das Telefonieren und das Benutzen des Navigationsge-
rats, in allen drei DACH-Landern eindeutig das Unfallrisiko mit bestimmen.

Nur der Vollstandigkeit halber ist zu erganzen: Auch Essen, Trinken, Rauchen ver-
fehlen im Zusammenhang mit dem Unfallkriterium die Signifikanz in Deutschland
(und streng getestet auch in der Schweiz) nicht. In weiteren Aspekten wie Fahrer-
platz einrichten/korrigieren (Sitz, Gurt, Spiegel) u.a.m. haben wir uns in dieser Studie
Uberwiegend darauf beschrankt, die Haufigkeiten zu berichten. Zu deren Bedeutung
fur die Sicherheit sei dadurch keine Aussage getan.

Mit der vorgelegten Studie sind gleichwohl auch Einschrankungen verbunden. Sie
haben in erster Linie mit der Methode der Befragung zu tun. Selbstberichtete Unfall-
verwicklung ist eine sehr subjektive Quelle, die Verzerrungen unterliegt. Allerdings
darf eher von Unter- denn von Uberberichtung ausgegangen werden, die berechne-
ten Werte sind also eher konservativ als tiberschatzend. Die Fahrleistungen gleichen
den Werten anderer Quellen. Die Unfallraten nach Fahrleistung hingegen waren auf
der Basis der Schadenereignisse nur eingeschrankt geeignet, die divergierenden
Fahraktivitdten in dem Mal3e einflieRen zu lassen, das winschenswert ware. Die
grol3e Mehrheit berichtete keinen, der zweitgrofl3e Teil lediglich eine Unfallbeteiligung.
Extremgruppenvergleiche z.B. Mehrfachunféller versus Geringunfaller wirden an zu
geringen Zellenbesetzungen leiden. Allerdings zeigen die Gruppenvergleiche mit und
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ohne Unfall bei den aggregierten Ablenkungsfaktoren tber die drei Fahrleistungs-
klassen hinweg signifikante Unterschiede. Doch das Thema Fahrleistungs- und We-
gerateneinfluss auf die Ablenkung und ihre Folgen bedarf der Vertiefung. Ein weite-
res Problem besteht im sozial erwiinschten Antworten in Bezug auf das Thema —
nicht erwinschtes Hochrisikoverhalten wie TV sehen oder SMS tippen werden als
sozial nicht erwiinscht erkannt. Die Idealmethode flir die Erfassung solcher Daten ist
das personliche Interview im Verkehrsumfeld (eine Methode, die wiederum
Repréasentativitat fast ausschlief3t). In der Risikobestimmung schlie3lich bleiben die
Ergebnisse mit eigens hierfur angelegten Case-Control-Studien zu vertiefen.

MalRRnahmen

MalRnahmen gegen Ablenkung am Steuer miussen Mal3nahmen fur Fahranfanger
und junge Menschen sein. Doch ein E (das Education) gentigt nicht. Junge Men-
schen wissen rational um die Gefahr und die Kampagnen der letzten Jahre haben
eine positive Wirkung gezeigt, indem ein Bewusstseinsprozess eingetreten ist. Aber
Wissen ist noch nicht Einstellung, Einstellung noch nicht Handlungsbereitschaft und
Handlungsbereitschaft ist noch nicht Handeln. Die jungsten Daten des Kraftfahrt-
Bundesamts in Deutschland zu den jahrlich registrierten Handyverstof3en verleiteten
unlangst, das Ablenkungsproblem weniger kritisch zu sehen, ungeachtet der Tatsa-
che, dass entdeckte Verstdl3e noch nicht geahndete und geahndete Verstdl3e noch
nicht registrierte Verstof3e sind, und die Entdeckung an der Dichte der Sanktions-
mal3nahmen hangt. Und an der Technik. Die Kraftfahrt-Bundesamt Falle stiegen ste-
tig in der zweiten Halfte der Nullerjahre, in den Zeiten des Handybooms und der Ein-
fuhrung des Smartphones mit seinem ungewohnten Format. In der ersten Halfte der
10er Jahre sinkt die KBA-Zahl moderat ab.

Abgesehen von Ausstattungssattigungseffekten mit Mobiltelefonen in Deutschland
(diese Studie fand im Gegensatz zu Wiesbaden sogar einen leichten Rickgang in
der Gesamtausstattung im Mobiltelefonen, der in diesem Riuckgang der KBA-Zahlen
zu beachten ware) ist auch die Frage der Entdeckbarkeit der Nutzung einer inzwi-
schen eingefuihrten Technik zu diskutieren. Das Kraftfahrt-Bundesamt gibt nicht
Grund zu Entwarnung, zumal die Bedien- und die Funktionalitatenvielfalt des Smart-
phones weiter steigen und der Markt fir Letztere noch lange nicht gesattigt ist. Es
durfte sich viel eher — in einem negativen Sinn des Worts — bewahrheiten, was die
Autorin des schwedischen VTI anvisiert: eine weiter wachsende, an den raschen,
flexiblen Umgang mit dem Smartphone gewohnte (trainierte) Nutzergeneration, die
ihre manuell-visuelle Nutzerroutine mit Sicherheit verwechselt.

Angesichts der weltweiten Unfallzahlen und der Bedeutung der IKT an ihnen kann
das kaum winschenswert sein. IKT-Gebrauch der Fahrer wahrend der Fahrt zu
Zwecken der Fahraufgabe ist bereits ein genligend komplexes und strittiges Feld,
das mit Vernetzung und Digitalisierung nicht einfacher wird. IKT-Gebrauch zu ande-
ren Zwecken muss erst recht ein Verhalten bleiben, das als nicht regelgerecht defi-
niert, als sozial nicht erwtinscht kommuniziert wird, zumal von Experten. Junge Fahrer
werden vor Simsen gewarnt und wissen doch selbst gut genug um die Ablenkung.
MalRnahmen gegen Ablenkung junger Menschen durch IKT mussen die Einheit von
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Education, Engineering und Enforcement ernst nehmen. Leider ist auch bei Experten
heute noch kein Konsens dahin gehend zu erreichen. MaRnahmen werden daher
aus Sicht der Autoren leider auch kunftig vor allem wenig verhaltensandernde pada-
gogische Malinahmen bleiben. Sie wollen mit ihren Empfehlungen dennoch einige
Anlaufe unternehmen, vor allem den Mangel an Objektivierung des IKT-Gebrauchs
wahrend der Fahrt betreffend. Wer beim Fahren zwecks Nebentatigkeit Geréate nutzt
— und gerade wenn es erlaubt oder nicht ausdriicklich untersagt ist — muss in diesem
Tun nachweisbar sein. Ob dies so weit, wie die aus der Industrie angebotene, beim
hochautomatisierten Fahren sogar geforderte Monitorbeobachtung der Fahrer gehen
muss, ist fraglich. Aber der heutige Mangel an Nachweismdéglichkeiten ist es ebenso.

Abschlief3end ein Blick aus der Distanz heraus. Je tiefer die Betrachtung des Gegen-
stands sich vollzieht, desto klarer zeichnet sich ab, dass MalRBhahmen auf der Ebene
einzelner Ablenkungsquellen (Simsen, Telefonieren) heute ggf. noch begrenzt sinn-
voll scheinen. Die Gefahr ist bekannt, der subjektive Druck zur Wegwendung (vor
allem zu IKT) ist dennoch hoch. Woher der Griff zum Smartphone wahrend der Fahrt
bei Uberschlagig 21 Minuten Pkw-Wegedauer? Und woher die Annahme, IKT-Ge-
brauch in Pkw sei heute ein Muss, jede Skepsis weltfremd? Denn das Argument der
Weltfremdheit ist politisch mehrheitsfahig, in den Ministerien, Sicherheitsbehérden,
Fachgremien und bei Wissenschaftlern. Es gilt ganz offenbar eher kulturelle und so-
ziologische Thesen zu prufen als technische. Denn dieses Muss wird von Early
Adoptern und Pressure Groups befdrdert.

Die These der Ablenkungspersonlichkeit wurde oben schon angesprochen. ,Self-re-
ported distraction engagement was associated with impulsive, venturesome, and sen-
sation seeking personalities, and with reportedly higher level of unsafe driving beha-
viours”, so Chen et al. (2016). Ablenkungsaffinitat ist aber nicht nur in einzelnen Indi-
viduen, sondern auch in gesellschaftlichen Gruppen zu suchen. Ob das hinlanglich
geschieht, ist fraglich — und ob mit den richtigen Mitteln ebenfalls. Moglicherweise gilt
es, weniger Ablenkung, als eher Normtreue, Sorgfalt und Selbsttberschatzung anzu-
gehen. Die Arbeitssicherheit fahrintensiver Branchen (Riskmanagement Fahrzeug-
flotten) kennt den Begriff Safety Culture und strategische Mal3nahmen dafiir. Sicher-
heitsverstandnis fordern heil3t, Transfereffekte gegen Ablenkung erzielen. Und sei es
am Ende nur, das unverkennbar steigende Sachschadengeschehen anzugehen, das
augenscheinlich durch Ablenkung mit verursacht ist. Seit Jahren steigt, von den Ex-
perten unbemerkt, die Zahl der Abstandsfehler bei immer dichteren Verkehren und
abgelenkte Fahrer darin zeichnen sich durch Langsverkehrsunfalle aus. Langere
Absténde in Meter sind noch keine sichere adaptive Langsregulierung.

Fachliche Diskussion eines Empfehlungskatalogs

e Ergénzung des deutschen Unfallursachenverzeichnisses UUV der
polizeilichen Unfallerhebung um das Merkmal Ablenkung sowie dessen
Mitfihrung in der deutschen StraRenverkehrsunfallstatistik

Das Allianz Zentrum flr Technik schlie3t sich der Forderung des 53. Deutschen
Verkehrsgerichts von Goslar aus dem Jahr 2015 an, das Merkmal Ablenkung bei
Fahrzeugfihrern statistisch zu quantifizieren (s. Anh. 3). Aus Sicht des AZT ist die
Mitfihrung des Unfallursachenmerkmals Ablenkung in der deutschen StralR3enver-
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kehrsunfallstatistik zwingend notwendig, um auf Basis qualitativer wie quantitativer
Beschreibungen des jahrlichen Unfallgeschehens Verkehrssicherheitsmalinahmen
gezielter umsetzen zu kdnnen; methodenbedingte Unscharfe der Daten, wie ein-
gangs diskutiert, ist aus Sicht der Autoren gegeniber keinen Daten das geringere
Ubel, zumal eine der Hauptpursachen der heutigen Datenunschérfe aus dem hohen
Anspruch resultiert, sog. Hauptunfallursachen identifizieren zu wollen. Die deutsche
Statistik kennt nur den Hauptverursacher, und auch bereits diese Zuordnung durch
die Polizei wird seit Jahrzehnten kontrovers diskutiert. Zum Zweiten verbleibt die
Unfallursachengruppe des Fahrerzustands unvollstandig, solange nur die drei
Verkehrstichtigkeitsaspekte Alkohol, Midigkeit und Drogen/Medikamente erfasst
sind — die vierte und wesentliche Saule Ablenkung fehlt, sieht man von der wenig
hilfreichen Option ,Sonstiges” ab. In der Umsetzung raten die Autoren ab, eine
Eingrenzung der Ursachenstatistik auf den Mobiltelefon- resp. den Smartphone-,
Tablet-Gebrauch zu bevorzugen. Das AZT hélt eine solche — dem Pragmatismus
geschuldete — »schlanke< Variante nicht fir wiinschenswert. Die Daten dieser Studie
zeigen die hohe Relevanz der Fulle der IKT, der klassischen Kfz-on-board-Techniken
aber auch der sozialen Faktoren wie telefonierende Beifahrer fir die Verkehrssicher-
heit. Der Weg der >kleinen Smartphone-Ldsung« in der Statistik vergrof3ert zudem
den jetzt schon nicht geringen Mangel an europdaischer Vergleichbarkeit und wird
dem traurigen Trend zu mehr Unféllen und Versehrten auf den Straf3en nicht gerecht
werden. Das AZT empfiehlt, Ablenkung im UUV komplex zu fassen, aller Methoden-
schwierigkeit, die es zu losen gilt, zum Trotz. Auch die Mitfihrung des umfassenden
Merkmals Ablenkung entlang der Jahresstatistiken der Fehlverhaltensweisen bei
Unfallen mit Personenschaden ware konsequenterweise durchzufihren.

e europdaische Harmonisierung der Unfallursachenerhebung

Der Mangel an Vergleichbarkeit der Unfalldaten zwischen und teilweise auch inner-
halb der Lander, die das Merkmal Ablenkung erfassen, spricht fur landertbergrei-
fende Mal3nahmen der Harmonisierung, das Merkmal Ablenkung betreffend. Neue
Impulse hierfir missten auch von tbernationalen Gremien und Verbanden ausge-
hen, wie ETSC, ICTCT oder europaischen Polizeigremien.

¢ Novellierung des Paragrafen 23 StVO in Deutschland

Der gesamte 8§23 und nicht allein der sog. >Handyparagraf< der deutschen Stral3en-
verkehrsordnung sollte novelliert werden. Auch hier ist eine schlanke Lésung, ein
>Smartphone-Update< des Handyverbots, aus Sicht der Autoren nur ein Teil der
Ldsung des Problems. Der Paragraf 23 misste demnach vom Grundsatz her an die
Formen der Ablenkung von der Fahraufgabe ankntipfen, wie es z.B. in der Schweiz
geschieht. Die Autoren erkennen, dass eine solche Anpassung nicht trivial ist, die FUr
und Wider wurden oben bereits diskutiert. Andererseits war sich schon der VGT 2015
einig, dass der heutige 823 mit seiner Pauschal-Formulierung zu ,Sicht und Gehor*
nicht mehr zeitgeman ist. Auch in der Polizeigewerkschaft findet sich die Uber-
zeugung, dass eine Ausweitung der nicht handzuhaltenden Gerate gemal} 823 la
ein zu begruRender erster Schritt ist, der aber eine weitergehende Diskussion nicht
ausschlief3en sollte.

94



e Nachweismoglichkeiten fir einen nicht regelgerechten IKT-Gebrauch beim
Fuhren von Kraftfahrzeugen im Stralenverkehr verbessern und die Nach-
weisbarkeit des IKT-Gebrauchs wissenschaftlich diskutieren

Da der objektive Nachweis des Handyverstol3es im Sinne der Rechtssicherheit ist,
gehort hierzu auch, exekutive Malinahmen sorgsam zu prifen. Die Moglichkeiten
von Unfall- und Ereignis-Data-Recordern sowie Techniken, die einen IKT-Einsatz
objektivieren, sind aus Sicht der Autoren auch in Bezug auf Ablenkung zu prufen.
Unter den Gesichtspunkten Rechtssicherheit, Entdeckbarkeit und effektiverer verhal-
tensverandernder Sanktionen muss auch eine bessere Nachweisbarkeit des ver-
kehrsgefahrdenden IKT-Gebrauchs diskutiert werden.

e Harmonisierung bei Fahrzeugtechnik- und IKT-Bedienfunktionen

Nutzerbezogene Kriterien der Gestaltung von Fahrzeugtechnik als auch jeder Form
der IKT mussten aus dem z.Zt. hoch wettbewerblichen Feld herausgefihrt werden;
auch verbesserte Regulierungen sollten aus Sicht der Autoren dabei als Ultima Ratio
nicht ausgeschlossen bleiben. In der Pflicht sehen die Autoren die Verkehrsminister
der EU, Impulse fur einen etwaigen Mindestkanon nétiger Malinahmen kénnten von
Sicherheitsgremien ausgehen.

o Weiterentwicklung der Funktionsunterdrickung wahrend der Fahrt bei
sicherheitsabtraglichen IKT-Geraten und -Funktionalitaten

Die Funktionsunterdrickung im Fahrzustand ist moglich. Sie scheitert im Einzelfall
am Wettbewerb des Markts oder an der Frage der Fahrererkennung, um Mitfahrern
den Gebrauch weiter zu erméglichen. Die Tatsache, dass auch der IKT-Gebrauch
der Mitfahrer mit dem Unfallkriterium in Zusammenhang steht, relativiert diese Dis-
kussion. Mindestens aber die Funktionsunterdriickung nicht fahrbezogener IKT-
Dienste (Beispiel Internet) fur den Fahrer wahrend der Fahrt ist anzumahnen. Fir ein
Obligatorium einer solchen Dienste-Unterdriickung bei der Fahrt (ausschlie3lich des
Freisprechtelefonierens) erscheint eine gesellschaftliche Mehrheit gegenwartig nicht
gegeben. Gesetzliche MalRnahmen sollten aber aus Sicht der Autoren als Ultima
Ratio in Abhangigkeit von der weiteren Entwicklung nicht aul3er Diskussion bleiben.

o |IKT-LOsungen, die eine aktive IKT-Nutzung von Fahrern wahrend der Fahrt
befordern, dienen zuerst dem Komfort

Fahrer, die zuvor auf den Gebrauch verzichteten, werden dazu angeregt, Fahrer, die
zuvor IKT mit Zuriickhaltung einsetzten, werden zu sorgloserem Gebrauch angeregt;
aber jede die manuell-visuelle Wegwendung mindernde Ergonomiel6sung senkt nicht
die kognitive Ablenkung auf ein stets unstrittig sicheres Niveau. Sicherheitsgremien
und Politik sollten sich nicht aktiv an der Férderung solcher Komfort-Applikationen
beteiligen, das ist nicht ihre Aufgabe. Den Fahrer darin zu unterstitzen, dass er beim
Fahren nicht fahrbezogene IKT mit hoheren Sicherheitsgraden gebrauchen kann, wo
dies zuvor nur weniger sicher moglich war, ist aus Sicht der Autoren nicht der Gegen-
stand von Sicherheitsarbeit, sondern von Komfortimplementierung.
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Forderung der Kfz-Ausstattung mit Fahrerassistenzsystemen, die die Folgen
von Ablenkungsunféllen mindern

Ein grol3er Teil der ablenkungsbedingten Schaden im flieRenden Verkehr besteht
aus Langsverkehrsunfallen. Notbremsassistenten und abstandskontrollierende Sys-
teme helfen insofern, die Folgen von fahrerseitiger Wegwendung zu kompensieren.
Einen nicht geringen Anteil der Opfer aus Ablenkungsunféllen bestreiten Ful3ganger
und Zweiradfahrer. FAS mussen auch sie adressieren. Zu Recht besteht der Ein-
wand, die Gefahr aus mehr Technik fur den Fahrer wird mit mehr Technik kompen-
siert, doch solange kein Konsens in der Frage zutraglicher oder nicht akzeptabler
IKT-Nutzung beim Fahren existiert, ist dieser Einwand nutzlos. Tatsachlich adressie-
ren intelligente Bremssysteme die Gefahr — wie die Gefahr entstand und ob sie
anderweitig zu verhindern gewesen ware, ist in diesem Zusammenhang zweitrangig.

e Zurlckhaltung bei Anderungen an fahrerbezogenen Verhaltensregeln mit
Blick auf Automatisierung

Zum gegenwartigen Zeitpunkt erlauben Forschung und Produktlandschaft auf dem
Gebiet der Automatisierung noch keine prazisen Anforderungsbeschreibungen an
Fahrer bei den jeweiligen Automatisierungsgraden oder Wechseln zwischen diesen.
Die Auswirkungen verschiedener Formen der Wegwendung vom Verkehrsgeschehen
sind noch nicht hinreichend untersucht.

e Verbesserung der Sicherheitskommunikation und Selbstkontrolle in der
Fahrzeugwerbung und deren Nutzung mit Blick auf Ablenkung

Die Fahrzeugwerbung wie Pressefotos und Motivations-Videos der Hersteller und
Zulieferer sollten keine irrefihrenden Botschaften vermitteln bzw. falsche Erwartun-
gen an die Produkte mit Blick auf Nebentatigkeiten wahrend der Fahrzeugfuhrung
bzw. -nutzung wecken. Die Unterlassung irrefihrender Werbeaussagen in Bezug auf
die Erwartungen an die Leistung automatisierter Kfz-Systeme mahnt auch der Deut-
sche Verkehrssicherheitsrat an. Das Allianz Zentrum fur Technik unterstitzt die Emp-
fehlung des DVR und sieht mit Blick auf die von der Mehrheit der Motorjournalisten,
Forschern, Trainern, Gremien- und Behdrdenvertretern verwendeten Werbemateria-
lien zur Automatisierung nicht nur die Industrie in der Pflicht. Irrefihrende Werbung
zu Nebentatigkeiten, die auch kinftig nicht erlaubt sein sollen, findet sich in den
Fachvortragen nahezu aller Wissenschaftler. Die Bundesanstalt fir StraRenwesen,
der Verband der Automobilindustrie und die Sicherheitsgremien sollten der Verbes-
serung der Sicherheitskommunikation in der modernen Verkehrswelt noch mehr
Aufmerksamkeit widmen. Es bedarf hierzu aus Sicht der Autoren auch neuer Impulse
auf administrativer Ebene.
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Ausblick

Die vorgelegte Studie untermauert, dass dem Fahrerzustand Aufmerksamkeit neben
Alkoholisierung, Drogen- und Medikamentenbeeinflussung, Krankheit und Mudigkeit
mehr administrative Sorgfalt entgegengebrach werden muss, als dies zurzeit der Fall
ist. Der Fall zurzeit ist die Dominanz des Themas Ablenkung eher eine in Medien und
in den Wissenschaften. Aber auch Sicherheitsexperten zeichnen sich hier nicht im
Mindesten durch einen Fachkonsens aus — eine fur die AuBenwirkung, auf die Auto-
fahrer, fatale Situation. Deutlich wird das am Bespiel IKT-Ergonomie. Sie dient heute
mehr denn je der IKT-Mdglichmachung, denn der Unterlassung. Hier findet sich ein
Richtungsstreit, der nicht wirklich benannt bzw. eingestanden wird. Letztendlich
macht er den Mangel an Technikphilosophie und Ethikdebatte in der modernen Ver-
kehrswelt deutlich. Denn Aufgabe einer solchen Debatte wéare es, diese bereits heute
drangenden Streitfragen der Technikgesellschaft zu schlichten.
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Anhange

Anhang 1

Die Definition der Automatisierungsgrade von Stral3enverkehrs-
Kraftfahrzeugen gemald rundem Tisch im Auftrag des BMVI

»Auf der zweiten Sitzung am 16. Dezember 2014 hat sich das Plenum des Runden
Tisches! auf eine Klassifizierung automatisierter Fahrfunktionen verstandigt:

- assistiertes Fahren als Vorstufe des automatisierten Fahrens: der Fahrer fihrt
dauerhaft entweder die Quer- oder Langsfuhrung aus. Die jeweils andere
Teilaufgabe wird in gewissen Grenzen vom System ausgefuhrt. Der Fahrer
muss das System dauerhaft Uberwachen und jederzeit zur vollstandigen
Ubernahme der Fahrzeugfiihrung bereit sein.

Automatisiertes Fahren:

- teilautomatisierte Fahrfunktionen: das System tbernimmt sowohl die Quer- als
auch die Langsfuhrung des Fahrzeugs flr einen gewissen Zeitraum oder in
spezifischen Situationen. Der Fahrer muss das System nach wie vor dauerhaft
uberwachen und jederzeit zur vollstandigen Ubernahme der Fahraufgabe
bereit sein. Als Beispiel kann der oben beschriebene Stauassistent genannt
werden.

- hochautomatisierte Fahrfunktionen: das System tUbernimmt die Quer- und
Langsfuhrung fir einen gewissen Zeitraum oder in spezifischen Situationen.
Der Fahrer muss das System nicht mehr dauerhaft Gberwachen. Er erhalt eine
ausreichende Zeitreserve, bevor er die Fahraufgabe selbst tibernehmen muss.
Das System warnt den Fahrer also vorher.

- vollautomatisierte Fahrfunktionen: das System tbernimmt die Quer- und
Langsfuhrung vollstandig in einem definierten Anwendungsfall. Der Fahrer
muss das System nicht iberwachen. Das System ist in allen Situationen in der
Lage, einen risikominimalen Zustand herzustellen.

- autonomes (>fahrerloses<) Fahren als hochste Automatisierungsstufe: das
System Ubernimmt das Fahrzeug vollstandig vom Start bis zum Ziel; alle im
Fahrzeug befindlichen Personen sind in diesem Fall Passagiere*

(BMVI, 2016).

! Um die Potenziale des automatisierten Fahrens ausschopfen zu kénnen, hat das Bundesministerium fir Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI) den Runden Tisch >Automatisiertes Fahren< ins Leben gerufen. Die Beteiligten (Bundesministerien, Behor-
den des Bundes, Bundesléander, Industrieverbande, Technische Uberwachungsvereine, Nutzerverbande, die Versicherungswirt-
schaft und einschlagige Forschungseinrichtungen) erarbeiten fachubergreifend eine deutsche Position zu einer Vielzahl recht-
licher, technischer und wissenschaftlicher Fragen* (BMVI, 2016).
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Anhang 2

Signifikanz-Berechnungen einzelner Ablenkungsquellen mal Unfallrate

Auf Einzelebene verfehlen vor allem in Osterreich und der Schweiz viele Fragen die
Signifikanz (p<.05 signifikant, p<.06 Tendenz, Fettdruck) aufgrund der Zellenbeset-
zungen. Hier zeigt sich wie in den frihen Veroffentlichungen zur US-NDS das Dilem-
ma des Unfallkriteriums. Auf aggregierter Faktorebene erreichen die Werte teilweise

die Signifikanz, was vor allem beim Faktor Telefonieren deutlich wird.

Deutschland Osterreich
Ablenkung (Signifikanzen zweiseitig nach Chi?)
Chi? p Chi? p

mit Freisprecheinrichtung jemanden anrufen 0,4 .539 0,8 .363
mit Freisprecheinrichtung Gesprache annehmen 0,0 .968 2,6 110
zitn};:l:dy bzw. Smartphone ohne Freisprecheinrichtung jemanden 4.0 045 0.2 635
mit Handy bzw. Smartphone ohne Freisprecheinrichtung Gesprache 5.1 023 11 303

annehmen

das vernetzte Smartphone, Tablet etc. und auch das Borddisplay
bedienen, also das Smartphone trotz Vernetzung auch in die 8,1 .004 0,5 465
Hand nehmen

Mobiltelefonsignale fur Anrufe, SMS, E-Mail etc. am Gerét kontrol-

. 26,3 .000 0,0 .907
lieren, von wem es kommt, ohne anzunehmen

in assistierten bzw. automatisierten Fahrphasen (z.B. Abstands-,

Spurhaltung) Mobiltelefon nutzen oder andere Dinge machen 4 A2y O (E10
Mitfahrer telefoniert 10,6 .001 4,4 .037
_I\I_Aeilttl;?ge(;r?}lbté;trz():hnische Gerate oder zeigt Inhalte (Smartphone, 76 006 9.1 003
e e e e
gl:r\r/:igt]?/dgrrnaettj;??;n’ der im Fahrzeug verbaut oder verankert bzw. 5.1 024 3.4 064
mit Bordcomputer-Menu Funktionen langer befasst sein 18,8 .000 6,1 .014
mit der Bordmenubedienung per Touchscreen langer befasst sein 11 .299 0,6 436
e
Radiofunktionen im Bordmenu bedienen und/oder suchen 10,6 .001 1,8 .180
intensivere Gesprache mit anwesenden Mitfahrern fuhren 5,8 .016 2,2 .139
Mitfahrer bedarf Aufmerksamkeit (z.B. Krankheit, Kinder, Babys) 3,2 .076 3,1 .076
storendes Verhalten von Mitfahrern 8,7 .003 3,8 .051
aggressive oder gereizte Situation im Fahrzeug 19,0 .000 515 .020
ausgelassene, Uberschwangliche Situation im Fahrzeug 17,0 .000 0,8 .369
Essen, Trinken, Rauchen 17,0 .000 1,0 .326
intensiv Musik oder Radiobeitrag héren 6,4 .011 2,4 125

Schweiz
Chiz p
2,2 .139
0,0 .906
0,4 505
51 .023
1,1 .298
105  .001
2,6 .106
1,1 .285
3,1 .078
8,6 .003
3,1 .079
6,9 .009
0,9 .346
6,5 011
0,2 .663
10,6  .001
2,8 .093
18,1  .000
8,0 .005
2,2 .139
3,1 .076
2,3 127
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Anhang 3

Die Empfehlungen des Arbeitskreises V Ablenkung durch moderne
Kommunikationstechniken des Deutschen Verkehrsgerichtstags Goslar 2015

In einer relevanten Anzahl von Féllen sind schwere Unfallereignisse im
Stral3enverkehr Folge einer Ablenkung des Fahrers durch Informations-,
Kommunikations- und Unterhaltungsmittel. Gleichwohl gibt es in Deutschland
hinsichtlich der Art der Nutzung sowie der Haufigkeit solcher Unfalle keine
verlasslichen Daten. Es bedarf einer aussagekraftigen Datenbasis, die die Nutzung
durch den Fahrer sowohl bei unfallfreien Fahrten als auch bei Unfallen erfasst. Die
Grundlagen sind durch eine bei der Bundesanstalt fiir Strallenwesen (BASt)
anzusiedelnde Arbeitsgruppe zu schaffen.

Die Verhinderung einer Ablenkung im Stral3enverkehr durch Informations-,
Kommunikations- und Unterhaltungsmittel erfordert eine Intensivierung praventiver
MaflRnahmen. Hierzu mussen die Verkehrserziehung in Schulen und Fahrschulen
optimiert sowie Kraftfahrerinnen und Kraftfahrer auch in der Arbeitswelt fur diese
Problematik sensibilisiert werden. Der Arbeitskreis empfiehlt hierzu eine bundesweit
einheitliche Dachkampagne.

Technische Losungen kénnen einen wesentlichen Beitrag zur Vermeidung von
Ablenkungsunfallen leisten. Der Arbeitskreis fordert die Gesetzgeber auf,
Rahmenbedingungen fir Fahrzeughersteller, Produzenten von Informations-,
Kommunikations- und Unterhaltungsmitteln sowie fur Diensteanbieter zu schaffen,
um die Mdglichkeiten situativer Funktionsunterdriickung zu implementieren. Dies
betrifft z.B. die Deaktivierung von manuellen Zieleingaben oder die Sperre von
Textnachrichten wahrend der Fahrt. Die Rekonstruktion entsprechender Verstol3e
und Manipulationen muss technisch sichergestellt werden.

V.

§ 23 StVO? ist im Hinblick auf die technische Entwicklung nicht mehr zeitgeméaR. Das
betrifft insbesondere die Begriffe ,Mobil- oder Autotelefon” und den ausgeschalteten
Motor sowie die Beschrankung auf Aufnehmen oder Halten des Horers. Der
Arbeitskreis fordert den Verordnungsgeber zu einer Neufassung der Vorschrift auf.
Diese sollte an die visuelle, manuelle, akustische und mentale Ablenkung von der
Fahraufgabe anknipfen. Die GeldbulR3e sollte eine gestaffelte Erhéhung bei
Gefahrdung sowie bei Schadigung vorsehen. Bei der Neufassung ist auf eine
bessere Nachweisbarkeit in der Praxis Ricksicht zu nehmen.

2 straRenverkehrsordnung Deutschland
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Anhang 4
Pkw-Jahresfahrleistungen und Geréateverfugbarkeit nach Allianz 2016

Die insgesamt hdheren durchschnittichen Fahrleistungen bei Gerateverfigbarkeit
dokumentieren deren hervorgehobene Bedeutung fur das Auftreten von Wegwen-
dung, wie auch die Berechnungen zur stochastischen Unabhéangigkeit im Auftreten
der fahrerbezogenen Merkmale und Ablenkungspravalenz zeigen. Doch in der Inter-
pretation der Werte bleibt zu bertcksichtigen, dass Gerateverfigung auch fahrleis-
tungsbereinigt mit mehr Wegwendungen einhergeht. Innerhalb gleicher Fahrleis-
tungsklassen haben Geratebesitzer (eig. ,Verfuger) haufig mehr Ablenkung (egal
welcher Art) als nicht Besitzer. Die Bedeutung der Fahrleistung bleibt in kinftiger
Forschung gemeinsam mit Faktoren wie Wegeanzahl, Fahrtzweck, Technikaffinitat,
Ablenkungspersonlichkeit u.W.m. multivariat zu testen.

Gesamt Deutschland (km p.a.) 14.076

Mit Fahrerassistenzsystem (Warnfunkt.) 16.278
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