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Kurzfassung · Abstract 
Telefonieren am Steuer und Verkehrssi.cherheit 

Ausgangspunkt der in diesem Bericht dargestellten 
Forschungsarbeiten und -ergebnisse ist ein Unter
suchungsauftrag des Bundesverkehrsministeriums 
an die BASt zur Frage, inwieweit das Telefonieren 
am Steuer unfallursächlich ist. 

Hierzu fand im Jahr 1996 bei der polizeilichen Un
fallaufnahme eine Zusatzerhebung in Rheinland
Pfalz und ausgewählten Gebieten Bayerns statt. 
Parallel führte die BASt eine repräsentative Bevöl
kerungsbefragung von Pkw-Fahrern in Deutsch
land durch. 

Zur Anlehnung der durchgeführten Analysen an 
den aktuellen Forschungsstand wird ein Überblick 
über die verfügbare Literatur mit Darstellung bishe
riger Studien über die Auswirkungen des Telefo
nierens am Steuer gegeben. Auch auf die rechtli
chen Regelungen anderer Länder wird eingegan
gen. 

Da für Pkw und Fahrzeuge des Schwerverkehrs 
unterschiedliche Bedingungen für Verkehrsteil
nahme, Fahrzeugnutzung und Ausstattung mit 
Telefon bestehen, werden beide Gruppen einer 
getrennten Analyse unterzogen. 

Rund 8% der Pkw-Fahrer führten 1996 laut Befra
gung ein Telefon mit sich, darunter 30 % mit Frei
sprecheinrichtung: Fahrer mit Telefon weisen im 
Mittel überdurchschnittliche Fahrleistungen auf. 
Der mit Fahrleistungen gewichtete Verkehrsanteil 
der Pkw-Fahrer mit Telefon liegt bei 15 %. Im aus
gewerteten Unfallgeschehen wurde bei 5,6 % der 
an Unfällen mit Personenschaden (UPS) und bei 
6,8 % der an Unfällen mit schwerwiegendem Sach
schaden (USS) beteiligten Pkw-Fahrer ein Telefon 
festgestellt, hiervon verfügten "33,2 % über eine 
Freisprachmöglichkeit Es kann nicht auf ein insge
samt höheres Unfallrisiko der Pkw-Fahrer mit Tele
fon geschlossen werden. Die Unfalldaten zeigen, 
daß Telefone in überwiegend leistungsstärkeren, 
relativ neuen Pkw genutzt werden. Dies korre
spondiert mit den Ergebnissen der Befragung. 

Unfallstrukturbetrachtungen beziehen sich auf Pkw 
und Hauptverursacher miUohne Telefon, um eine 
mögliche Unfallursächlichkeil des Telefonierens für 
bestimmte Ortslagen, Unfalltypen, Unfallarten, 
Unfallursachen und Unfallzeitpunkte herauszufil
tern. Pkw mit Telefon sind analog zur Fahrzeug
nutzung dieser Gruppe zu wesentlich höherem 
Anteil auf den BAB unfallverwickelt als Pkw ohne 
Telefon. Auffällige Befunde ergeben sich bei Auf
fahrunfällen innerorts: Fahrzeuge ohne Freisprach
einrichtung sind innerorts deutlich häufiger an Auf-
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fahrunfällenbeteiligt als Fahrzeuge mit Freisprach
einrichtung und Pkw ohne Telefon. Dies gilt ver
stärkt bei weniger leistungsstarken Fahrzeugen. 
Telefonieren war nach den Feststellungen der 
Polizei bei etwa jedem zweiten Unfall, bei dem 
telefoniert wurde, mit unfallursächlich. 

Die Fahrzeuge des Schwerverkehrs, bei denen die 
Erreichbarkeil der Berufskraftfahrer häufig als er
forderlich gilt, haben eine deutlich höhere Telefon
ausstattung als Pkw, mit großen Unterschieden 
zwischen den Fahrzeuggruppen. Die Unfallstruktur 
der Hauptverursacher mit Telefon zeigt Auffällig
keilen auf Landstraßen und insbesondere BAB. Bei 
den meisten Schwerverkehrsunfällen, bei denen 
die Polizei angab, daß (vermutlich) telefoniert 
wurde, war das Telefonieren mit ursächlich. 

Die abschließenden Empfehlungen greifen die 
Anregungen bisheriger Studien auf und richten sich 
auch an Fahrausbilder, Hersteller von Telefonen 
und die Medien, sich mit der Problematik des Tela
fonierens während der Fahrt weiter auseinander
zusetzen. 

Telephone use while driving and traffic safety 

The starting point for the research work and results 
described in this report was a study on the extent 
to which telephone use while driving causes acci
dents which the Federal Ministry of Transport 
commissioned BASt to carry out. 

A survey on this subject was carried out in 1996 as 
an additional part of police accident reports in 
Rhineland-Palatinate and selected areas of Bava
ria. Parallel to this BASt conducted a representa
tlve survey of car drivers in Germany. 

An overview of the available Iiterature and a 
description of previous studies of the effects of 
telephone use while driving are given in order to 
show how the analyses relate to the current state 
of research. The legal provisions of other countries 
arealso dealt with. 

Since there are differences between cars and 
heavy vehicles regarding traffic involvement, ve
hicle use and the extent of telephone installation, 
these two vehicle groups are analysed separately. 

According to the survey, approximately 8% of car 
drivers carried cellular phones in their vehicles in 
1996; 30% of these telephones had hands-free 
devices. Drivers with telephones were found on the 
whole to travel above-average annual distances. 
When weighted to account for average annual 
distances travelled, car drivers with telephones 
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made up 15% of all traffic. ln the accidents ana
lysed, 5.6% of car drivers involved in personal 
injury accidents (PIAs) and 6.8% of those involved 
in serious damage-only accidents (SDOAs) had a 
telephone: 33.2% of the telephones in these cases 
had hands-free facilities. Overall, it is not possible 
to conclude that car drivers with telephones are at 
a greater risk of having an accident. The accident 
data show that telephones are mainly used in rela
tively new cars of higher performance. This corre
sponds with the results of the survey. 

Accident structure examinations relate to cars and 
drivers with/without telephones who are respon
sible for accidents and aim to determine whether 
accidents occurring in certain localities or at certain 
times or particular types and natures of accident 
are caused by telephoning. ln accordance with the 
use of this kind of vehicle, a far higher percentage 
of cars with telephones are involved in accidents 
on German autobahns than those without. The 
findings regarding rear-end accidents in built-up 
areas are notable: the frequency with which ve
hicles without hands-free telephones are involved 
in rear-end accidents in built-up areas is 
appreciably higher than vehicles with hands-free 
telephones and cars without telephones. This is 
even more noticeably the case for vehicles with 
lower vehicle performances. According to the 
police reports, the use of telephones was one of 
the causes for half of all accidents where tele
phoning was taking place. 

lt is often considered necessary that professional 
drivers can be reached by telephone; the percen
tage of heavy vehicles equipped with telephones is 
far higher than that of cars; there are also large 
differences between the various heavy vehicle 
groups. The accident structure of drivers with tele
phones who are responsible for accidents, is con
spicuous in the area of accidents occurring on rural 
roads and especially on autobahns. ln most of the 
accidents involving heavy vehicles where the po
lice claimed that a telephone was (probably) being 
used, the act of telephoning was a contributory 
cause. 

The concluding recommendations pick up on 
suggestions made in previous studies and urge 
driving instructors, manufacturers of telephones 
and the media as weil to continue to tackle the 
problems of telephone use while driving. 
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1 Ausgangslage, Zielsetzung und 
Untersuchungsansatz 

Die Häufigkeit von Besitz und Nutzung von Mobil
telefonen steigt international stark an. Das Cha
rakteristikum des Mobiltelefons, im Prinzip überall 
und immer verfügbar zu sein, hat dazu geführt, daß 
auch das Telefonieren am Steuer eines Autos im 
fließenden Verkehr für viele Fahrer zur Selbstver
ständlichkeit geworden ist. Da schon bald einzelne 
Fälle bekannt wurden, bei denen das Telefonieren 
am Steuer zum Unfall geführt hatte, stellte sich die 
Frage, ob das Telefonieren am Steuer während der 
Fahrt generell eine Verkehrsgefährdung darstellt 
und wie einer solchen Verkehrsgefährdung entge
genzuwirken sei (vergl. BT -Drucksache 131 0/31 , 
Punkt 103 und 104). 

Eine im Auftrag der BASt durchgeführte Untersu
chung anhand von Fahrversuchen erbrachte kei
nen Beleg für ein generelles Telefonierverbot beim 
Autofahren; es wurden u.a. technische Verbesse
rungen der Telefonanlagen vorgeschlagen 
(BECKER et. al., 1995, s. Literaturübersicht, Ab
schnitt 2.1 ). Unfallzahlen enthielt die Untersuchung 
nicht. 

Ausgangspunkt der in diesem Bericht dargestellten 
Forschungsarbeiten ist ein Untersuchungsauftrag, 
den das Bundesverkehrsministerium der BASt 
nach Vorgesprächen im zuständigen Bund-Länder
Fachausschuß mit Schreiben StV 12/36.42.23/36 V 
a 95 vom 8. Juni 1995 erteilt hat. 

Bei einer Besprechung im September 1995 unter 
Beteiligung zuständiger Vertreter des Bundesver
kehrsministeriums, des Bayerischen Innenministe
riums, des Rheinland-Pfälzischen Innenministeri
ums und der BASt wurde Einvernehmen zur weite
ren Untersuchungskonzeption erzielt: 

Vorgesehen wurden unfallstatistische Untersu
chungen durch die BASt hinsichtlich der Auswir
kungen eines Telefonierens am Steuer während 
der Fahrt. Hierbei sollte das der BASt von den 
Statistischen Landesämtern (StLÄ) zu übermit
telnde Einzeldatenmaterial der amtlichen Straßen
verkehrsunfallstatistik in Rheinland-Pfalz und in 
ausgewählten Regionen in Bayern zugrunde gelegt 
werden, ergänzt um Informationen zum Telefon im 
Fahrzeug und ggf. zum Telefonieren am Steuer. 
Diese ergänzenden Informationen sollten durch 
eine Zusatzerhebung der Polizei erfaßt und danach 
durch die StLÄ zusammen mit den anderen 
Unfalldaten auf Datenträgern gespeichert und der 
BASt gem. § 5 StVUnfStatG übermittelt werden. 
Für die Unfallaufnahme vor Ort wurde eine beson-
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dere Sensibilisierung der Polizei für erforderlich 
gehalten; insbesondere war sicherzustellen, daß 
die Polizei bei jeder Unfallaufnahme (Unfälle mit 
Personenschaden und Sachschaden) bei allen 
unfallbeteiligten mehrspurigen Fahrzeugen fest
stellte bzw. verschlüsselte: 

-Angaben zum Telefon, 

- war Freisprechmöglichkeit vorhanden, 

- hat der Fahrer telefoniert und 

-hat Telefonieren zum Unfall beigetragen. 

Es wurden mehrere Erhebungsgebiete festgelegt, 
um regionale Besonderheiten auszuschließen: das 
gesamte Bundesland Rheinland-Pfalz und drei 
Polizeipräsidien Bayerns sowie zusätzlich drei 
Bayerische Autobahnstrecken. 

Der Erhebungszeitraum sollte das Kalenderjahr 
1996 umfassen, um saisonale Besonderheiten 
auszuschließen. 

Daneben wurden für Mitte 1996 Haushaltsbefra
gungen zur Mitführung und Nutzung von Telefonen 
im Auto ins Auge gefaßt. 

Parallel zu den genannten Erhebungen war ge
plant, eine Aktualisierung des Forschungstandes 
zum Telefonieren am Steuer vorzunehmen und die 
rechtlichen Regelungen der verschiedenen Länder, 
soweit bekannt, zusammenzustellen. 
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2 "Telefonieren am Steuer" 
in Literatur und rechtlichen 
Regelungen 

2.1 Literaturübersicht 

Die bisherigen Studien zum Thema "Telefonieren 
am Steuer" beziehen sich vorwiegend auf Testsi
tuationen. Betrachtet wurden das Fahrverhalten 
und die Selbsteinschätzung von Versuchsperso
nen bei Fahrten im Fahrsimulator oder auf einer 
vorgegebenen Teststrecke. Nur aus den USA 
(VIOLANTI u. MARSHALL, 1996; WIERVILLE u. 
TIJERINA, 1995), aus Kanada (REDELMEIER u. 
TIBSHIRANI, 1997) und Japan (NATIONAL RE
SEARCH INSTITUTE OF POLICE SCIENCE, 
1996) sind Analysen empirischer Unfallzahlen in 
Verbindung mit dem Telefonieren bekannt. Im Fol
genden wird ein Überblick über die Ergebnisse der 
1995er BASt-Untersuchung und über die seither 
relevante Literatur gegeben. 

Der Bericht "Telefonieren am Steuer" der Bun
desanstalt für Straßenwesen (BECKER et al., 
1995) enthält eine Übersicht über die bis dahin 
vorliegenden Forschungsergebnisse. Darüber hin
aus gibt die Veröffentlichung einen Überblick über 
die rechtliche Situation in Europa und stellt die 
Ergebnisse des Forschungsvorhabens "Auswirkun
gen des Telefonierens im Pkw auf Fahrverhalten 
und Verkehrssicherheit" dar. 

42 erfahrene und 11 unerfahrene Mobiltelefonbe
nutzer/-innen hatten eine begleitete Testfahrt im 
realen Straßenverkehr zu absolvieren. Vorher und 
im Anschluß füllten sie einen Fragebogen zu ihren 
Einschätzungen und Erfahrungen bezüglich des 
Telefonierens am Steuer aus. Während der Test
fahrt waren verschiedene Wähl- und Telefonierauf
gaben zu erfüllen. Das Anwählen konnte über das 
Eintippen der Rufnummer an der Mittelkonsole, am 
Armaturenbrett oder in der Hand, über einen 
Sprachcomputer oder durch Abruf einer gespei
cherten Nummer am Armaturenbrett bzw. über 
einen Bediensatelliten am Lenkrad erfolgen. Beim 
eigentlichen Telefongespräch wurde zwischen 
Hand-Held-Betrieb oder Freisprechanlage, Auto
bahn- oder Stadtverkehr sowie nach Schwierigkeit 
der Gesprächsthemen unterschieden. Das Fahrer
Fahrzeug-Verhalten (Spurführung, Abstand, Herz
frequenz, Fixation der Augen etc.) wurde per Com
puter, Videokamera und anhand des Beifahrerpro
tokolls erfaßt. Außerdem erfolgte eine Befragung 
von Herstellern und Anbietern von Mobiltelefonen 
(Automobil- und Gerätehersteller, Service-Lieferan
ten, Netzanbieter). 

Die Ergebnisse der Testfahrten und die Beurteilung 
durch den Beifahrer deckten sich mit der Einschät
zung der Testpersonen: Die besseren Fahrleistun
gen ergaben sich beim Anwählen per Bediensatellit 
bzw. Sprachprozessor und im Freisprechbetrieb. 
Unsicherheiten beim Fahren überwogen beim Te
lefonieren im Hand-Held-Modus, was vor allem in 
der Stadt zu verkehrsgefährdenden Situationen 
führte. Der Vergleich von erfahrenen und unerfah
renen Mobiltelefonbenutzern weist auf einen deut
lichen Lerneffekt schon nach der dritten Testfahrt 
hin. 

Die Testpersonen waren sich der Gefahr der Auf
merksamkeitsablenkung durch das Telefonieren 
bewußt, hielten ein generelles Telefonierverbot am 
Steuer jedoch nicht für angebracht. Sie befürwor
teten größtenteils eine Aufnahme des Themas 
Mobiltelefon in die Fahrausbildung. Freisprechan
lagen wurden insbesondere bei Fahrten in der 
Stadt und bei schwierigem Gesprächsinhalt ge
genüber dem Hand-Held-Betrieb bevorzugt. Beim 
Wählvorgang wurden der Bediensatellit und der 
Sprachprozessor als am einfachsten bedienbar 
eingestuft; abgelehnt wurde das Eintippen der Ruf
nummer an der Mittelkonsole. 

Die befragten Hersteller und Anbieter schlugen 
eine Optimierung der Ergonomie von Display und 
Tastatur und die Verbesserung der Freisprachein
richtung bzw. Sprachsteuerung zur Erhöhung der 
Fahrsicherheit beim Telefonieren vor. 

Die Schlußfolgerungen der Untersuchung: Die 
Ergebnisse rechtfertigen kein generelles Telefo
nierverbot beim Autofahren, allerdings sollten 
technische Verbesserungen der Telefonanlagen 
vorgenommen werden. Die Autoren sprechen hier 
insbesondere den Wahlvorgang, den Freisprach
betrieb, Sprachprozessoren und die Montage des 
Telefons im Sichtbereich des Fahrers an. Die Füh
rerscheinausbildung sollte um das Thema 
"Telefonieren am Steuer" erweitert werden, sowie 
die Bedienungsanleitungen der Hersteller und 
Provider auf Umgang und Risiken hinweisen. Die 
Empfehlung, vor allem bei schwierigen Gesprächs
themen nicht während der Fahrt zu telefonieren, 
sollte im Vordergrund stehen. 

Zu ähnlichen Ergebnissen kommt die Österreichi
sche Studie "Telefonieren beim Autofahren" des 
Instituts für Verkehrspsychologie des Kuratoriums 
für Verkehrssicherheit Wien (LAGER u. BERG, 
1995). Die 64 Testpersonen, die eine 
verkehrspsychologische Untersuchung erfolgreich 
absolviert hatten, waren zumeist junge Männer 
(Durchschnittsalter 20,4 Jahre}, die eine erweiterte 
Führerscheinausbildung anstrebten (56,25 %) und 



keine Telefoniererfahrung 
(92,2 %). 

am Steuer hatten 

Eingeteilt in drei Gruppen (Handy-Betrieb, Frei
sprecheinrichtung, kein Telefon), befuhren sie eine 
den realen Verkehrsgegebenheiten nachempfun
dene Teststrecke. Untersucht wurden Geschwin
?igk~it, ~eaktion an Verkehrsampeln, Spurgenau
lgkelt, Bllnkerbetätigung, Kurvenfahren, Vorrang
verhalten anhand der Beurteilung durch einen be
gleitenden Psychologen. Die Fahrer wurden zu
sätzlich nach erinnerten Verkehrszeichen und ihrer 
Selbsteinschätzung gefragt. Den Fahrern mit Tele
f~n wurden während der Fahrt per Telefon Fragen 
e1nes verkehrsbezogenen Persönlichkeitstests 
gestellt, der Kontrollgruppe im Anschluß an die 
Fahrt. 

Es zeigte sich, daß vor allem im Hand-Held-Be
trieb, aber auch beim Freisprechen eine Ablenkung 
der Fahrer durch das Telefonieren erfolgte. So 
schnitten sie in allen Kriterien schlechter ab als die 
Kontrollgruppe, beim Handy-Betrieb teilweise 
hochsignifikant Zur kognitiven Ablenkung der Auf
merksamkeit durch das Telefonat selbst kommt 
beim Handy noch die physische Einschränkung 
der Bewegungsmöglichkeiten hinzu. Die Verfasser 
kommen zu dem Schluß, daß auf das Telefonieren 
während der Fahrt in jedem Fall, auch mittels Frei
sprecheinrichtung verzichtet werden sollte. 

Eine Studie des Swedish Road and Transport 
Research Institute VTI (ALM u. NILSON, 1994) 
befaßt sich mit dem Fahrverhalten beim Telefonie
ren im Freisprachbetrieb im Fahrsimulator unter 
verschieden schweren Fahraufgaben, d. h. gerader 
o?er kurviger. Strecke. ALM und NILSSON analy
Sierten Reaktionszeit (Bremsen nach Lichtsignal), 
Fahrgeschwindigkeit, Spurführung und mentale 
Beanspruchung (workload) von 40 Testpersonen 
~wis?hen 23 und 61 Jahren. Diese wurden zufällig 
1n v1er Versuchsgruppen (mit/ohne Telefon bei 
schwerer/leichter Fahraufgabe) eingeteilt. Getestet 
wurde die Annahme, daß beim Telefonieren insbe
sondere unter schwierigen Fahrbedingungen 
schlechtere Ergebnisse erzielt werden. 

Die Reaktionszeiten der Telefonierar lag bei der 
leichten Fahraufgabe erwartungsgemäß über de
nen der Vergleichsgruppe, bei den schwierigen 
Fahrbedingungen konnte jedoch kein solcher Ef
fekt festgestellt werden. Als mögliche Erklärung 
sehen die Autoren eine Konzentration auf das 
Fahrgeschehen zuungunsten des Telefonierens. 
Falls die Fahraufgabe zu leicht ist, wird die Haupt
au~merksamkeit unter Umständen auf Nebentätig
keiten verlagert. Die Fahrgeschwindigkeit der Kon
trollgruppe war auf beiden Teststrecken höher, 
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jedoch ist der Unterschied nur bei der leichten 
Fahraufgabe signifikant. Auf der leichten Fahr
strecke ergab sich während der ersten 500 Meter 
des Telefonats (Annahme des Gesprächs) im 
Gegensatz zur schwierigen bezüglich der Spurfüh
rung keine signifikante Abweichung; erst für die 
gesamte Distanz (2500 Meter) konnte die Hypo
these in beiden Fällen bestätigt werden. Die 
mentale Beanspruchung stieg beim Telefonieren; 
es ergab sich kein signifikanter Unterschied für die 
verschiedenen Teststrecken. Die Bewältigung der 
Telefonieraufgabe (Working Memory Span Test, d. 
h. Vervollständigen von Sätzen, Erinnern von 
Worten) ergab keinen wesentlichen Unterschied 
zwischen den Gruppen. 

Später erweiterten ALM und NILSSON (1995) die 
Testbedingungen um ein vorausfahrendes Auto 
sowie entgegenkommende Fahrzeuge. So sollte 
der Einfluß des Telefonierens auf die Interaktion 
mit anderen Verkehrsteilnehmern (Einschätzen 
des Verhaltens, Abstand halten) untersucht wer
den. Hypothese war, daß die Reaktionszeit sich 
beim Telefonieren verlängert, dies aber nicht durch 
größeren Sicherheitsabstand ausgeglichen wird, 
daß die Spurführung unregelmäßiger und die 
mentale Belastung größer ist. Die 40 Testpersonen 
wurden in vier Gruppen (mit/ohne Telefon, jün
ger/älter als 60 Jahre) eingeteilt. 

Die Reaktionszeit der Kontrollgruppe und der Mi
nimalabstand waren in beiden Altersgruppen si
gnifikant kürzer als die der Telefonierar sowie die 
mentale Beanspruchung niedriger. Zwischen den 
Altersgruppen bestehen Unterschiede in der Reak
tionszeit und dem minimalen, maximalen und mitt
leren Abstand. Es zeigte sich, daß eine längere 
Reaktionszeit nicht durch größeren Sicherheitsab
stand ausgeglichen wird. Die Autoren vermuten 
daß sich die Fahrer des Risikos des Telefonieren~ 
am Steuer nicht bewußt sind, da es Mobiltelefone 
erst seit relativ kurzer Zeit gibt und bisher von Her
stellern und Medien nicht auf die Problematik hin
gewiesen wird. Die Hypothesen der Auswirkung 
auf Spurführung und Telefonieraufgabe konnten 
nicht bestätigt werden. 

Auch BRIEM und HEDMAN (Schweden, 1995) 
analysierten das Fahrverhalten beim Telefonieren 
am Steuer sowie beim Einstellen eines Autoradios 
unter verschieden schwierigen Fahr- und Sprach
bedingungen im Fahrsimulator. Sie untersuchten 
die Hypothesen, daß jede Sekundäraufgabe die 
Hauptaufgabe des Fahrens erschwert, daß mit 
zunehmender Schwierigkeit der Nebenaufgabe die 
Zahl der Fehler bei der Primärtätigkeit steigt, daß 
je ähnlicher die Nebentätigkeit in Bezug auf Wahr
nehmungs- und motorische Anforderungen der 



10 

Hauptaufgabe ist, desto größer der Einfluß auf die 
Fahrleistung wird, und daß verglichen mit dem 
Einfluß der Nebenaufgaben die Effekte von .Alter, 
Geschlecht etc. zu vernachlässigen sind. 

2~ :estpersonen, unterteilt in zwei Altersgruppen 
m1t Je 5 Frauen und Männern (Psychologiestuden
ten im ersten Semester der Universität Lund im 
Alter von 19 - 26 Jahren und Ingenieure und Bü
romitarbeiter der Radioabteilung der schwedischen 
Telecom Malmö im Alter von 40-51 Jahren), ab
solvierten Testfahrten im Fahrsimulator, bei denen 
sie mittels Freisprechanlage telefonierten bzw. 
Radio härten. Es galt bei einfachen und schweren 
Fahrbedingungen (feste und glatte Fahrbahn) zu 
wählen, eine leichte (allgemeines Thema) und eine 
schwierige (Working Span Memory Test) Ge
sprächsaufgabe zu bewältigen sowie das Radio 
einzustellen. Zum Vergleich wurden ohne Neben
aufgabe Strecken mit und ohne Hindernissen be
fahren. Erfaßt wurden Spurführung, Geschwin
digkeit und Anzahl der Kollisionen mit den Hin
dernissen. Neben Alter und Geschlecht wurden die 
pro Jahr gefahrenen Kilometer, die Zeit des Füh
rerscheinbesitzes, die Anzahl der bisherigen Un
fälle, die regelmäßige Telefonbenutzung beim Fah
ren als mögliche Einflußfaktoren einbezogen. Alter, 
Führerscheinbesitz und gefahrene Kilometer der 
Testpersonen waren positiv korreliert. Alle erfah
renen Mobiltelefonbenutzer (4 Frauen, 4 Männer) 
waren in der älteren Gruppe. 

Während der Testfahrten war die Abweichung von 
der Mittellinie auf glatter Fahrbahn im Durchschnitt 
dreimal so groß wie auf fester Fahroberfläche. Bei 
den Nebenaufgaben hatte die Bedienung der Ge
räte, vor allem des Radios, nicht jedoch das Ra
diohören selbst, Einfluß auf die Spurführung. Ne
ben dem Wählvorgang wirkte sich auch die 
Schwierigkeit des Telefongesprächs negativ aus. 
Auf fester Fahrbahn zeigten sich diese Effekte 
nicht. Leichtere Abweichungen von der Fahrbahn 
bei der Einstellung von Geräten kamen fast aus
sc~lie~lich bei Frauen vor, größere Abweichungen 
be~ be1de~ Ge~chlechtern. Die Fahrgeschwindig
keit war 1m M1ttel etwas höher als vorgegeben, 
~obei die Abweichungen auf fester Fahrbahn ge
nnger als auf glatter Oberfläche waren. Die größ
ten Abweichungen nach oben und unten ergaben 
sich für die Gesprächsführung unter einfachen 
Fahrbedingungen. 

Insgesamt hatte das Bedienen der Geräte dabei 
Einstellen des Radios stärker als Wähle~ beim 
Telefonieren, einen größeren Effekt auf die Fahr
leistung als Gespräche bzw. reines Zuhören. Dies 
führen die Autoren auf die ungünstige Position des 
Radios im Fahrzeug und die dadurch erschwerte 

Bedienung sowie die Dauer einer korrekten Ein
stellung zurück. Die Autoren erklären das 
schlechtere Abschneiden der Frauen in schwieri
gen Fahrsituationen mit der geringeren Fahrerfah
rung (gefahrene Kilometer pro Jahr}. Bei leichteren 
Fahrbedingungen käme der weniger riskante Fahr
stil von Frauen zum Tragen. Im Gegensatz zu an
deren Studien fanden die Autoren keine Unter
schiede zwischen den Altersgruppen. Als wichtige 
Einflußgrößen werden somit die Schwierigkeit der 
Fahraufgabe, die Beanspruchung der Aufmerk
samkeit durch die Nebentätigkeit und die Fahrer
fahrung herausgestellt. 

Um einige dieser negativen Effekte zu minimieren 
schlagen die Autoren eine ergonomische Verbes~ 
serung der Geräte und Sprachsteuerung vor. Das 
Telefonieren am Steuer sollte ernsthaft einge
schränkt und bei schwierigen Fahrsituationen ganz 
unterlassen werden. Die unterschiedlichen Aus
wirkungen von Hand-Held- und Freisprecheinrich
tungen seien weiter zu erforschen. 

Schwächen der Untersuchung liegen in der Anzahl 
in Verbindung mit der Auswahl der Testpersonen 
Ounge Studenten eines Fachsemesters versus 
ältere Bedienstete einer Gesellschaft), in der un
terschiedlichen Telefonerfahrung der Altersgrup
pen und in der Fahrerfahrung der Geschlechts
gruppen. 

Das französische Institut National de Recherche 
sur les Transports et leur Securite INRETS 
(PACHIAUDI et al., 1996) untersuchte die Auswir
kungen des Telefonierens am Steuer auf die Ver
kehrssicherheit im Fahrsimulator und anschließend 
unter realen Verkehrsbedingungen. 40 Ver
suchspersonen wurden nach Alter (18-35 Jahre 
älter als 45 Jahre) und Gewohnheit, im Auto z~ 
telefonieren, in Gruppen eingeteilt. Während der 
Fahrt wurden erfaßt: die mentale Belastung, die 
z_eit bis zur Anrufannahme, die Geschwindigkeit, 
d1e Bremszeit (Reaktionszeit), die Fahrspurabwei
chung und die Blickrichtung (Straße, Umgebung, 
Innenraum). Anschließend füllten die Probanden 
Fragebögen zu ihrer Selbsteinschätzung der Test
fahrten aus. Als Zusatzhypothese zu den im Fahr
simulator untersuchten Aspekten wurde im realen 
Verkehr eine geänderte visuelle Strategie 
(Augenbewegungen, Fixationen) vermutet. 

Die Zeit bis zur Annahme des Gesprächs war sehr 
unterschiedlich: ca. 50 % der Fahrer antworteten 
sofort (bis 2 Sekunden), die übrigen warteten einen 
günstigen Zeitpunkt ab (bis 10 Sekunden). ln bei
den Versuchsreihen bemerkten die Testpersonen 
die erhöhte mentale Belastung durch das Telefo
nieren, die bei vielen zu einer Aufmerksamkeitsver-



Iagerung vom Verkehrsgeschehen weg führte. Auf 
der anderen Seite litt auch die Qualität des Ge
sprächs unter der Fahraufgabe (Bitte um Wieder
holung des Gesagten). 

Im Fahrsimulator kam es unter der erhöhten men
talen Beanspruchung beim Telefonieren zu gerin
ger Geschwindigkeitsreduktion, leicht abweichen
der Spurführung und verlängerter Reaktionszeit. ln 
realer Verkehrssituation war keine Abweichung der 
Spurführung zu erkennen. Auch gab es nur eine 
leichte Tendenz, auf der Autobahn die Ge
schwindigkeit beim Telefonat zu reduzieren bzw. 
nach dem Gespräch zu beschleunigen. 

Die Abweichungen der visuellen Strategien beim 
Gespräch sind teilweise altersbezogen, jedoch 
nicht von der Gewohnheit des Telefonierens ab
hängig. Während des Telefonierens wird meist 
geradeaus gesehen bei gleichzeitiger Verlänge
rung der Blickdauer um 30 % (Stadtverkehr) bzw. 
60 % (Autobahn). Vernachlässigt wird der Blick in 
den Rückspiegel und auf die Kontrollinstrumente. 
Nach dem Gespräch normalisiert sich das Blick
verhalten wieder. Im Fahrversuch ergab sich eine 
Verlängerung der Reaktionszeit um 50 % unab
hängig von Alter und Telefonerfahrung. 

Die Autoren schließen aus den Ergebnissen, daß 
die gleichzeitige Bewältigung mehrerer Aufgaben 
eine Ablenkung von der Hauptaufgabe des Fah
rens bedeutet, was sich in der verlängerten Reakti
onszeit, der empfundenen mentalen Belastung und 
im Blickverhalten niederschlägt. Dies führe in allen 
Phasen des Gesprächs zu einem erhöhten Sicher
heitsrisiko für Fahrer und andere Verkehrsteil
nehmer. Die Autoren plädieren für ein Verbot von 
Hand-Held-Systemen in Fahrzeugen. Die Herstel
ler sollten die Ergonomie optimieren 
(Verminderung der Funktionen, deutliche Unter
scheidung der Tasten, Entwicklung einer Norm für 
das Tastendesign) sowie die Öffentlichkeit durch 
groß angelegte Kampagnen auf die Gefahren des 
Telefonierens am Steuer aufmerksam gemacht 
werden. 

Nachdem im Jahr 1996 in Tokio die Zahl der auf 
Handygebrauch zurückzuführenden Verkehrsun
fälle gegenüber 1995 um 70 % gestiegen war, ver
sucht die japanische National Police Agency die 
Unfälle im Zusammenhang mit einem Telefonat 
statistisch zu erfassen. Dabei soll untersucht wer
den, ob die Fahrer angerufen hatten oder wurden, 
ob sich der Unfall beim Wählen oder Sprechen 
ereignete und ob es Unterschiede bzgl. Benutzung 
von Telefon oder elektronischen Navigationsgerä
ten gibt. Aus den Ergebnissen sollen Empfehlun
gen für Hersteller von Mobiltelefonen abgeleitet 
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werden. Schon jetzt soll im Fahrschulunterricht auf 
die Risiken beim Telefonieren während der Fahrt 
hingewiesen und an alle Führerscheininhaber 
Merkblätter verteilt werden (FAZ, 2.1.1997). 

Nach einem Bericht des japanischen Traffic Bu
reau of National Police Agency NPA (MUTOH, 
1997) sind 24,7 % aller Unfälle 1996 auf Unauf
merksamkeit zurückzuführen. Auch der Gebrauch 
eines Telefons wird als mögliche Ablenkung gese
hen. ln Japan gab es 1997 mehr als 23 Millionen 
Mobiltelefonbenutzer aller Gesellschaftsschichten. 
Daher untersuchte das NPA von Juni 1996 bis Juni 
1997 Unfälle, bei denen der verursachende Fahrer 
telefoniert hatte. Parallel führte das National Re
search Institute of Police Science NRIPS eine 
Umfrage durch. 

Erfaßt wurden 2.391 Unfälle, bei denen telefoniert 
wurde, darunter 21 Todesfälle. Dies ist ein Anteil 
von 0,2-0,3 % aller Unfälle des Erhebungszeit
raums. 83,2 % der Fahrer waren männlich, 46,5 % 
unter 30 Jahre alt. Demgegenüber waren nur 26 % 
der Telefonbenutzer insgesamt unter 30 Jahre. 

42,2 % der Unfälle ereigneten sich bei der An
nahme eines Gesprächs, 28 % beim Wählvorgang 
und 17,8 % während des Sprechens. 12 % son
stige Faktoren schließen das Seenden eines Ge
sprächs oder das Aufheben eines heruntergefalle
ner) Gerätes ein. Es handelte sich zu 74,6 % um 
Auffahrunfälle, zu 17,6 % um sonstige Unfälle un
ter Beteiligung mehrerer Fahrzeuge, zu 5,1 % um 
Unfälle eines einzelnen Fahrzeugs, und zu 2,6 % 
um Unfälle eines Fahrzeugs mit Personen. 

ln die Stichprobe der Umfrage des NRIPS gelang
ten 372 Fahrer, die im Oktober 1996 das Führer
scheinbüro Tokio zur Erneuerung ihrer Fahrer
laubnis aufgesucht hatten. Gefragt wurde nach 
Fahrermerkmalen, Fahrhäufigkeit, Telefonge
brauch und sonstigen Nebentätigkeiten beim Fah
ren. 

164 Fahrer (44,1 %) verfügten über ein Telefon, 
davon gaben 143 (87,2 %) an, ihr Telefon beim 
Fahren zu benutzen. 124 (36 %) führten das Tele
fon auf dem Beifahrersitz mit sich, 23,8 % in einer 
speziellen Halterung, 18,2 % auf dem Armaturen
brett, 10,5 % am Körper und 6,3 % in einer Tasche 
auf dem Beifahrersitz. 

64,3 % der männlichen Fahrer nutzen das Telefon 
zu dienstlichen Zwecken, 30,4 % privat und zu 5,2 
% beides. Umgekehrt nutzten die Frauen das Tele
fon zu 63,6 % privat, zu 31,8 % dienstlich und 4,5 
% zu beiden Zwecken. 47,9 % gaben an, mehr 
Telefonate zu empfangen als abzusetzen, 24,4 % 
mehr anzurufen und 27,7 % taten beides gleich 
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häufig. 27,3 % meinten, schon einen Telefonierun
fall bzw. einen Beinaheunfall aufgrund des Tele
fonierens gehabt zu haben. Das Risiko des Tele
fonierens am Steuer wird von den Nicht-Telefonie
rem höher eingeschätzt als von den Telefonierern. 

Die Fahrer, die mehr als 2 oder 3 Tage in der Wo
che unterwegs waren, wurden nach ihren Neben
tätigkeiten beim Fahren gefragt. Betrachtet wurden 
die Häufigkeit und das Risiko verschiedener Tätig
keiten. Die Bedienung von Geräten im Fahrzeug 
(Telefon, Navigationsgeräte) wurde als risikoreich 
und selten ausgeführt bewertet, Unterhaltungen, 
Musik hören etc. hingegen als risikoarm und häu
fig, da sie das Fahrverhalten nicht physisch beein
flussen. Je jünger die Fahrer waren, desto häufiger 
wurden Nebentätigkeiten ausgeführt, deren Risiko 
die jüngeren Fahrer geringer einschätzten als die 
älteren. Fahrer, die in den letzten drei Jahren ge
gen Verkehrsregeln (inclusive Unfällen) verstoßen 
hatten, beschäftigten sich während der Fahrt häufi
ger mit anderen Dingen und schätzten deren Ri
siko geringer ein. 

Das NPA hat folgenden Maßnahmenkatalog ent
wickelt: Erweiterung der Fahrausbildung um die 
Problematik des Telefonierens, Aktionen zur Ver
meidung von Telefonierunfällen durch die Herstel
ler, Anzeigenkampagnen, auch in Geschäften, um 
auf die Gefahren aufmerksam zu machen, Über
arbeitung der Telefontechnik. Vor allem durch den 
Gebrauch von Freisprecheinrichtungen könnten 
Unfälle vermieden werden, allerdings bleiben die 
Gefahren durch mentale Ablenkung beim Telefo
nieren bestehen. Daher will das NPA weitere Stu
dien durchführen und insbesondere die internatio
nale Entwicklung verfolgen. 

WIERWILLE und TIJERINA (USA, 1995) analy
sierten die Unfallberichte des Jahres 1989 und der 
ersten vier Monate 1992 der Unfalldatenbank North 
Carolina. ln dieser Unfalldatenbank sind Unfälle mit 
über 500 $ Sachschaden, Verletzten oder Todes
opfern vermerkt. Anhand von bei der Unfallauf
nahme vergebenen Schlagworten wurden die auf 
visuelle Ablenkung der Fahrerl-innen zurückzufüh
renden Unfälle herausgefiltert und folgende Grup
pen gebildet: 1.562 Fälle der visuellen Aufmerk
samkeit innerhalb des Fahrzeugs, 661 Fälle au
ßerhalb und 593 Fälle der unspezifischen Auf
merksamkeitsablenkung. Die Kategorie "innerhalb 
des Fahrzeugs" enthielt "Armaturenbrett, Lenkrad, 
Bedienelemente" und darunter "Telefon" und "Two
Way-Radio" (Radio mit CB-Funk) als weitere Un
tergruppen. Der Vergleich 1989- 1992 ergibt einen 
Anstieg der durch Telefon verursachten und eine 
Abnahme der durch CB-Funk verursachten Unfälle, 
was die Autoren auf die vermehrte Benutzung von 

Telefonen und die gleichzeitig sinkende Popularität 
von CB-Funkgeräten zurückführen. Ein neues, die 
visuelle Aufmerksamkeit beanspruchendes Gerät 
(CD-Piayer, Telefon) im Fahrzeug könnte sich also 
in steigenden Unfallzahlen niederschlagen. 

REDELMEIER und TIBSHIRANI (Kanada, 1997) 
gelangen zu dem spektakulären Ergebnis, daß das 
Telefonieren am Steuer ein vierfach erhöhtes Un
fallrisiko bedeutet, vergleichbar mit dem einer 
Fahrt in angetrunkenem Zustand. Die Untersu
chung weist jedoch Schwachpunkte auf: 

Die Autoren verglichen die Telefonbenutzung kurz 
vor einem Unfall mit der an verschiedenen Tagen 
der Woche vor dem Unfalltag. 5.890 Personen 
meldeten dem North York Collision Reporting Cen
ter in Toronto zwischen dem 1.7.1994 und dem 
31.8.1995 einen Unfall mit erheblichem Sachscha
den (keine Verletzten), davon besaßen 1.064 ein 
Funktelefon. Von 699 der 742 Fahrer mit Mobilte
lefon, die bereit waren, teilzunehmen, lagen Tele
fonrechnungen vor. Diese 699 Personen wurden 
nach verschiedenen persönlichen Daten und über 
den Unfall befragt. Somit besteht die Grundge
samtheit nur aus Verkehrsteilnehmern, die einen 
Unfall hatten. Es wurden nur Unfälle mit Sach
schaden betrachtet und die Schuldfrage unberück
sichtigt gelassen. Aus Datenschutzgründen stan
den nicht alle Daten zur Verfügung. 

Über die Rufnummer wurden alle Telefonate der 
Woche bis zum Unfalltag nach Uhrzeit, Dauer und 
Richtung (ankommend oder abgehend) ermittelt, 
wobei Notrufe gesondert aufgeführt wurden. Der 
Unfallzeitpunkt wurde anhand von Fahreraussage, 
Polizeibericht und Zeit des Notrufes geschätzt, 
wobei bei unterschiedlichen Angaben der früheste 
Zeitpunkt angenommen wurde. Der genaue Zeit
punkt konnte bei 231 Unfällen ermittelt werden, der 
ungefähre in 468 Fällen. Trotzdem birgt diese Vor
gehensweise erhebliche Ungenauigkeiten. Sowohl 
der Unfallzeitpunkt als auch die Verkehrsteilnahme 
an den Tagen vor dem Unfall sind nicht exakt re
konstruierbar; dabei können Art und Umfang der 
Verkehrsteilnahme von Tag zu Tag erheblich vari
ieren. 

Betrachtet wurden die Telefonate der letzten 10 
( 1 ,5 und 15) Minuten vor dem Unfall und mit denen 
derselben Zeitspanne an Tagen vor dem Unfall 
verglichen. Diese waren der letzte Werktag vor 
dem Unfall, der gleiche Tag der Vorwoche, der 
letzte Tag der Vorwoche, an dem das Telefon zur 
Uhrzeit kurz vor dem Unfall benutzt wurde, und der 
Tag der letzten drei Tage vor dem Unfall, an dem 
die meisten Telefonate geführt wurden. 170 Fahrer 
hatten während der letzten 1 0 Minuten vor dem 



Unfall telefoniert, 37 am Vortag und 13 zu beiden 
Zeitpunkten. Hieraus berechnen die Autoren eine 
Rate von 6,5 (157:24) und setzten diese mit dem 
relativen Risiko von 6,5 für einen Autounfall beim 
oder kurz nach einem Telefonat gleich. Da 35 % 
einer Unterstichprobe von 1 00 Fahrern angaben, 
ihren Pkw zur fraglichen Zeit am Tag vor dem Un
fall nicht benutzt zu haben, wurde ein Abminde
rungsfaktor von 1,5 ermittelt, durch den der 
"Risikowert" geteilt wurde. So kommen die Autoren 
auf den Wert von 4,3, den sie als relatives Risiko 
für Telefonieren am Steuer bezeichnen. Ähnliche 
Berechnungen werden für weitere Zeitintervalle, 
Vergleichstage und für verschiedene Untergruppen 
(Alter, Geschlecht, Schulbildung, Fahr-, Mobiltele
fonerfahrung, Telefontyp, Unfalltag, -tageszeit, -ort) 
angestellt. 

Der von REDELMEIER und TIBSHIRANI gewählte 
methodische Ansatz führt nicht zu tragfähigen Er
gebnissen. Die Autoren ermittelten keine Risiko
werte, bei denen Unfälle, Verkehrsbeteiligung und 
Telefonierhäufigkeiten von Fahrerpopulationen in 
den Vergleich gestellt werden. Es wurde lediglich 
bei unfallbeteiligten Fahrern die Telefonierhäufig
keit am Unfalltag und einem anderen Tag vergli
chen. Dies besagt aber nichts zum Unfallrisiko. 
Hätten die Fahrer im Vergleichszeitraum (aus wel
chen Gründen auch immer) zum Beispiel nur halb 
so oft telefoniert, so wären die Autoren zu einem 
achtfachen Risikowert gelangt! 

ln ca. 35 % der Unfälle, die 1993 vom Department 
of Motor Vehicles in New York erfaßt wurden, 
spielte "Unaufmerksamkeit des Fahrers" als Mitur
sache eine Rolle. Ein Ablenkungsfaktor ist die Be
nutzung eines Mobiltelefons. VIOLANTI und 
MARSHALL (USA, 1996) untersuchten den Zu
sammenhang von Telefongebrauch, 18 anderen 
Unaufmerksamkeitstaktoren und Verkehrsunfällen. 
Weitere Faktoren wie Fahrerfahrung, Geschlecht 
und Alter wurden ebenfalls berücksichtigt. 
Gemessen wurde die Häufigkeit der ablenkenden 
Tätigkeiten. 

Per Zufallsauswahl wurden 100 New Yorker ermit
telt, die 1992/93 einen Unfall mit Personenschaden 
oder nur Sachschaden über 1000 $hatten, welche 
vom Department of Motor Vehicles aufgenommen 
werden. Die Vergleichsgruppe bestand aus 100 
New Yorkern, die in den letzten 10 Jahren ohne 
schweren Unfall gefahren waren. Mit Fragebögen 
wurden demographische Merkmale und 
Fahrverhalten nach aufmerksamkeitsablenkenden 
Tätigkeiten (z.B. Essen, Trinken, Rauchen, Unter
halten, Sitze, Spiegel einstellen, Telefonieren) er
faßt. Die Telefonate waren nach Schwierigkeits
grad einzustufen und nach Handy- oder Frei-
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sprechbetrieb. Anhand der Telefonrechnung wurde 
die monatliche Telefonierzeit im Auto ermittelt. 60 
Personen der ersten und 77 der zweiten Gruppe 
beantworteten die Umfrage. 

Der Anteil von Männern war in der ersten Gruppe 
höher als in der Kontrollgruppe, sie waren im 
Durchschnitt jünger, hatten weniger Fahrerfahrung, 
mehr geringfügige Unfälle in den letzten 5 Jahren 
und beschäftigten sich während der Fahrt häufiger 
mit anderen, ablenkenden Dingen. Ein höherer 
Prozentsatz besaß ein Funktelefon, mit dem 
durchschnittlich mehr telefoniert wurde als in der 
Kontrollgruppe. Analog waren die Telefonbenutzer 
im Schnitt jünger, hatten weniger Fahrerfahrung, 
mehr leichte Unfälle in den letzten 5 Jahren und 
telefonierten häufiger als die der Vergleichsgruppe. 

Getestet wurde die Hypothese, daß bei höheren 
Telefonierzeiten das Risiko eines Verkehrsunfalls 
steigt. Nach Elimination statistisch nicht signifikan
ter Variablen blieben Fahrerfahrung, motorische 
und kognitive Aktivitäten während des Fahrens als 
mögliche Einflußfaktoren auf den Zusammenhang 
zwischen Telefonieren und Unfallrisiko. Bei über 
50-minütigem Telefonieren pro Monat ergab sich 
ein höheres Risiko als bei den anderen Aktivitäten. 
Der Test der Hypothese, daß ein Zusammenspiel 
verschiedener Nebenbeschäftigungen mit höherem 
Unfallrisiko einherging, zeigte, daß die Kombi
nation mit Trinken, freihändig Fahren und Zigarette 
anzünden statistisch signifikant war. Erstaunlicher
weise verursachten die kombinierten Tätigkeiten 
ein geringeres Risiko als der alleinige Gebrauch 
des Telefons. 

Neben dem Telefonieren spielen andere Aspekte 
eine Rolle. Die Autoren betonen die Vorteile des 
Funktelefons, verweisen an die Industrie, Geräte 
mit minimalem Ablenkungspotential zu entwickeln, 
und plädieren für Aufklärungsmaßnahmen zur Er
höhung der Fahrsicherheit 

Schwachpunkt der Studie ist die geringe Anzahl 
der Telefonbenutzer in beiden Stichproben 
(insgesamt 14 ), so daß Studien zur Überprüfung 
der Ergebnisse erforderlich sind. Es bleibt unbe
rücksichtigt, ob zum Unfallzeitpunkt telefoniert 
wurde. Weitere Aspekte sind die Antwortrate von 
60 % bzw. 77 % sowie die Untersuchung nur der 
dokumentierten Unfälle. 

Eine vom ADAC in Auftrag gegebene deutsche 
Studie (UNGERER, 1997) hatte zum Ziel, durch 
Messungen bei Testfahrten im Pkw Hinweise auf 
spezielle Risiken des Telefonierens am Steuer und 
somit Argumente für weitere Maßnahmen zu ge
winnen. Betrachtet wurden sowohl die motorischen 
Verhaltensweisen als auch die kognitiven Sela-
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stungen von 49 Testpersonen beim Telefonieren 
mit Handy und Freispracheinrichtung und bei Fahr
ten ohne Telefon innerorts, auf Landstraßen und 
auf Autobahnen. Es waren verschieden schwere 
Gesprächsaufgaben zu bewältigen. Fast die Hälfte 
der Testpersonen hatte Telefonerfahrung und fast 
drei Viertel ein Sicherheitstraining absolviert. 

Beim Fahrverhalten (Regelungsfehler, Spurabwei
chungen, Tempofehler, Steuerungsfehler, Ver
kehrsbeobachtung) wurden mit Telefon deutlich 
mehr Fehler als ohne gemacht, dabei mit Handy 
mehr Fehler als mit Freisprecheinrichtung. Ein 
wesentlicher Aspekt bei der Nutzung eines Handys 
ist das Ein- bzw. Freihändigfahren, was für die 
Nutzung einer Freispracheinrichtung spricht. Die 
Fahrerfahrung scheint ab einer gewissen Kilome
terzahl keinen Einfluß mehr auf das Verhalten beim 
Telefonieren zu haben. Da der Autor nur bei Fah
rern mit bis zu 200.000 km Fahrpraxis mehr Fehler 
feststellt, aber keine Gruppe mit weniger Fahrer
fahrung betrachtet, sind keine Aussagen über 
Fahranfänger möglich. Fahrer mit Erfahrung im 
Telefonieren am Steuer machten mehr Fehler als 
die ohne Telefonerfahrung, was der Autor auf ein 
zunehmendes subjektives Sicherheitsgefühl der 
Fahrer zurückführt. 

Beim Telefonieren selbst ergaben sich keine we
sentlichen Unterschiede zwischen der Nutzung 
eines Handys oder einer Freisprechanlage, woraus 
der Autor schließt, daß die Art der Geräte keinen 
Einfluß auf die Bewältigung der Gesprächsaufga
ben hat. 

Obwohl der Autor einen deutlichen Anstieg der 
Fahrfehler insbesondere bei der Nutzung eines 
Handys diagnostiziert, unter denen eine Fahrprü
fung nicht mehr bestanden würde, spricht er sich 
nicht für ein generelles Verbot des Telefonierens 
am Steuer, sondern nur für Empfehlungen und die 
Festsetzung von Auflagen aus. Vor allem empfiehlt 
der Autor, das Telefonieren in die Fahrausbildung 
aufzunehmen und hier in einem speziellen Sicher
heitstraining Fahrmanöver, Wahrnehmung und 
kognitive Fähigkeiten zu üben. Telefonbesitzer 
sollten eine dementsprechende Nachschulung 
absolvieren, um das Risiko des Telefonierens wäh
rend der Fahrt zu minimieren. Weiter sollte die 
Bevölkerung durch Medienkampagnen und Erstel
lung von Informationsmaterial für die Gefahren des 
Telefonierensam Steuer sensibilisiert werden. 

2.2 Die rechtliche Situation 

Inzwischen wird die gesetzliche Einschränkung 
des Telefonierens am Steuer in vielen Ländern 
diskutiert, rechtliche Regelungen existieren jedoch 

nur in wenigen Fällen. Hier eine Übersicht, die, 
soweit nicht anders angegeben, auf den Angaben 
der BASt-Studie "Telefonieren am Steuer" 
(BECKER et al., 1995) und zwei Artikeln der Euro
päischen Nachrichten über Verkehrssicherheit Nr. 
6/1996 und Nr. 9/1997 basieren: 

ln Deutschland ist das Telefonieren am Steuer 
während der Fahrt nicht ausdrücklich verboten. Der 
Kraftfahrer ist jedoch verpflichtet, sein eigenes Ver
halten, insbesondere im Hinblick auf vermeidbare 
Gefährdungen anderer, ständig zu kontrollieren. Er 
hat sich so zu verhalten, daß kein anderer ge
schädigt, gefährdet oder nach den Umständen 
unvermeidbar behindert oder belästigt wird (§1 
Abs. 2 StVO); er ist weiterhin dafür verantwortlich, 
daß seine Sicht und sein Gehör während der Fahrt 
nicht beeinträchtigt werden (§23 Abs. 1 StVO). Der 
Fahrzeugführer ist daher stets verpflichtet, sorgfäl
tig zu prüfen, ob er ohne Beeinträchtigung der 
Sicherheit für sich und andere während der Fahrt 
ein Telefongespräch führen kann. Eine Stellung
nahme des Bundesverkehrsministeriums vom 
31.5.1996 empfiehlt die Verwendung von Frei
sprecheinrichtungen während der Fahrt. 

ln Finnland werden Freispracheinrichtungen emp
fohlen. 

Die französische Regierung (Stellungnahme, 
12.8.1996) sieht derzeit keinen Handlungsbedarf in 
Bezug auf das Telefonieren am Steuer, insbeson
dere da keine ausreichenden Statistiken vorliegen. 
Das Lenkrad eines Fahrzeugs muß allerdings stets 
mit mindestens einer Hand festgehalten werden; 
der Fahrer muß in der Lage sein, alle notwendigen 
Fahrmanöver sofort auszuführen. 

ln Großbritannien kann das Telefonieren am 
Steuer als Fall von "Careless Driving" angesehen 
und mit Strafen bis zu 2.500 Pfund und 3 bis 9 
Strafpunkten geahndet werden (Road Traffic Act 
1988). Fahrer sind verpflichtet, stets die volle Kon
trolle über ihr Fahrzeug zu haben. Der Highway 
Code empfiehlt, ein Mobiltelefon oder Mikrophon 
im Handy-Betrieb nur im Notfall zu benutzen. Eine 
Freispracheinrichtung muß so installiert sein, daß 
die Aufmerksamkeit nicht vom Straßenverkehr 
abgelenkt wird. Auf der Autobahn sollte auch nicht 
am Seitenrand angehalten werden, um ein Ge
spräch zu beginnen. Es existieren Stellungnahmen 
der RoSPA (Royal Society for the Prevention of 
Accidents) mit Forderungen und Empfehlungen an 
die Regierung dahingehend, daß (auch mit 
Freisprecheinrichtung) nur bei Fahrzeugstillstand 
Anrufe angenommen und getätigt werden dürfen; 
Sperren, die das Telefonieren während der Fahrt 
verhindern, seien anzuraten. Empfehlungen für 



den sicheren Gebrauch gibt der "Code of Good 
Practice" des Consumer Ergonomics Instituts der 
Universität Loughborough. 

ln Italien ist das Telefonieren am Steuer seit dem 
1.1.1993 durch Artikel 173 des italienischen Ver
kehrsecdes geregelt. Während der Fahrt dürfen 
nur Freispracheinrichtungen benutzt werden; die 
Hände müssen am Steuer bleiben. Es droht eine 
Geldstrafe von 54.000-200.000 Lira. Ausnahmen 
gelten für Militär-, Polizei-, Straßenservicefahr
zeuge, Taxis und Busse. 

ln Österreich herrscht die Bestimmung, daß beim 
Fahren mindestens eine Hand am Steuer verblei
ben muß. Das Kuratorium für Verkehrssicherheit 
empfiehlt, nur Telefone mit Freispracheinrichtung 
zuzulassen, ansonsten sollten Geräte ausschließ
lich bei abgestellter Zündung zu benutzen sein. 

ln Portugal ist das Telefonieren am Steuer laut 
Artikel 85 n. 1 des Highway Codes verboten. Nicht 
erlaubt sind Audiogeräte oder Telefone, die konti
nuierliche manuelle Bedienung erfordern. Bei Zu
widerhandlung sind Geldstrafen zwischen 5.000 
und 25.000 Escudos vorgesehen. 

Die Schweiz verbietet während der Fahrt den Ge
brauch von Mobiltelefonen ohne Freisprachein
richtung bei 1 00 Sfr. Strafe. Es darf während der 
Fahrt keine Verbindung hergestellt werden, da 
hierbei die Aufmerksamkeit für längere Zeit vom 
Verkehrsgeschehen abgelenkt wird, was gegen 
Artikel 31 LRC verstößt (PETICA, 1993). 

ln Spanien gilt Artikel 9 des Road Safety Act, der 
bestimmt, daß der Fahrer sein Fahrzeug unter 
Kontrolle haben muß und sich und andere nicht 
gefährden darf. Vom Verbot, während der Fahrt 
Kopfhörer oder Helme zu tragen, die an Audioge
räte angeschlossen sind, wird ein Telefonierverbot 
im Hand-Held-Betrieb abgeleitet. Zuwiderhandlung 
kann mit bis zu 100.000 pts. geahndet werden. 

ln Australien gibt es Bestimmungen für New South 
Wales und Victoria. ln New South Wales dürfen 
seit September 1989 nur Polizei, Ambulanzen und 
Feuerwehr während der Fahrt Autotelefone ohne 
Fraisspracheinrichtung benutzen. Für andere 
Fahrzeugführer drohen 1 09 A$ Geldstrafe. ln Vic
toria dürfen nur in Rettungsfahrzeugen und 
Fahrzeugen mit besonderer Genehmigung Mobil
telefone, Mikrophone o. ä. in der Hand gehalten 
werden (National Research Institute of Police 
Science, Japan, 1997). 

ln Brasilien und Israel ist die Benutzung von Auto
telefonen während der Fahrt verboten 
(REDELMEIER u. TIBSHIRANI, 1997). 
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ln einigen Staaten der USA (Arizona, Minnesota, 
New Jersey) sind Gesetzesentwürfe eingebracht, 
jedoch bisher nicht verabschiedet worden, die den 
Gebrauch von Freispracheinrichtungen vorsehen, 
in Massachusetts sogar verbunden mit der Forde
rung stimmgesteuerter Bediensysteme (PETICA, 
1993). 

ln Malaysia sind während der Fahrt weder Mobilte
lefone noch andere Kommunikationsmittel mit ma
nueller Bedienung zu benutzen. Strafen bis zu 
1.000 RM bzw. 3 Monate Freiheitsentzug können 
verhängt werden, bei Wiederholung 2.000 RM bzw. 
6 Monate Freiheitsentzug (National Research Insti
tute of Police Science, Japan, 1997}. 

2.3 Zusammenfassung 

Insgesamt zeigt die Literaturauswertung, daß alle 
Autoren ein potentiell erhöhtes Unfallrisiko durch 
das Telefonieren am Steuer sehen, ohne die Aus
wirkungen auf das Unfallgeschehen nach Maß und 
Zahl gesichert belegen zu können. Ein generelles 
Telefonierverbot während der Fahrt wird jedoch 
nicht gefordert. Die Autoren beziehen die Vorteile 
des Mobiltelefons (Stauinformationen, Notruf) in 
ihre Überlegungen ein. Das Telefonieren wird als 
ein möglicher Ablenkungsfaktor unter vielen be
wertet, wobei vor allem das Annehmen von Ge
sprächen offenbar problematisch ist. Plädiert wird 
für Aufklärungskampagnen der Bevölkerung, ins
besondere im Fahrunterricht, die obligatorische 
Benutzung von Freispracheinrichtungen und den 
Verzicht auf längere Gespräche mit schwierigen 
Themen. Die Hersteller sind aufgerufen, ergono
misch sinnvolle Verbesserungen der Apparaturen 
(Montage, Tastatur, Mikrophone) einzuführen, so
wie die Sende- und Empfangsleistung der Geräte 
zu verbessern. 

Auch wenn in einzelnen Versuchsaufbauten die 
unterschiedliche Fahr- und Telefoniererfahrung 
durch Gruppenbildung berücksichtigt werden 
sollte, weichen die Gruppen der Testpersonen der 
in der Literatur beschriebenen Verhaltensstudien 
doch zum Teil stark von den Fahrern mit Telefon 
im realen Verkehr und im Unfallgeschehen ab (s. 
Abschnitt 5.2.3). 

Die rechtlichen Regelungen der meisten Länder 
lassen einen großen Ermessensspielraum zu bzw. 
sehen keine Ahndung des Telefonierens am 
Steuer vor. ln Europa haben lediglich Italien, Por
tugal und die Schweiz klare Bestimmungen zum 
Gebrauch von Freispracheinrichtungen verab
schiedet. 



16 

3 Befragungsergebnisse zum 
Telefonieren im Pkw 

3.1 Ziel und Methode der 
Befragung 

Mit der Befragung von Verkehrsteilnehmern sollten 
die aus den polizeilichen Unfallanalysen vorliegen
den Informationen untermauert und ergänzt wer
den. Folgende Teilaufgaben lassen sich unter
scheiden: 

(1) Für die unfallstatistischen Analysen waren Re
ferenzdaten zu beschaffen. Dazu gehören An
gaben zur Verbreitung von Telefonen im Auto, 
zur Art der benutzten Telefone sowie zur Häu
figkeit und Dauer der im Auto geführten Ge
spräche. Auch eine Abschätzung der Fahrlei
stungen von Telefonnutzern war erforderlich, 
um für die von der Polizei berichteten Unfälle 
einen quantitativen Interpretationsrahmen zu 
schaffen. Daher wurden die Autofahrer unter 
den Befragten auch um spontane Angabe ihrer 
jährlichen Fahrleistungen gebeten. 

(2) Gleichzeitig wurde mit der Befragung versucht, 
zur Analyse und Bewertung des Unfallrisikos 
von Telefonnutzern eine zweite Datenbasis zu 
schaffen, indem man die Autofahrer auch nach 
ihrer Unfallverwicklung in den letzten 12 Mona
ten befragt. Die berichteten Unfälle der Befrag
ten unterscheiden sich in Art und Häufigkeit 
grundlegend von den statistisch erfaßten Un
falldaten. Sie beinhalten alle Unfälle, an die sich 
die Befragten erinnern. Dies dürften insbeson
dere leichte Unfälle sein, die von der Polizei 
nicht erfaßt werden. Zur Abgrenzung von den 
amtlich erfaßten Unfällen werden die erfragten 
Unfälle nachfolgend als "Schadensereignisse" 
bezeichnet. 

Mit den berichteten Schadensereignissen wird 
der Versuch unternommen, das fahrleistungs
bezogene Risiko von Telefonnutzern und Nicht
nutzern zu vergleichen. Ergänzend zur Analyse 
der amtlichen Unfallstatistik waren von dieser 
Risikoberechnung auf Befragungsbasis weitere 
Informationen zu erwarten. 

(3) Zur Abrundung der Informationen war es Auf
gabe der Befragung, das Telefonieren im Auto 
aus der Sicht der Bevölkerung bewerten zu 
lassen, vor allem aus dem Blickwinkel der Ver
kehrssicherheit. Dabei sollte es insbesondere 
um die konkreten Erfahrungen und Gefähr
dungseinschätzungen von Telefonnutzern ge
hen. Die Befragung sollte die Bewertung mög-

licher Maßnahmen des Gesetzgebers nicht 
aussparen. 

Als Methode der Untersuchung wurde die reprä
sentative Befragung der Bevölkerung gewählt. 

Die anhand eines strukturierten Fragebogens (vgl. 
Anlage) durchgeführte Befragung bezog sich auf 
die Grundgesamtheit aller in Privathaushalten le
benden Deutschen ab 18 Jahre. Insgesamt wurden 
2.690 Bundesbürger befragt. 1.703 von ihnen (63 
%) waren Autofahrer. Gegenüber dem Ver
kehrsquerschnitt der Pkw-Fahrer fehlen z.B. die 
ausländische Wohnbevölkerung sowie Ausländer 
auf Besuchs- und Transitfahrten. Die Befragungen 
fanden im Zeitraum August bis Oktober 1996 statt. 

3.2 Ergebnisse der Befragung 

3.2.1 Referenzdaten für die Unfallanalyse 

Nur für 130 der befragten Autofahrer, d.h. für 
knapp 8 %, liegen Aussagen darüber vor, daß sie 
im Auto normalerweise ein Telefon mit sich führen. 
Damit sind Telefonnutzer unter allen Autofahrern 
noch in deutlicher Minderheit. 83 % der Telefon
nutzer geben an, ein Handy zu benutzen. Nur 17 % 
der Telefonnutzer verfügen über ein fest installier
tes Autotelefon. Auf alle Autofahrer gerechnet 
macht diese Gruppe zwischen 1 % und 2 % aus. 

Handys und Autotelefone gibt es mit und ohne 
Freisprechanlage. Etwa 30 % aller Fahrer, die im 
Auto ein Telefon benutzen, verfügen ihren Aussa
gen zufolge über eine solche Anlage. Auf alle Auto
fahrer bezogen sind dies ca. 2% der Autofahrer. 

% 
15 n-48 

(354) 

n=O 
(176) 

0% 

18·24 25-34 35-44 45-54 55-64 ab 65 

Alter in Jahren 

n=Anzahl der Telefonnutzer 
(Anzahl der Befragten) 

Bild 3.1: Anteile von Telefonnutzern in den Altersgruppen 



Mit knapp 80 % sind Männer der überwiegende 
Anteil der Telefonnutzer. Die Altersverteilung (vgl. 
Bild 3.1) läßt überdurchschnittliche Anteile von Te
lefonnutzern bis ca. 44 Jahre erkennen, wobei der 
Schwerpunkt nicht bei den ganz jungen Fahrern 
liegt, sondern bei den 35 bis 44jährigen. 38 % aller 
Telefonnutzer gehören dieser Altersgruppe an. Da
nach fällt der Anteil von Telefonnutzern in den Al
tersgruppen stark ab. ln der Gruppe ab 65 Jahre 
findet sich - bei 176 befragten Autofahrern - kein 
einziger Telefonnutzer mehr. 

Aus den Angaben der Befragten zur Dauer der 
Verkehrsteilnahme läßt sich für die Telefonnutzer 
errechnen, daß sie täglich fast 160 Minuten am 
Verkehr teilnehmen. Damit liegen sie weit über 
dem Durchschnitt der Autofahrer ohne Telefonnut
zung, für die sich im Mittel eine tägliche Verkehrs
teilnahme von 63 Minuten errechnet. 

Auch hinsichtlich ihrer angegebenen Jahresfahrlei
stung heben sich Telefonnutzer erheblich vom 
Durchschnitt der übrigen Fahrer ab. Im Mittel wei
sen sie mit ca. 25.000 km eine weit überdurch
schnittliche Fahrleistung auf. Der entsprechende 
Wert für das Gros der Fahrer ohne Telefon liegt bei 
knapp 12.000 km. 

Die Verteilung von Telefonnutzern und Nichtnut
zern auf unterschiedliche Fahrleistungsklassen ist 
in Bild 3.2 wiedergegeben. 

ln Anbetracht ihrer höheren mittleren Jahresfahrlei
stungen erreichen die Telefonnutzer einen Anteil 
von 15 % an den Jahresfahrleistungen aller Pkw. 
Dieser Wert liegt deutlich über dem - oben berich
teten - 8 %-Anteil von Telefonnutzern im Straßen
verkehr. Für die Bewertung des Unfallgeschehens 
unter Beteiligung der Gruppe der Telefonnutzer ist 
dies ein zentraler Befund. 
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10% 

II TEL 
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0% ~"'-".".._-r"-__,..,'

bis 2 bis 5 bis 10 bis 15 bis 20 bla' 25 bis 30 bis 35 bis 45 bis 66 bis 150~ 
Fahrleistungsklassen 

Bild 3.2: Berichtete Fahrleistung nach %-Anteilen der Fahrer 
und Telefonnutzung 
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Telefonnutzer wurden im weiteren danach gefragt, 
wie lange sie insgesamt im Laufe des (vorherge
henden) Tages im Auto telefoniert haben. Aus den 
Antworten ergibt sich eine durchschnittliche tägli
che Telefon-Nutzungsdauer von etwas über 12 Mi
nuten. ln Bezug auf die Gesamtdauer der täglichen 
Verkehrsteilnahme errechnet sich daraus ein Anteil 
von 8%. 

3.2.2 Berechnungen zum Risiko von Scha
densereignissen auf der Basis der Be
fragungsdaten 

Mit der direkten Frage nach der Anzahl der Unfälle 
"im letzten Jahr" wurde der Versuch gemacht, die 
Häufigkeit von Schadensereignissen der Telefon
nutzer und Nichtnutzer - unter Verwendung der 
Fahrleistungsangaben - vergleichend gegenüber
zustellen. 

Aus den Angaben aller befragten Pkw-Fahrer las
sen sich für den Jahreszeitraum insgesamt 338 
Verkehrsunfälle bzw. Schadensereignisse ermit
teln. 60 Schadensereignisse, d.h. 18 % entfallen 
davon auf die Gruppe der Telefonnutzer. Dieser 
Wert liegt deutlich über dem Anteil der Telefonnut
zer an allen Fahrern von Pkw (8 %). Auch über
schreitet der Anteil an Schadensereignissen den 
Anteil, mit dem diese Gruppe hinsichtlich ihrer 
Fahrleistung an der Gesamtfahrleistung aller Fah
rer von Pkw beteiligt ist (15 %). 

Mit hinreichender Sicherheit läßt sich aus dieser 
Anteilsbetrachtung eine erhöhte Beteiligung an 
Schadensereignissen für die Nutzer des Telefons 
zunächst nicht ableiten. 

Da das durchschnittliche Risiko der Befragten von 
der mittleren Fahrleistung nicht unabhängig ist, wa
ren für einen Vergleich von fahrleistungsheteroge
nen Gruppen Nutzer und Nichtnutzer zunächst 
nach ihren Fahrleistungen zu gruppieren. Für jede 
Untergruppe wurde ein Risikokennwert 
[Schadensereignisse/Fahrleistung x 10 Tsd.] und 
die jeweilige Differenz zwischen diesen Kennwer
ten ermittelt. Auf dieser Basis ergaben sich fol
gende Befunde: 

• Gewichtet nach den Fahrleistungsanteilen liegt 
das Risiko von Telefonnutzern, in Schadenser
eignisse verwickelt zu werden, um etwa die 
Hälfte über dem der Nichtnutzer. 

• Telefonnutzer, die über eine Freisprechanlage 
verfügen, weisen im Vergleich zu Nichtnutzern 
von Telefonen im Mittel kein ungünstigeres Ri
siko auf. Dieser Befund paßt sich in den bishe
rigen Kenntnisstand zum Telefonieren am 
Steuer ein (vgl. BECKER et al., 1995). Dabei ist 
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allerdings zu berücksichtigen, daß Fahrer mit 
Freisprechanlage im Auto zu 70 % Fahrleistun
gen über 30 Tsd. km aufweisen und damit den
jenigen Fahrergruppen zuzuordnen sind, in de
nen ohnehin kaum Unterschiede zwischen Te
lefonnutzern und Nichtnutzern bestehen. 

• Größere Risikodifferenzen finden sich bei den 
Fahrern mit Jahresfahrleistungen bis ca. 20 
Tsd. km. Die Risiken, in Schadensereignisse 
verwickelt zu werden, sowie die Unterschiede in 
den Risiken werden mit zunehmender Fahrlei
stung geringer. Ab etwa 30.000 km Jahresfahr
leistung werden keine Unterschiede in den Risi
ken mehr deutlich. 

3.2.3 Überlegungen zur Abhängigkeit von 
Fahrleistung, Telefonnutzung und Ver
wicklung in Schadensereignisse 

Die unterschiedlichen Risikodifferenzen können 
durch verschiedene Faktoren der verglichenen 
Gruppen bedingt sein. Sofern der Telefonvorgang 
selbst einen Einflußfaktor darstellt, bieten sich als 
Erklärung für die abnehmenden Risikodifferenzen 
folgende Hypothesen an: 

- Fahrer mit höheren Jahresfahrleistungen verfü
gen im Mittel über mehr Fahrpraxis und Fahrer
fahrung und sind von daher eher in der Lage, 
das Telefonieren mit der Fahraufgabe in Ein
klang zu bringen. 

- Fahrer mit geringen Jahresfahrleistungen fah
ren vorzugsweise kurze Strecken, vor allem im 
innerörtlichen Verkehr, der die Aufmerksamkeit 
im besonderen Maß bindet. Telefonieren am 
Steuer stellt unter diesen Bedingungen oft eine 
Überforderung dar. 

- Abgesehen von den erschwerten Bedingungen, 
die das Telefonieren beim Fahren in manchen 
Situationen nach sich ziehen, wäre plausibel, 
daß diejenigen Autofahrer, die sich durch ein 
Handy oder ein Autotelefon die Möglichkeit ge
schaffen haben, während des Fahrans zu tele
fonieren, generell - aus welchen Gründen auch 
immer- ein Risiko besitzen, das von der Allge
meinheit der Autofahrer abweicht. 

Dafür sprechen zumindest weitere Ergebnisse die
ser Befragungsstudie, wonach diese Fahrer z. B. 
eher mittleren Altersgruppen angehören und von 
ihrer Berufstätigkeit her (oft Selbständige) beson
deren zeitlichen Belastungen ausgesetzt sind. 

Um das Risiko, das möglicherweise vom Telefo
niervorgang selbst ausgeht, besser eingrenzen zu 
können, wurden daher in einem weiteren Analyse
schritt diejenigen Einflüsse, die sich auf spezifische 

Merkmale der Gruppe der Telefonbenutzer 
zurückführen lassen, ausgeschaltet. D.h. zwei 
Gruppen von Pkw-Fahrern, die sich in Lebensalter, 
Jahresfahrleistungen, Geschlecht und allen ande
ren in der Befragung erhobenen soziodemogra
phischen Merkmalen entsprechen, wurden hin
sichtlich ihrer Schadensereignisse erneut vergli
chen (sog. Paarvergleich merkmalsidentischer 
Fahrer). 

Als Ergebnis dieses Paarvergleichs ist festzuhal
ten, daß die oben aufgewiesenen Unterschiede 
von Telefonnutzern und Nichtnutzern durch diese 
Prozedur nicht verschwinden, sondern eher noch 
deutlicher in Erscheinung treten. Es ergibt sich nun 
ein weiter erhöhtes Risiko für alle Telefonnutzer, 
das bei der Gruppe der Fahrer ohne Freisprechan
lage noch einmal deutlich höher ausfällt. Dieser 
Befund läßt sich unterschiedlich deuten: 

• Die im Paarvergleich ausgeschlossenen Vari
ablen erfassen die relevanten Besonderheiten 
der beiden Gruppen nur unvollständig. Allge
meine Sicherheitseinstellungen wurden bei
spielsweise in der Befragung nicht erhoben. 

• Die Telefonnutzung ist nur ein Aspekt einer ge
nerell höheren Risikobereitschaft. Fahrer mit 
Telefon setzen sich auch sonst im Straßenver
kehr größeren Risiken aus als andere Fahrer. 
(Dies dürfte im besonderen Maß für Fahrer mit 
geringeren Fahrleistungen oder/und für Fahrer 
ohrie Freisprechanlage im Auto gelten). 

• Die größeren Risiken der Gruppe der Telefon
nutzer sind der Ausdruck der vom Telefonier
vorgang selbst ausgehenden Einflüsse. (Auch 
in diesem Fall wären im besonderen Maße Fah
rer mit geringeren Fahrleistungen und/oder 
ohne Freisprechanlage betroffen). 

Denkbar - und bei Fragen zum Verhalten im 
Straßenverkehr sogar wahrscheinlich - ist eine 
komplexe Wechselwirkung zwischen persönlich
keits- und situationsabhängigen Einflußfaktoren. 

3.2.4 Telefonieren am Steuer in der 
Einschätzung der Bevölkerung 

Die Befragung sollte in einem dritten Teil Informa
tionen zu den Einstellungen, Erfahrungen und Ge
fahreneinschätzungen gegenüber dem Telefonie
ren am Steuer zusammentragen. Dabei sollte die 
Gesamtbevölkerung gleichermaßen zu Wort kom
men wie die Gruppe der Autofahrer ohne und mit 
Telefon. 



Anteile 
100% 

Bild 3.3: Satzergänzungen zum Telefonieren im Pkw (Sicherheits
kritische Inhalte I restriktive Forderungen [in %)) 

Grundlegende Einstellungen zum Telefonieren 
am Steur 

Der Einstieg in diesen Fragekomplex erfolgte durch 
eine Assoziationsaufgabe. Mit der Aufforderung, 
den Satz "Das Telefonieren während der Auto
fahrt ... " nach eigenen Vorstellungen zu ergänzen, 
sollte die Grundeinstellung der Befragten möglichst 
unbeeinflußt erfaßt werden. 

Die häufigsten Satzergänzungen liefen auf Aussa
gen hinaus wie 

.... "sollte verboten/bestraft werden", 

... "lenkt vom Verkehr ab", 

... "ist sehr gefährlich/riskant". 

Positive Aussagen, die deutlich in der Minderheit 
waren, bezogen sich auf die geschäftliche Not
wendigkeit des Telefonierens oder einfach darauf, 
daß das Telefonieren im Auto "eine feine Sache" 
sei. ln der Summe zeigt der Blick auf Bild 3.3, daß 
die überwiegende Mehrheit der Bevölkerung dem 
Telefonieren am Steuer erhebliche Skepsis entge
genbringt. Denn sie stuft das Telefonieren am 
Steuer offensichtlich als einen Vorgang ein, der die 
Anforderungen und Unfallrisiken im Straßenverkehr 
erhöht. Auch Fahrer, die über Erfahrungen mit dem 
Telefonieren im Auto verfügen, äußern sich in 
dieser Richtung, wenn auch nicht mit dem gleichen 
Nachdruck. 

Beurteilung von Sicherheitsproblemen 

ln einer weiteren Frage konnten die Befragten ihre 
Ansicht zu konkret vorgegebenen Sicherheits
problemen zum Ausdruck bringen (vgl. Bild 3.4). 
Wie zu erwarten, werden die Probleme beim Tele
fonieren im Auto je nach Verkehrsteilnehmergrup
pe in unterschiedlicher Weise gesehen. Wer über 
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kein Auto verfügt oder wer als Autofahrer bisher 
noch nicht im Auto telefoniert hat, bringt bei allen 
vorgegebenen Statements eine besonders kritische 
Haltung zum Ausdruck. So vertreten beide 
Gruppen ohne Telefon die Ansicht, daß sich durch 
das Telefonieren das Unfallrisiko erhöht und die 
telefonische Verbindung bei dichtem Verkehr ab
zubrechen sei. Telefonnutzer weichen in ihren Be
wertungen weder zu dieser Frage, noch zu den 
meisten übrigen Fragen von den Ansichten anderer 
Verkehrsteilnehmer grundsätzlich ab. Unterschiede 
treten lediglich in der Stärke der Zustimmung oder 
Ablehnung auf. 

Ein Konsens zeichnet sich zwischen Telefonnut
zern und den übrigen Gruppen auch dann ab, 
wenn das Telefonieren im Auto mit der bloßen Un
terhaltung verglichen wird. Wer selbst keinen Pkw 
oder im Pkw kein Telefon nutzt, hält das Telefonie
ren zwar für gefährlicher als die Telefonnutzer 
selbst, aber auch diese Gruppe äußert sich ten
denziell in der gleichen Richtung. 

Die Frage, ob zum Telefonieren im Pkw Frei
sprechanlagen gefordert werden sollten, führt über 
alle Gruppen hinweg zu den geringsten Mei
nungsverschiedenheiten. Damit wird selbst von 
Fahrern, die in der Mehrheit keine Freisprechanla
gen benutzen, ein deutliches Signal gesetzt. Eine 
entsprechende gesetzliche Regelung würde dem
nach von der Mehrheit der Verkehrsteilnehmer be
grüßt. Sie würde selbst den Bedürfnissen einer be
trächtlichen Zahl telefonnutzender Fahrer nicht 
entgegenstehen. Bei den weiteren Statements ging 
es um die Beurteilung des konkreten Telefonvor
gangs. Hier konnten die Telefonbenutzer auf ei
gene Erfahrungen zurückgreifen; die Befragten 
ohne Auto und diejenigen Fahrer, die im Auto kein 
Telefon benutzen waren wiederum auf ihre Vorstel-

Frei$orechanlagen 
sma zu loraem 

4 

weiß nicht 
7 

ja sehr 

Bild 3.4: Beurteilung von Sicherheitsproblemen beim Tele
fonieren im Pkw 
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lungskraft angewiesen. Telefonnutzer stimmten 
eindeutig mehr der Auffassung zu, die problemlose 
Koordination von Fahren und Telefonieren sei eine 
Frage der Übung. Auch die Gefahr, durch 
schlechte Nachrichten (per Telefon) abgelenkt zu 
werden, schätzten sie geringer ein als diejenigen, 
die über keine Erfahrungen mit dem Telefonieren 
im Auto verfügen. Möglicherweise zerstreut die All
tagserfahrung der Telefonnutzer einen großen Teil 
der Befürchtungen, die bei den übrigen Verkehrs
teilnehmern verbreitet sind. 

Erfahrungen und Verhaltensweisen von Tele
fonnutzern 

Mit einem letzten Fragekomplex wurden weitere 
konkrete Probleme beim Telefonieren im Auto an
gesprochen, die allerdings nur von der Gruppe der 
Telefonnutzer zu beantworten waren (vgl. Bild 3.5). 

Zum einen ging es hierbei um Telefonieren in 
schwierigen Verkehrssituationen. Kritiker des 
Autotelefons weisen oft auf die Sicherheitsproble
matik hin, die sich ergibt, wenn in einer stark bean
spruchenden Verkehrssituation das Telefon klingelt 
und der Fahrer in einen Zielkonflikt zwischen Fah
ren und Telefonieren gerät. Wie verhalten sich die 
Telefonnutzer in einer solchen Situation? Immerhin 
antworten 78 % der Fahrer, daß sie bei der Fahrt 
jedes Telefonat entgegennehmen, unabhängig von 
der Verkehrssituation. Dies bedeutet, daß der 
Großteil der Telefonnutzer solche Situationen nicht 
als Konfliktsituation wahrnimmt. Entweder kommen 
diese Situationen weniger oft vor als vielfach ange
nommen, oder viele Telefonnutzer erweisen sich in 
dieser Hinsicht als wenig problembewußt 

Als weiterer Punkt wurden Störungen in der Funk
verbindung als Sicherheitsproblem thematisiert. 
Mehr als die Hälfte der Telefonnutzer stimmen der 
Aussage zu, daß es ihnen bei schlechten Funk
verbindungen schwerfällt, sich auf -die Fahraufgabe 
zu konzentrieren. Für bessere und zuverlässigere 
Verbindungen zu sorgen bzw. dazu anzuregen, 
beim Kauf von Autotelefonen verstärkt auf 
entsprechende Angebote zu achten, wäre dem
nach auch ein Beitrag zu mehr Verkehrssicherheit. 
Besonders hohe Zustimmung erfährt die Aussage 
bei den Telefonnutzern, daß sie beim Telefonieren 
einen größeren Sicherheitsabstand als sonst ein
halten. Etwa zwei Drittel der Befragten äußert sich 
in dieser Richtung und gibt damit zu erkennen, daß 
das Telefonieren im Auto als besondere Anforde
rung wahrgenommen wird und sich die meisten 
Fahrer gewöhnlicherweise darauf einstellen. Daß 
diese Maßnahme allein aber nicht ausreicht, um al
len Situationen im Verkehrsalltag störungsfrei zu 
meistern, ist aus den Antworten zu "kritischen Si
tuationen" zu erkennen: Fast jeder dritte Fahrer 

Anteile 
100% 

75% 

50% 

25% 
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Skala _ Halte .besonQe-
~. ~ • uhr) ren Sicherherts· 
II' " abstand 

Nehme n~t gl~ch Sc!ilechle FunK'Ier· 
jedes T~elonat bindunoen,schlechle 
entQ!9ßfl Konzenlralion 

Bild 3.5: Eigene Sicherheitsvorkehrungen und 
-probleme beim Telefonieren im Pkw 

schon in ~nioe 
kritische Situä· 
tionen geraten 

bringt zum Ausdruck, im Verlauf des letzten Jan1 eS 

durch das Telefonieren im Auto in "einige kritische 
Situationen" geraten zu sein. Dieser Anteil läßt sich 
nicht unmittelbar bewerten, weil direkte Vergleichs
zahlen fehlen. ln Untersuchungen zum Fahrverhal
ten beim Telefonieren (vgl. BECKER et al., 1995) 
findet dieser Wert jedoch eine Entsprechung und 
wirft ein Licht auf die Schwierigkeiten, mit denen 
Nutzer von Telefonen im Verkehrsalltag konfron
tiert sind. 

4 Unfalldatenerhebung, Daten
umfang, Datenqualität 

Gemäß der in Abschnitt 1 angesprochenen Unter
suchungskonzeption zu den Auswirkungen des 
Telefonierens am Steuer übermittelten die Statisti
schen Landesämter der Bundesländer Bayern und 
Rheinland-Pfalz der Bundesanstalt für Straßenwe
sen die Daten der amtlichen Straßenverkehrsun
fallstatistik, erweitert um Angaben zum Telefonie
ren. Erfaßt wurde der Zeitraum von 01.01. bis 
31.12.1996, in dem die Polizei zu jedem von ihr 
erhobenen Unfall mit Personen- oder Sachschaden 
neben der Verkehrsunfallanzeige zu allen unfall
beteiligten mehrspurigen Fahrzeugen ein Anlage
blatt (Zusatzfragebogen) mit Fragen zu Telefon
besitz und -nutzung ausfüllen sollte. 

Daneben führte die BASt Mitte 1996 eine bundes
weite repräsentative Haushaltsbefragung zur Mit
führung und Nutzung von Telefonen im Pkw durch. 
Das Erhebungsgebiet für die Unfallanalyse um
faßte folgende Regionen: 

Rheinland-Pfalz 
- gesamtes Bundesland 

Bayern 
- Polizeipräsidium München (Großstadtbereich) 



Anlage zu Blatt 2 der VUA Behördenkennung DDDDDD Unfalldatum DDDDDD Unfallzeit D D D D 

Sondererhebung: Telefonieren am Steuer (für alle mehrspurigen unfallbeteiligten Fahrzeuge) 

Ordn.-Nr. DD Ordn.-Nr. 00 
Telefon: Telefon: 

Handy (beim Fahrer) 

§~ Handy (beim Fahrer) §~ installiertes Telefon installiertes Telefon 
kein Telefon kein Telefon 

V\enn Telefon vorhanden: V\enn Telefon vorhanden: 

Freisprechmöglichkeit: Fahrer hat: Freisprechmöglichkeit: Fahrer hat: 

vorhanden a~ -ffi ~' vorhanden a~ Ek<roort ~' nicht vorhanden verm.Jtlich telefoniert 2 nicht vorhanden verm.Jtlich telefoniert 2 
verrrutlich nicht telefoniert 3 verm.Jtlich nicht telefoniert 3 
nicht telefoniert 4 nicht telefoniert 4 

---~-

Telefonieren hat zum Unfall beigetragen: Telefonieren hat zum Unfall beigetragen: 

verm.Jtlichja §1 verm.Jtlichja §1 
verm.Jtlich nein 2 verm.Jtlich nein 2 
keine Aussage rröglich 3 keineAussage rröglich 3 

Bild 4.1: Zusatzfragebogen zur polizeilichen Unfallerhebung 

Bayern 

UPS uss1
) 

Telefon: Handy 1.568 450 
installiertes Telefon 1.239 389 
kein Telefon 40.257 10.132 
keine Angaben 15 1 

Freisprechen möglich: ja 930 285 
nein 1.830 535 
keine Angaben 40.319 10.152 

Fahrer hat telefoniert 24 4 
vermutl. telefoniert 38 7 
vermutl. nicht telefon. 768 250 
nicht telefoniert 1.977 577 
keine Angaben 40.272 10.134 

Telefonieren war unfallursächlich 

vermutl. ja 36 4 
vermutl. nein 13 1 
k.A. möglich 13 7 
keine Angaben 43.017 10.960 

Gesamt 43.079 10.972 

Tab. 4.1: Angaben zum Telefon bzw. Telefonieren bei mehrspurigen unfallbeteiligten Fahrzeugen 
(Erhebung in Bayern 1996) 
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- Polizeipräsidium Mittelfranken (teils ländliche 
Bereiche, teils städtischer Verdichtungsraum mit 
Nürnberg, Fürth, Erlangen) 

- Polizeipräsidium Niederbayern/Oberpfalz 
(überwiegend ländlich) 

- Bundesautobahnen A 8/0st (München-Salzburg), 
A 9 (München-Nürnberg), 
A 99 (Ostring München), 
A 93 (Rosenheim-Kiefersfelden). 

Der Zusatzfragebogen (s. Bild 4.1) umfaßt Infor
mationen über das Vorhandensein eines Telefons 
im Fahrzeug, einer Freisprechmöglichkeit, ob wäh
rend des Unfalls telefoniert wurde und ob das Tele
fonieren möglicherweise zum Unfall beigetragen 
hat. 
Bei der Datenaufbereitung ergab sich für die bei
den Bundesländer ein unterschiedliches Bild (vgl. 
Tabelle 4.1 ). 

Untersuchungsgebiete in Bayern: Übermittelt wur
den die Daten von 27.447 Unfällen mit Personen
schaden und 5.895 "Schwerwiegenden Unfällen 
mit Sachschaden im engeren Sinne" (im weiteren 
als Unfälle mit schwerwiegendem Sachschaden 
bezeichnet). Bei nahezu 100 % der an diesen Un
fällen beteiligten mehrspurigen Fahrzeuge waren 
Angaben aus der Sondererhebung zum Telefonie
ren am Steuer enthalten. 

Erhebungsgebiet Rheinland-Pfalz: Übermittelt wur
den die Daten zu 17.608 Unfällen mit Personen
schaden und 7.369 Schwerwiegenden Unfällen mit 
Sachschaden im engeren Sinne. Zusätzlich wur
den aus Rheinland-Pfalz Daten zu rd. 44.000 Un
fällen mit Sachschaden geliefert, die nicht zu den 
vorgenannten Unfallkategorien zählen. Aufgrund 
unterschiedlicher Probleme bei den verschiedenen 
Unfallschwerekategorien bezüglich der Da
tenweiterleitung und Vercodung bzw. der Daten
vollständigkeit konnten die Daten von Rheinland
Pfalz nur eingeschränkt verwendet werden. Daher 
konzentriert sich die Datenanalyse im wesentlichen 
auf die Unfalldaten des Landes Bayern. 

Die Angabe, ob beim Unfall telefoniert wurde bzw. 
ob das Telefonieren ursächlich für den Unfall ge
wesen sei, war eher selten. So wurden bei mehr
spurigen Fahrzeugen die Angaben "Hat beim Un
fall telefoniert" und "Hat vermutlich beim Unfall 
telefoniert" in Bayern bei den Unfällen mit Perso
nenschaden (UPS) nur in insgesamt 61 Fällen ge
macht (s. Tabelle 4.1 ); bei den Unfällen mit 
schwerwiegendem Sachschaden (USS) liegen 
diese Angaben zu 11 Fahrern vor. Die Angabehäu
figkeit zu "Telefonieren hat vermutlich zum Unfall 
beigetragen", ist mit 36 bzw. 4 Angaben bei 
UPS/USS sehr gering. 

5 Unfallanalyse zum 
Telefonieren im Pkw 

5.1 Häufigkeit von Pkw mit Telefon im 
Unfall- und Verkehrsgeschehen 

Entsprechend der in Abschnitt 1 dargestellten Un
tersuchungskonzeption wurde im Auftrag der BASt 
in der Zeit vom 31.07. bis 21.10.1997 eine Haus
haltsbefragung zur Mitführung und Nutzung von 
Telefonen im Auto durchgeführt (vgl. Abschnitt 3). 
Befragt wurden Personen aus der Grundgesamt
heit aller in Privathaushalten lebenden deutschen 
Bundesbürger ab dem Alter von 18 Jahren in 
Deutschland. 
Wie die Befragungsdaten der Stichprobe 
"Deutschland" erkennen lassen, gibt es regional 
deutliche Differenzen bei Telefonbesitz und -nut
zung in Pkw; es kann daher nicht davon ausge
gangen werden, daß die nachfolgend genannten 
Befragungsergebnisse repräsentativ für das Unfaii
Erhebungsgebiet in Bayern sind. 

5.1.1 Anteile der Pkw mit Telefon und Tele
fonnutzung 

Es ergibt sich folgende Gegenüberstellung: 

- Deutschland-Anteil von Fahrern, die 
19~6 über ein Telefon im Auto verfüg- 8 % 
ten (aus Befragung): 

- Deutschland-Verkehrsanteil von Pkw
Fahrern mit Telefon (Telefonbesitzan
gaben gewichtet mit den bei der Be-
fragung angegebenen Fahrleistungen) 15% 

- Bayern-Anteil von Pkw-Fahrern mit 
Telefon (aus Polizeierhebung) 
+ bei Unfällen mit Personenschaden 5,6 % 
+ bei Unfällen mit schwerwiegendem 

Sachschaden 6,8 % 

Aus der Gegenüberstellung von .. Telefon-Verkehrs
anteil" (15 %) und "Telefon-Unfallanteil" (5,6 % 
bzw. 6,8 %, im Mittel 5,9 %) kann nicht abgeleitet 
werden, daß Pkw-Fahrer mit Telefon ein im Mittel 
höheres Unfallrisiko haben, als Fahrer ohne Tele
fon. 

Aber auch der umgekehrte Schluß "Pkw-Fahrer mit 
Telefon haben ein im Mittel geringeres Unfallrisiko 
als Fahrer ohne Telefon" sollte nicht ohne Vorbe
halt gezogen werden, da neben der o.g. Unsicher
heit bezüglich des Bayern-Anteils von Pkw-Fahrern 
mit Telefon im Verkehr auch Unsicherheiten be
züglich der polizeilich erhobenen "Telefonanteile" 
im Unfallgeschehen bestehen: 



- Einerseits sind die polizeilichen Angaben als 
Untergrenze anzusehen, da ein Teil der unfallbe
teiligten Pkw-Fahrer und Zeugen Telefonbesitz 
oder gar "Telefonieren beim Unfall" verschwei
gen werden; der wirkliche Anteil dürfte danach 
eher höher liegen. 

- Andererseits ist der Unfallanteil auf BAB im Er
hebungsgebiet Bayern aufgrund der in Abschnitt 
4 benannten zusätzlichen BAß-Strecken deutlich 
höher als im gesamten Deutschland (UPS: 1 0,9 
% gegenüber 6, 7 %; USS: 25,6 % gegenüber 
14,2 %}, und dies wirkt sich wegen der höheren 
"Telefon-Anteile" auf BAB in einer entsprechen
den Überschätzung der o.g. mittleren "Telefon
Anteile" aus. Diese Überschätzung ist jedoch 
nicht gravierend: gewichtet mit der in Deutsch
land bzw. in ganz Bayern gegebenen Verteilung 
der unfallbeteiligten Pkw nach der Ortslage erge
ben sich bei UPS 5,4 % (statt der o.g. 5,6 %) und 
bei USS 6,3 % (statt der o.g. 6,8 %) Anteile von 
Pkw-Fahrern mit Telefon; der mittlere Anteilswert 
(UPS + USS) läge bei 5,6 %. 

Des weiteren ist bereits hier - im Vorgriff auf Er
gebnisse der folgenden Abschnitte - darauf hinzu
weisen, daß Telefonnutzer in Pkw im Untersu
chungszeitraum einer anderen (vergleichsweise 
risikoarmen) Fahrerpopulation angehörten, deren 
Fahrleistung zu wesentlich höherem Anteil auf den 
(vergleichsweise sicheren) BAB erbracht wird. 
Dies verbietet ohnehin summarische Risikoverglei
che ohne Berücksichtigung der Ortslage. 

5.1.2 Telefonausstattung und 
Freisprachmöglichkeit 

Bei der polizeilichen Erhebung von Telefonen in 
unfallbeteiligten Fahrzeugen (vgl. Bild 4.1) wurde 
auch erfaßt, ob es sich um ein Handy {beim Fah
rer) oder ein im Pkw installiertes Telefon handelte 
und ob eine Freisprechmöglichkeit vorhanden war. 

Aus Unfallerhebung (UPS + USS) in Bayern: 

-Anteil (aus Polizeierhebung) von 
+ Pkw-Fahrern mit Handy 
+ Pkw-Fahrern mit installiertem 

Telefon 
- Bayern-Anteil von Handy an allen 

Telefonen im Pkw 
- Bayern-Anteil von Freisprechmöglich

keit, wenn Telefon vorhanden war 

3,5% 

2,4% 

59,5% 

33,2% 

Aufgrund der o.g. Einschränkungen erfolgt hierzu 
keine Gegenüberstellung von Anteilswerten aus 
der Haushaltsbefragung. 
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5.2 Art der unfallbeteiligten Fahrzeuge 
und Fahrer mit/ohne Telefon 

Im Hinblick auf die Verkehrs- und Unfallbeteiligung 
von Fahrzeugen mitlohne Telefon ist zunächst eine 
Differenzierung nach der Art der Verkehrsbeteili
gung vorzunehmen, da für Pkw und Fahrzeuge des 
Schwerverkehrs unterschiedliche Bedingungen für 
die Verkehrsteilnahme und die Fahrzeugnutzung 
bestehen. Insbesondere bei den Pkw ist aufgrund 
früherer Forschungsergebnisse (z.B. SCHEPERS 
u. SCHMIDT, 1996) davon auszugehen, daß es 
deutliche Zusammenhänge zwischen Fahrzeug
/Fahrermerkmalen und dem fahrleistungsbezoge
nen Unfallrisiko sowie der Unfallstruktur gibt. 

5.2.1 Fahrzeuge nach Art der Verkehrsbetei
ligung 

Wie Tabelle 5.1 zeigt, stellen Pkw über 90 % der 
unfallbeteiligten mehrspurigen Fahrzeuge ohne 
Telefon, aber weniger als 80% der unfallbeteiligten 
Fahrzeuge mit Telefon. Demgegenüber stellen die 
Fahrzeuge des Schwerverkehrs einen höheren 
Anteil der Fahrzeuge mit Telefon. So haben bei 
den Unfällen mit Personenschaden (UPS) die 
Fahrzeuge des Güterverkehrs mit/ohne Telefon 
einen Anteil von 19,6 % I 6,8 % der jeweils unfall
beteiligten mehrspurigen Fahrzeuge. Dementspre
chend ist der Anteil der Pkw mit Telefon (5,6 % bei 
UPS) deutlich niedriger als der Telefonanteil bei 
den Fahrzeugen des Schwerverkehrs (z.B. Sattel
schlepper 28,2 % bei UPS). 

Der große Anteil der Pkw an allen unfallbeteiligten 
Fahrzeugen und deren vergleichsweise niedriger 
"Telefonanteil" sowie die anderen o.g. Unter
schiede bez. der Fahrzeugnutzung machen es 
erforderlich, bei der späteren Analyse Pkw und die 
übrigen mehrspurigen Fahrzeuge getrennt zu be
trachten. 

5.2.2 Pkw nach der Motorisierung und dem 
Fahrzeugalter 

Mit zunehmender Motorleistung der Pkw geht im 
Mittel ein deutlicher Anstieg des "Telefonanteils" 
einher. Wie Tabelle 5.2 verdeutlicht, ist ein mono
toner Anstieg des Telefonanteils über die kW-Kias
sen gegeben: Bei den Pkw bis 40 kW liegt der Te
lefonanteil bei 1,5 % I 1,4 %, er steigt bis zur 
Klasse der 85-11 0 kW-Pkw auf 11 ,4 % I 11 ,8 %; 
danach findet dann ein sprunghafter Anstieg statt, 
und bei den Pkw ab 143 kW wird ein Telefonanteil 
von 42,3 % bzw. 64,3 % bei UPS/USS erreicht. 
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Unfallbeteiligte Fahrzeuge Anteil der Fahrzeuge 

ohne Telefon bei mit Telefon bei mit Telefon bei 

UPS uss UPS uss UPS uss 
Pkw 90,5% 90,7% 77,5% 79,3% 5,6% 6,8% 

Busse 1,2% 0,5% 1,8% 1,2% 9,3% 15,4% 

Güterverkehr 6,8% 9,3% 19,6% 14,5% 16,7% 16,5% 

darunter 

Lkw o. Anhänger 4,6% 4,7% 8,2% 7,4% 11,0% 11,5% 

Lkw mit Anhänger 1,3% 1,9% 6,6% 6,3% 25,7% 21,4% 

Sattelschlepper 0,9% 1,0% 4,8% 4,5% 28,2% 27,0% 

Sonst. Mehrspurige 1,5% 1,2% 1,1% 1,3% 4,9% 8,5% 

Gesamt -% 100% 100% 100% 100% 6,5% 7,6% 

-Anzahl 40.272 10.133 2.807 839 2.807 839 

Tab. 5.1: Unfallbeteiligte Fahrzeuge ohne/mit Telefon nach Art der Verkehrsbeteiligung (Erhebungsgebiet in Bayern 1996) 

Pkw mit Telefon bei 

UPS 

bis 40 kW 1,5% 

41-55 kW 3,3% 

56-66 kW 5,1% 

67-85 kW 6,9% 

86-110kW 11,4% 

111 - 142 kW 19,4% 

143 kW und mehr 42,3% 

Tab. 5.2: Anteil unfallbeteiligter Pkw mit Telefon 
nach kW-Kiassen 
(Erhebungsgebiet in Bayern 1996) 

uss 

1,4% 

2,7% 

5,4% 

6,8% 

11,8% 

25,0% 

64,3% 

Pkw mit Freisprechmöglichkeit bei 

UPS uss Gesamt 

bis 40 kW 21,8% 14,3% 20,7% 

41-55 kW 28,5% 25,0% 27,9% 

56-66 kW 33,0% 24,6% 31,2% 

67-85 kW 29,9% 31,5% 30,2% 

86-110 kW 33,6% 38,8% 34,8% 

111-142 kW 41,3% 38,1% 40,4% 

143 kW u.mehr 41,0% 40,4% 40,8% 

Tab. 5.3 Freisprechmöglichkeit bei unfallbeteiligten Pkw 
mit Telefon nach kW-Kiassen 
(Erhebngsgebiet in Bayern 1996) 
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Bild 5.2: Freisprechmöglichkeit bei unfallbeteiligten Pkw 
mit Telefon nach kW-Kiassen 
(Erhebungsgebiet in Bayern 1996) 



Unter allen unfallbeteiligten mehrspurigen Fahr
zeugen mit Telefon haben Pkw ab 86 kW einen 
Anteilswert von 53,0 % I 62,5 % bei UPSIUSS. Bei 
den Fahrzeugen ohne Telefon entfallen hingegen 
auf die Pkw ab 86 kW nur 22,4 % I 26,5 % der an 
UPSIUSS beteiligten Pkw. 

Nicht nur der "Telefonanteil" der Pkw steigt mit der 
Motorleistung an, zugleich nimmt der Anteil der 
unfallbeteiligten Pkw, deren Telefone über eine 
Freisprecheinrichtung verfügen, mit ansteigender 
Motorleistung zu. 

Bei den Pkw bis 40 kW liegt der Anteil an 
Freisprecheinrichtungen, wenn ein Telefon im 
Fahrzeug ist, bei etwa 20 %, bei hoher Motorlei
stung ab 111 kW sind es über 40 %. Mit Erhöhung 
der Motorleistung geht in der Regel eine verbes
serte Ausstattung der Pkw einher, die sich auch in 
der Verfügbarkeit einer Freisprechanlage nieder
schlägt. 

Der Vergleich des Fahrzeugalters von Pkw 
miUohne Telefon zeigt, daß Fahrzeuge mit Telefon 
im Mittel wesentlich weniger alt sind: Junge Fahr
zeuge im Alter von bis zu zwei Jahren hatten bei 
den Fahrzeugen miUohne Telefon einen Anteil von 
42,1 %I 20,5 %. 71,1 % der Fahrzeuge mit Telefon 
hatten ein Alter von bis zu 5 Jahren; der Ver
gleichswert der Fahrzeuge ohne Telefon liegt bei 
46,0 %. 

Telefone sind somit in besonderem Maße in den 
stärker motorisierten Fahrzeugen bzw. in jungen 
Fahrzeugen festgestellt worden. 

5.2.3 Alter, Geschlecht und Fahrerlaubnis
besitzdauer der Pkw-Fahrer 

Zum Lebensalter der unfallbeteiligten Pkw-Fahrer 
zeigt die Tabelle 5.4, daß Telefonbesitz überpro
portional häufig in den Altersgruppen von 25 bis 54 
Jahren auftritt. ln diesem Altersbereich befanden 
sich 73,9 % I 78,0 % der an UPSIUSS beteiligten 
Pkw-Fahrer mit Telefon, aber nur 57,8 % I 60,6 % 
der an UPSIUSS beteiligten Fahrer ohne Telefon. 
Unterdurchschnittliche "Telefonanteile" sind dem
gegenüber bei den jungen Fahrern bis unter 25 
Jahren und den älteren Fahrern ab 55 Jahren fest
zustellen. 

Telefonbesitz tritt somit überproportional in den 
mittleren Altersgruppen auf, die z.B. im Vergleich 
zu den jungen Fahrern allgemein niedrigere Risi
kowerte aufweisen. 

Bezüglich des Geschlechts der unfallbeteiligten 
Fahrer miUohne Telefon ist festzustellen, daß der 
Telefonbesitz bei Männern deutlich höher ist als 
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Fahrer mit Telefon bei 

UPS uss Gesamt 

18- 20 Jahre 6,6% 4,4% 6,0% 

21 - 24 Jahre 9,3% 8,2% 9,1% 

25- 34 Jahre 33,0% 32,6% 32,9% 

35-44 Jahre 23,1% 28,0% 24,3% 

45-54 Jahre 17,8% 17,4% 17,7% 

55-64 Jahre 8,5% 8,5% 8,5% 

65 Jahre und mehr 1,6% 0,9% 1,5% 

Tab. 5.4: Anteil unfallbeteiligter Pkw-Fahrer mit Telefon nach 
Altersgruppen 
(Erhebungsgebiet in Bayern 1996) 
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Bild 5.3: Anteil unfallbeteiligter Pkw-Fahrer rnit Telefon 
nach Altersgruppen 
(Erhebungsgebiet in Bayern 1996) 

bei den Frauen: Bei den Pkw mit Telefon handelte 
es sich bei 85 % I 88 % der an UPSIUSS beteilig
ten Fahrer um Männer; bei den Pkw ohne Telefon 
waren es nur zu 67% I 74% Männer. 

Nimmt man die Dauer des Fahrerlaubnisbesitzes 
als Indikator für die Fahrerfahrung der unfallbetei
ligten Fahrer, so ist bei Fahrern mit Telefon ein 
deutlich geringerer Anteil von Fahranfängern der 
Fahrerlaubnisbesitzdauer bis zu zwei Jahren fest
zustellen ( 15,1 %) als bei den Fahrern ohne Tele
fon (19,6 %). Dies korrespondiert mit den o.g. Er
gebnissen zum Lebensalter der unfallbeteiligten 
Pkw-Fahrer. 

Telefonbesitz ist somit überproportional bei den 
Fahrern der mittleren Altersgruppen und größerer 
Fahrerfahrung festgestellt worden; dabei handelt 
es sich überwiegend um Männer. 
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5.3 Unfallstruktur von Pkw und Haupt
verursachern mitlohne Telefon 
bzw. Telefonbenutzung 

Die polizeiliche Unfallerhebung konnte mit Sicher
heit nicht alle Telefone und Telefonate beim Unfall 
ermitteln - dabei wird zum Telefonieren beim Unfall 
eine vergleichsweise große Dunkelziffer vorliegen. 
Vor diesem Hintergrund wird die Unfallstruktur von 
Hauptverursachern mit bzw. ohne Telefon vergli
chen, um den Effekt aller (auch der unerkannten) 
Telefonate zu erfassen. 

Bei der Unfallstruktur von Pkw mit/ohne Telefon 
bzw. Telefonbenutzung ist nach den Ergebnissen 
des Abschnittes 5.2 mit deutlichen Unterschieden 
zu rechnen, die aus der andersartigen Fahrzeug
nutzung und nicht vom Telefonieren bestimmt sind. 
Dies wird sich insbesondere bei der Verteilung 
nach der Ortslage zeigen. 

Im Hinblick auf die Frage nach der Unfallursäch
lichkeit des Telefonierens am Steuer stehen bei 
den Strukturuntersuchungen ab Abschnitt 5.3.2 die 
"Hauptverursacher" im Vordergrund der Betrach
tung. Als Hauptverursacher eines Unfalls gilt der
jenige Beteiligte, der nach Einschätzung der Poli
zei die Hauptschuld am Unfall tragt bzw. als "1. 
Beteiligter" aufgeführt wird; Beteiligte an Alleinun
fällen gelten immer als Hauptverursacher. Von 
allen unfallbeteiligten Pkw mit Telefon wurden bei 
UPS/USS 54,5 % bzw. 55,6 % als Hauptverursa
cher bezeichnet, bei den Pkw ohne Telefon waren 
es 52,4 % bzw. 53,9 %. 

5.3.1 Ortslage der Unfälle von Pkw mitlohne 
Telefon bzw. Telefonbenutzung 

Aus Bild 5.4 bzw. Tabelle 5.5 werden am Beispiel 
der bayerischen Unfallzahlen zwei Effekte deutlich: 

- Bei allen betrachteten Unfallkategorien waren 
Pkw mit Telefon zu einem wesentlich größeren 
Anteil auf den BAß unfallverwickelt als Pkw ohne 
Telefon (z.B. bei Unfällen mit schwerem Perso
nenschaden (USPS) 29 % gegenüber 11 %, bei 
Unfällen mit schwerwiegendem Sachschaden 
(USS) waren es 36% gegenüber 23 %). 

- Daneben haben die verschiedenen Unfallkatego
rien jeweils charakteristische Verteilungen über 
die drei Ortslagen. So treten Unfälle mit schwe
rem Personenschaden (USPS) zum größten An
teil auf Landstraßen, Unfälle mit leichtem Perso
nenschaden (ULPS) insbesondere innerorts, und 
Unfälle mit schwerwiegendem Sachschaden 
(USS) zwar zum größten Anteil innerorts, aber 
auch vergleichsweise sehr häufig auf BAß auf. 
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Bild 5.4: Pkw-Unfälle mitlohne Telefon nach der Ortslage 
in verschiedenen Unfallschwerekategorien 
(Erhebungsgebiet in Bayern 1996) 



Pkw-Unfälle mit Telefon 

Innerorts Landstraßen BAB 

Unfälle mit... Anzahl % Anzahl % Anzahl % 

- schwerem Personenschaden 128 33% 147 38% 112 29% 

- leichtem Personenschaden 989 60% 326 20% 342 21% 

- Personenschaden insg. 1.117 55% 473 23% 454 22% 

- schwerwieg. Sachschaden 296 47% 111 18% 227 36% 

- leichtem Sachsch.mit Alkohol 101 85% 12 10% 6 5% 

Unfälle insgesamt 1.514 54% 596 21% 687 25% 

Pkw-Unfälle ohne Telefon 

Innerorts Landstraßen BAB 

Unfälle mit... Anzahl % Anzahl % Anzahl % 

- schwerem Personenschaden 1.953 41% 2.342 49% 510 11% 

- leichtem Personenschaden 10.638 64% 4.254 26% 1.703 10% 

- Personenschaden insg. 12.591 59% 6.596 31% 2.213 10% 

- schwerwieg. Sachschaden 2.349 47% 1.504 30% 1.138 23% 

- leichtem Sachsch.mit Alkohol 1.322 85% 187 12% 48 3% 

Unfälle insgesamt 16.262 58% 8.287 30% 3.399 12% 

Tab. 5.5: Pkw-Unfälle mitlohne Telefon nach der Ortslage in verschiedenen Unfallschwerekategorien 
(Erhebungsgebiet in Bayern 1996) 

Ortslage 

Unfälle mit ... Innerorts Landstraßen BAB 

- schwerem Personenschaden 6,2% 5,9% 18,0% 

- leichtem Personenschaden 8,5% 7,1% 16,7% 

- Unnllle mit Personenschaden insg. 8,1% 6,7% 17,0% 

- schwerwiegendem Sachschaden (i.e.S) 11,2% 6,9% 16,6% 

- leichtem Sachschaden (Alkohol) 7,1% 6,0% 11,1% 

Unfälle insgesamt 8,5% 6,7% 16,8% 
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Insgesamt 

Anzahl % 

387 100% 

1.657 100% 

2.044 100% 

634 100% 

119 100% 

2.797 100% 

Insgesamt 

Anzahl % 

4.805 100% 

16.595 100% 

21.400 100% 

4.991 100% 

1.557 100% 

27.948 100% 

Insgesamt 

7,5% 

9,1% 

8,7% 

11,3% 

7,1% 

9,1% 

Tab. 5.6: Anteil der Pkw-Unfälle mit Telefon an Pkw-Unfällen insgesamt nach der Ortslage und verschiedenen Unfallschwere
kategorien 
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Die 67 Unfälle, bei denen nach Angaben der baye
rischen Polizei ein Fahrer beim Unfall (vermutlich) 
telefoniert hatte, weisen nach der Ortslage eine 
Verteilung auf, die der aller Pkw mit Telefon stark 
ähnelt und sich von der der Pkw ohne Telefon 
deutlich unterscheidet. 

Bei Betrachtung des Anteils der Unfälle von Pkw 
mit Telefon an allen Pkw-Unfällen wird aus den 
bayerischen Zahlen deutlich, daß 1996 der weitaus 
höchste "Telefonanteil" mit etwa 17 % auf BAB 
vorlag (s. Tabelle 5.6), auf Landstraßen wurden bei 
UPS und USS mit rd. 7 % die niedrigsten und in
nerorts mit rd. 8 % (UPS) bzw. 11 % (USS) etwas 
höhere "Telefonanteile" festgestellt. Der hohe 
"Telefonanteil" auf BAß korrespondiert mit den 
bereits festgestellten Besonderheiten der Fahr
zeugnutzung. 

Um ausreichende Besetzungshäufigkeiten zu er
zielen, werden bei den weiteren Strukturbetrach
tungen Unfälle mit Personenschaden (UPS = 
USPS + ULPS) zusammengefaßt analysiert. Da
neben steht die Betrachtung der Unfälle mit 
schwerwiegendem Sachschaden. Die gleichfalls 
übermittelten Unfälle mit leichtem Sachschaden 
und Alkoholeinwirkung werden wegen der ver
gleichsweise besonders großen Dunkelziffer von 
Bagatellschäden, aber auch wegen ihrer im Ver
gleich zu den schwereren Unfällen festgestellten, 
völlig abweichenden Unfallstruktur (vgl. Bild 5.4) im 
weiteren nicht mehr betrachtet. 

5.3.2 Unfalltyp der Unfälle von Hauptverursa
chern mit/ohne Telefon bzw. Telefonbe
nutzung 

Der Unfalltyp dient der Beschreibung des Unfall
hergangs; er kennzeichnet die Situation, aus der 
der Unfall entstanden ist. Wenn das "Telefonieren 
am Steuer" einen ungünstigen Einfluß auf das 
Fahrverhalten ausübt, müßte sich dies besonders 
bei den folgenden Unfalltypen widerspiegeln. 

Unfalltyp 1: Fahrunfall 

Fahrunfälle wurden ausgelöst durch den Verlust 
der Kontrolle über das Fahrzeug (wegen nicht an
gepaßter Geschwindigkeit oder falscher Einschät
zung des Straßenverlaufs, des Straßenzustandes 
o.ä.), ohne daß andere Verkehrsteilnehmer dazu 
beigetragen haben. 

Tabelle 5.7 läßt erkennen, daß bei den Unfällen mit 
Personenschaden (UPS) Hauptverursacher mit 
Telefon zu etwa gleichem Anteil (16,6 %) Fahrun
fälle hatten wie Hauptverursacher ohne Telefon 
(17,0 %). Ein auffälliger Unterschied zeigt sich auf 
BAß: Dort hatten Hauptverursacher mit Telefon zu 

26,3 %, Hauptverursacher ohne Telefon zu 19,5% 
Fahrunfälle verursacht. Bei den Unfällen mit 
schwerwiegendem Sachschaden (USS) ergibt sich 
ein ähnliches Bild, allerdings ist hier der Unter
schied auf BAß noch deutlicher: Hauptverursacher 
mit Telefon haben zu 65,3 %, Hauptverursacher 
ohne Telefon zu 46,0 % Fahrunfälle verursacht. 

Von den insgesamt 44 Hauptverursachern von 
UPS, die nach Angaben der Polizei (vermutlich) 
telefoniert hatten (vgl. Tab. 5.8), verursachten 9 
(20 %) Fahrunfälle. Bei Berücksichtigung der ge
ringen Fallzahlen ist nicht festzustellen, daß sie in 
anderer Art an Fahrunfällen beteiligt waren als alle 
Hauptverursacher mit Telefon. 

Unfalltypen 2 und 3: 
Abbiegeunfall, Einbiegen/Kreuzen-Unfall 

Abbiegeunfälle wurden ausgelöst durch einen Kon
flikt zwischen einem Abbieger und einem aus 
gleicher oder entgegengesetzter Richtung kom
menden Verkehrsteilnehmer an Kreuzungen, Ein
mündungen u.ä. 

Einbiegen/Kreuzen-Unfälle wurden ausgelöst 
durch einen Konflikt zwischen einem einbiegenden 
oder kreuzenden Wartepflichtigen und einem vor
fahrtberechtigten Fahrzeug an Kreuzungen, Ein
mündungen o.ä. 

Tabelle 5.7 zeigt zu beiden Unfalltypen bei UPS 
keine nennenswerten Unterschiede zwischen 
Hauptverursachern mitlohne Telefon. Gleiches gilt 
bei USS. 

Unfalltyp 4: Überschreiten-Unfall 

Diese Unfälle wurden ausgelöst durch einen Kon
flikt zwischen einem Fahrzeug und einem Fußgän
ger auf der Fahrbahn, sofern dieser nicht in Längs
richtung ging und sofern das Fahrzeug nicht ab
gebogen ist. 

Tabelle 5.7 zeigt hier bei UPS innerorts einen et
was niedrigeren Anteilswert der Hauptverursacher 
mit Telefon (5,6 %) gegenüber den Hauptverursa
chern ohne Telefon (8, 1 %). Unfälle mit schwer
wiegendem Sachschaden (USS) des Unfalltyps 4 
sind nur in sehr geringer Zahl aufgetreten, daher 
ergibt sich hier keine Aussage. 

Unfalltyp 6: Unfall im Längsverkehr 

Diese Unfälle wurden ausgelöst durch einen Kon
flikt zwischen Verkehrsteilnehmern, die sich in glei
cher oder entgegengesetzter Richtung bewegten, 
sofern dieser Konflikt nicht einem der vorgenann
ten Unfalltypen entspricht. Dazu zählen insbeson
dere Auffahrunfälle und Unfälle mit entgegen
kommenden Fahrzeugen. 



Hauptverursacher mit Telefon haben bei UPS - wie 
Tabelle 5.7 verdeutlicht - innerorts deutlich höhere 
Anteilswerte bei diesem Unfalltyp als Hauptverur
sacher ohne Telefon. (33,6 % bzw. 26,9 %); auf 
BAB hingegen ist der Anteil der Unfälle im Längs
verkehr bei Hauptverursachern mit Telefon eher 
geringer als bei Hauptverursachern ohne Telefon. 
Bei den Unfällen mit schwerwiegendem Sachscha
den (USS) ist auf Autobahnen der Anteil der Un
fälle im Längsverkehr bei Hauptverursachern mit 
Telefon allerdings deutlich niedriger als bei den 
Hauptverursachern ohne Telefon. 

Von den 44 Hauptverursachern, die nach Angaben 
der bayerischen Polizei bei UPS (vermutlich) tele
foniert hatten, verursachten 15 (d.h. 34 %) Unfälle 
im Längsverkehr. Dieser Anteilswert ist insgesamt 
und auch innerhalb der verschiedenen Ortslagen 
dem aller Hauptverursacher mit Telefon sehr ähn
lich. 

5.3.3 Unfallart der Unfälle von Hauptverursa
chern mit/ohne Telefon bzw. Telefon
benutzung 

Neben dem Unfalltyp wird der Unfallhergang durch 
die Unfallart beschrieben. Dabei kennzeichnet die 
Unfallart, ob und wie Verkehrsteilnehmer kollidiert 
sind. 

Bei den Gruppen der unfallbeteiligten Pkw 
miUohne Telefon zeigen sich insgesamt und auch 
bei Untergliederung nach der Ortslage bzw. nach 
der Unfallschwere (UPS, USS) wenig Abweichun
gen (vgl. Tabelle 5.8). Auffällige Unterschiede sind: 

- Bei den Unfällen mit Personenschaden (UPS) 
sind Hauptverursacher mit Telefon wesentlich 
häufiger in Unfälle mit "Auffahren auf ein fahren
des Fahrzeug" verwickelt (31,9 %) als Pkw ohne 
Telefon (24,0 %); während auf BAB kein Unter
schied zwischen Hauptverursachern miUohne 
Telefon festzustellen ist, ist innerorts ein auffälli
ger Unterschied gegeben. Bei den Unfällen mit 
schwerwiegendem Sachschaden (USS) ist dies 
nicht festzustellen 

- Hauptverursacher mit Telefon sind innerorts bei 
den Unfällen mit schwerwiegendem Sachscha
den (USS) tendenziell häufiger (zu 64,0 %) in 
"Einbiegen/Kreuzen-Unfälle" verwickelt als 
Hauptverursacher ohne Telefon (57,8 %). 

- Hauptverursacher mit Telefon sind auf BAß bei 
UPS deutlich häufiger (zu 41 ,2 %) in Unfälle mit 
"Abkommen von der Fahrbahn" verwickelt als 
Hauptverursacher ohne Telefon (34,0 %); größer 
noch sind die Unterschiede bei USS mit 81 ,0 % 
zu 60,0 %. 
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Auch bei Untergliederung nach der Ortslage läßt 
sich nicht feststellen, daß Hauptverursacher mit 
Telefon häufiger in "Fahrzeug-Fußgänger-Unfälle" 
verwickelt wären. 

Für Hauptverursacher, die (vermutlich) beim Unfall 
telefoniert haben, ist - bei Berücksichtigung der 
geringen Fallzahlen - nicht festzustellen, daß sie in 
anderer Art an Unfällen beteiligt wären als es bei 
allen Pkw mit Telefon der Fall ist. 

5.3.4 Unfallursachen bei Pkw-Fahrern mitlohne 
Telefon bzw. Telefonbenutzung 

Unfälle stehen meist im Zusammenhang mit per
sonenbezogenem Fehlverhalten der Beteiligten. 
Bei der Unfallaufnahme kann die Polizei beim er
sten und einem weiteren Beteiligten jeweils bis zu 
drei Unfallursachen benennen. Der bei der Ver
kehrsunfallanzeige erstgenannte Beteiligte wird als 
"Hauptverursacher" bezeichnet. Im Folgenden 
werden die den Hauptverursachern miUohne Tele
fon bzw. Telefonbenutzung zugeordneten Unfall
ursachen verglichen. 

Auffällige Unterschiede sind: 

- Pkw-Fahrern mit Telefon wird innerorts bei den 
Unfällen mit Personenschaden wesentlich häu
figer die Unfallursachengruppe ,,Abstand" zuge
ordnet (27 %) als Pkw-Fahrern ohne Telefon 
(2-0 %). 

- Pkw-Fahrern mit Telefon wird auf BAB bei den 
Unfällen mit Personenschaden wesentlich häufi
ger die Unfallursachengruppe "Geschwindigkeit" 
zugeordnet (52 %) als Pkw-Fahrern ohne Tele
fon (41 %). 

- Pkw-Fahrern mit Telefon wird innerorts bei den 
Unfällen mit schwerwiegendem Sachschaden 
eher häufiger (zu 45 %) die Ursachengruppe 
"Vorfahrt, Vorrang" zugeordnet als Pkw-Fahrern 
ohne Telefon (41 %). Auch dieser, nicht so er
hebliche Unterschied, korrespondiert mit den zur 
Unfallart (s. Abschnitt 5.3.3) festgestellten Befun
den. 

- Pkw-Fahrern mit Telefon wird auf BAB bei den 
Unfällen mit schwerwiegendem Sachschaden 
wesentlich häufiger (zu 80 %) die Unfallursa
chengruppe "Geschwindigkeit" zugeordnet als 
Pkw-Fahrern ohne Telefon (62 %). 

Bei den 44 Pkw-Fahrern, die (vermutlich) beim 
Unfall telefoniert haben, ist - bei Berücksichtigung 
der geringen Fallzahlen - in der Tendenz eine ähn
liche Ursachenstruktur wie bei allen Hauptverursa
chern mit Telefon festzustellen. 
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5.3.5 Unfallzeit von Pkw mit/ohne Telefon bzw. 
Telefonbenutzung 

Verkehrsaufkommen und überwiegende Fahr
zwecke hängen stark von Tageszeit und Wochen
tag ab. Dementsprechend ist die Wochenganglinie 
der Häufigkeit der Unfallbeteiligung von Pkw 
miUohne Telefon im Grundsatz sehr ähnlich. Es 
wurde geprüft, ob sich systematische Unterschiede 
in der Verteilung der Häufigkeit der Unfallbeteili
gung von Pkw miUohne Telefon über die Wochen
stunden zeigen. Dabei wurde deutlich, daß, über 
die Wochentage bzw. -stunden gesehen, keine 
durchgängigen Unterschiede auftreten. 

Aus der Menge der Einzelergebnisse zeichnet sich 
lediglich ab: 

-An den Wochentagen von Montag bis Freitag 
verunfallen im Zeitbereich von 06.00 bis 08.00 
Uhr, von 12.00 bis 13.00 Uhr und von 15.00 bis 
18.00 Uhr Pkw mit Telefon tendenziell weniger 
häufig als Pkw ohne Telefon. 

- Sonntags sind die Stundenanteile von Pkw mit 
Telefon tendenziell niedriger als die der Pkw mit 
Telefon. 

5.3.6 Übersicht zur Unfallstruktur von Pkw und 
Hauptverursachern mitlohne Telefon 

Nach den Ergebnissen des Abschnittes 5.2 ist bei 
Pkw miUohne Telefon im Mittel von einer sehr un
terschiedlichen Art und Intensität der Fahrzeugnut
zung auszugehen. Bei der Unfallstruktur von Pkw 
miUohne Telefon bzw. Telefonbenutzung sind da
her deutliche Unterschiede zu erwarten, die aus 
der andersartigen Fahrzeugnutzung und nicht vom 
Telefonieren bestimmt sind. Unterschiedliche Fahr
zeugnutzung spiegelt sich auch insbesondere in 
der Verteilung der Unfälle nach der Ortslage 
(innerorts, Landstraßen, BAB) wider. 

Pkw mit Telefon sind zu wesentlich größerem An
teil auf den BAB unfallverwickelt als Pkw ohne Te
lefon. So wird bei Betrachtung des Anteils der Pkw 
mit Telefon an allen unfallbeteiligten Pkw aus den 
bayerischen Zahlen deutlich, daß 1996 der weitaus 
höchste "Telefonanteil" mit etwa 17 % auf BAB 
vorlag, auf Landstraßen wurden bei UPS und USS 
mit rd. 7 %die niedrigsten und innerorts mit rd. 8 % 
(UPS) bzw. 11 % (USS) etwas höhere "Telefon
anteile" festgestellt (s. Tabelle 5.6). Der hohe 
"Telefonanteil" auf BAB korrespondiert mit den 
bereits festgestellten Besonderheiten der 
Fahrzeugnutzung. 

Wenn sich Telefonieren in wesentlichem Maße 
unfallursächlich auswirkt, sollte sich dies in der 

Unfallstruktur niederschlagen. Hier zeigen sich im 
Abschnitt 5.3 zwei auffällige Unfallkomplexe: 

Unfall durch Verlust der Fahrzeugkontrolle: 

Auf BAB sind Hauptverursacher mit Telefon beim 
Unfalltyp "Fahrunfälle" und bei der Unfallart 
,Abkommen von der Fahrbahn" überproportional 
vertreten. Damit korrespondiert, daß Hauptverur
sachern mit Telefon auf BAB häufiger die Unfallur
sachengruppe "Geschwindigkeit" zugeordnet wird. 
Zusätzlich ist anzuführen, daß nur auf BAB der 
Anteil der Alleinunfälle von Pkw mit Telefon deut
lich höher ist, als der entsprechende Anteilswert 
der Pkw ohne Telefon. 

Wenn sich keine weitergehende Erklärung der 
Zusammenhänge anböte, könnte hier zum Aus
druck kommen, daß mangelnde Aufmerksamkeit 
infolge Telefonierens bei hohen Geschwindigkeiten 
zum Verlust der Fahrzeugkontrolle führen kann. 

Es wurde daher geprüft, ob sich diese Auffälligkei
ten bei der Unfallstruktur auch zeigen, wenn man 
nur die leistungsstarken Pkw ab 111 kW (mit ho
hen Telefonanteilen, hohem BAß-Anteil, erfahrene
ren Fahrern) bzw. die weniger leistungsstarken 
Pkw bis 85 kW (mit niedrigeren Telefonanteilen, 
geringerem BAß-Anteil, weniger erfahreneren 
Fahrern) jeweils getrennt betrachtet. Die Ergeb
nisse zeigen, daß die Auffälligkeit des Komplexes 
"Unfall durch Verlust der Fahrzeugkontrolle" für 
Pkw miUohne Telefon innerhalb der beiden Iei
stungshomogeneren Pkw-Gruppen weitgehend 
verschwindet und sich damit nicht mehr dem Effekt 
von miUohne Telefon zurechnen läßt. Auch wenn 
man berücksichtigt, ob eine Freisprecheinrichtung 
vorhanden ist, ergibt sich kein weiterer Erklärungs
beitrag. 

Auffahrunfälle: 

Innerorts sind Hauptverursacher mit Telefon bei 
der Unfallart "Auffahrunfälle" bzw. dem Unfalltyp 
"Unfall im Längsverkehr'' anteilig wesentlich häufi
ger vertreten als Hauptverursacher ohne Telefon. 
Damit korrespondiert die Unfallursachengruppe 
,Abstand". 

Auch hier wurde geprüft, ob sich diese Auffälligkei
ten bei der Unfallstruktur auch zeigen, wenn man 
nur die leistungsstarken Pkw ab 111 kW (mit ho
hen Telefonanteilen, hohem BAß-Anteil, erfahrene
ren Fahrern) bzw. die weniger leistungsstarken 
Pkw bis 85 kW (mit niedrigeren Telefonanteilen, 
geringerem BAß-Anteil, mehr unerfahrenen Fah
rern) jeweils getrennt betrachtet. Die Ergebnisse 
zeigen, daß sich die Aussagen bei der Gruppe der 
leistungsstarken Fahrzeuge nicht bestätigen. Hin
gegen erhärtet sich der Befund bei den weniger Iei-



stungsstarken Fahrzeugen bis max. 85 kW: so 
entfallen bei den UPS Anteilswerte von 33,1 % 
bzw. 26,3 % der Pkw mit/ohne Telefon auf den 
Unfalltyp "Unfall im Längsverkehr", 30,5 % bzw. 
24,0 % auf die Unfallart "Auffahren auf ein fahren
des Fahrzeug", und 38,6 % bzw. 19,8 % der Un
fallursachen entfallen auf die Unfallursachen
gruppe "Abstand" bei Pkw mit/ohne Telefon. 

Berücksichtigt man zusätzlich, ob eine Freisprech
einrichtung in den Fahrzeugen mit Telefon vorhan
den war, so zeigt sich ein auffälliger Effekt: Fahr
zeuge ohne Freisprecheinrichtung sind innerorts 
mit 34,6 % der UPS deutlich häufiger an der Un
fallart "Auffahren auf ein fahrendes Fahrzeug" be
teiligt als Fahrzeuge mit Freisprecheinrichtung 
(24,5 %). Bei den weniger leistungsstarken Fahr
zeugen ist der prozentuale Unterschied in Zusam
menhang mit "Freisprecheinrichtung nein/ja" eher 
noch größer: 34,0% gegenüber 22,7 %. 

Bei den Pkw ohne Freisprecheinrichtung dürfte 
somit mangelnde Aufmerksamkeit infolge Telefo
nierens innerorts zur auffälligen Häufung von Auf
fahrunfällen beigetragen haben, dies gilt besonders 
bei den weniger leistungsstarken Pkw mit im Mittel 
geringeren Jahresfahrleistungen und größerem 
Anteil unerfahrener Fahrer. Wie bereits in der 
früheren Veröffentlichung der BASt zum "Telefo
nieren am Steuer'' (vgl. Abschnitt 2.1) festgestellt, 
wurden Freisprechanlagen insbesondere bei Fahr
ten in der Stadt gegenüber dem Hand-Held-Betrieb 
bevorzugt. 

5.4 Unfälle während des Telefonierens 

Wie in Abschnitt 4 ausgeführt, konnte die Polizei 
bei der Unfallaufnahme im Zusatzfragebogen zum 
Telefonieren am Steuer (vgl. Bild 4.1) u.a. ange
ben, daß der Fahrer (vermutlich) telefoniert hat und 
das Telefonieren vermutlich zum Unfall beigetra
gen hat. Bei diesen Angaben wird man allerdings 
davon ausgehen müssen, daß die Telefonbenut
zung nicht selten gegenüber der Polizei verschwie
gen wurde und die übermittelten Unfalldaten somit 
nicht das ganze Ausmaß des telefonierbedingten 
Unfallgeschehens beschreiben. Hinzu kommt auch 
bei den Unfällen mit Personenschaden eine erheb
liche Dunkelziffer (Unfälle, die von der Polizei nicht 
registriert werden). Daher ist anzunehmen, daß die 
tatsächlichen Unfallfolgen des Telefonierens am 
Steuer höher sind als nachfolgend angegeben. 

Bei 1.185 Unfällen mit Personenschaden (UPS) 
und 370 Unfällen mit schwerwiegendem Sach
schaden war der Hauptverursacher ein Pkw-Fahrer 
mit Telefon im Fahrzeug, davon hatten nach Anga
ben der Polizei 44 (3,7 %) bzw. 11 (3,0 %) beim 
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Unfall telefoniert. Bei weiteren 8 UPS hatte der 
Fahrer beim Unfall telefoniert, ohne von der Polizei 
als Hauptverursacher eingeschätzt zu werden. 

Sehr zu denken gibt die Tatsache, daß die Polizei 
bei 28 der 52 Unfälle mit Personenschaden und bei 
4 der 11 Unfälle mit schwerwiegendem Sachscha
den, in denen zur Unfallzeit sicher oder vermutlich 
telefoniert wurde, davon ausgeht, daß das Telefo
nieren zumindest mit ursächlich für das Unfallge
schehen war. Danach war das Telefonieren bei 
etwa jedem zweiten Unfall (51 %), bei dem telefo
niert wurde, mit unfallursächlich. 

Von den im Erhebungsgebiet in Bayern im Jahr 
1996 erhobenen 28 Unfällen mit Personenscha
den, bei denen Telefonieren vermutlich zum Unfall 
beigetragen hat, geschahen 13 innerorts, 5 auf 
Landstraßen und 10 auf BAB. Insgesamt wurden 
dabei 1 Person getötet, 4 Personen schwer verletzt 
und 29 Personen leicht verletzt, davon entfielen 1 
Getöteter, 3 Schwerverletzte und 8 Leichtverletzte 
auf BAB. 

5.5 Übersicht zur Unfallbeteiligung von 
Pkw und Hauptverursachern mit/ 
ohne Telefon bzw. Telefonbe
nutzung 

Die Ergebnisse beruhen im wesentlichen auf Erhe
bungen der bayerischen Polizei zum Tele
fon/Telefonieren im Verkehr im Jahre 1996, bei 
denen insgesamt 23.444 Unfälle mit Personen
schaden und 5.625 Unfälle mit schwerwiegendem 
Sachschaden unter Beteiligung von Pkw erfaßt 
wurden; dabei waren 38.614 bzw. 9.851 Pkw betei
ligt. 

Aus Abschnitt 5.2 wurde deutlich, daß Fahrzeuge 
und Fahrer mit/ohne Telefon unterschiedlichen 
Populationen zuzurechnen sind, die sich nicht nur 
in maßgebenden Eigenschaften der Fahrzeuge 
und Fahrer unterscheiden. 

Frühere Untersuchungsergebnisse zum "Unfall
risiko von Pkw unterschiedlicher Fahrzeugtypen" 
(SCHEPERS u. SCHMIDT, 1996) haben gezeigt, 
daß die bei verschiedenen Pkw-Fahrzeuggruppen 
gegebenen Unterschiede beim Unfallrisiko und bei 
der mittleren Fahrleistung einhergehen mit unter
schiedlichen Fahrerpopulationen und unterschied
licher Fahrzeugnutzung. So wurden bei den Pkw
Fahrzeuggruppen mit vergleichsweise niedrigem 
fahrleistungsbezogenen Unfallrisiko neben dem 
geringeren Anteil jüngerer unfallbeteiligter Fahrer 
insbesondere auch deutlich höhere Anteile von 
Autobahnunfällen festgestellt. 
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Hauptverursacher: Pkw mit Telefon 
Unfälle mit Personenschaden (UPS) 

Unfalltyp 

a run a 
Abbiegeunfall 108 16,7 34 12,2 
Einbiegen/Kreuzen-Unfall 177 27,4 52 18,7 
Überschreiten-Unfall 36 5,6 1 0,4 
Unf. d. ruhenden Verkehr 17 2,6 
Unfall im Längsverkehr 217 33,6 72 25,9 
Sonstiger Unfall 57 8,8 24 8,6 

Unfälle mit schwerwiegendem Sachschaden (USS) 
a run a 

Abbiegeunfall 32 19,5 9 15,3 
Einbiegen/Kreuzen-Unfall 69 42,1 15 25,4 
Überschreiten-Unfall 
Unf. d. ruhenden Verkehr 9 5,5 
Unfall im Längsverkehr 15 9,1 14 23,7 
Sonstiger Unfall 18 11,0 4 6,8 

Hauptverursacher: Pkw ohne Telefon 
Unfälle mit Personenschaden (UPS) 

Unfalltyp 

a run a 
Abbiegeunfall 1.941 18,0 661 10,8 
Einbiegen/Kreuzen-Unfall 3.003 27,9 1.145 18,7 
Überschreiten-Unfall 868 8,1 56 0,9 
Unf. d. ruhenden Verkehr 365 3,4 23 0,4 
Unfall im Längsverkehr 2.896 26,9 1.546 25,2 
Sonstiger Unfall 1.036 9,6 545 8,9 

Unfälle mit schwerwiegendem Sachschaden (USS) 
a run a 

Abbiegeunfall 476 20,2 140 9,6 
Einbiegen/Kreuzen-Unfall 984 41,7 479 32,8 
Überschreiten-Unfall 2 0,1 
Unf. d. ruhenden Verkehr 100 4,2 8 0,5 
Unfall im Längsverkehr 189 8,0 259 17,7 
Sonstiger Unfall 259 11,0 98 6,7 

Hauptverursacher: Pkw, Fahrer hat vermutlich telefoniert 
Unfälle mit Personenschaden (UPS) 

Ortslage 
Unfalltyp Innerorts Landstraßen 

Anzanl 'l'o Anzanl 'l'o 
Fanruntau 3 12,5 3 37,5 

Abbiegeunfall 3 12,5 
Einbiegen/Kreuzen-Unfall 4 16,7 1 12,5 
Überschreiten-Unfall 1 4,2 
Unf. d. ruhenden Verkehr 1 4,2 
Unfall im Längsverkehr 9 37,5 1 12,5 
Sonstiger Unfall 3 12,5 3 37,5 
Insgesamt 24 1UU,U !:l 1UU,U 

5 1,9 147 12,4 
1 0,4 230 19,4 

37 3,1 
17 1,4 

136 51,9 425 35,9 
51 19,5 132 11 '1 

1 0,7 42 11,4 
4 2,7 88 23,8 

9 2,4 
27 18,4 56 15,1 
19 12,9 41 11 '1 

48 2,2 2.650 13,9 
25 1 '1 4.173 21,9 
7 0,3 931 4,9 

12 0,5 400 2,1 
1.230 56,3 5.672 29,7 

438 20,0 2.019 10,6 

33 2,9 649 13,1 
38 3,3 1.501 30,3 

2 0,0 
4 0,4 112 2,3 

355 31,3 803 16,2 
183 16,1 540 10,9 

BAB Insgesamt 
Anzanl % Anzanl % 

3 2o,u !1 20,0 

3 6,8 
1 8,3 6 13,6 

1 2,3 
1 2,3 

5 41,7 15 34,1 
3 25,0 9 20,5 

12 1UU,U 44 100,0 

Tab. 5.7: Pkw-Unfälle nach Hauptverursachern mit/ohne Telefon sowie "Pkw-Fahrer hat vermutlich telefoniert'' 
nach Unfalltyp und Ortslage (Erhebungsgebiet in Bayern 1996) 



Hauptverursacher: Pkw mit Telefon 
Unfälle mit Personenschaden (UPS) 

Unfallart mnero s 
Anzahl % 

1 u ntall anderer Art 16 2,5 
Auffahren auf haltendes Hindernis 37 5,7 
Auffahren auf fahrendes Hindernis 201 31,2 
Seitlich in gleicher Richtung 17 2,6 
Entgegenkommend 43 6,7 
Einbiegen-Kreuzen 261 40,5 
Fahrzeug-Fußgänger 47 7,3 
Auff. auf Hindernis auf d.Fahrbahn 
Abk. von der Fahrb. n. rechts 11 1,7 
Abk. von der Fahrb. n. links 12 1,9 
nsgesamt 645 100,0 

Unfalle mit schwerwiegendem Sachschaden (USS) 
1 u ntall anaerer Art 
Auffahren auf haltendes Hindernis 
Auffahren auf fahrendes Hindernis 
Seitlich in gleicher Richtung 
Entgegenkommend 
Einbiegen-Kreuzen 
Fahrzeug-Fußgänger 
Auff. auf Hindernis auf d.Fahrbahn 
Abk. von der Fahrb. n. rechts 
Abk. von der Fahrb. n. links 
nsgesam 

Hauptverursacher: Pkw ohne Telefon 
Unfalle mit Personenschaden (UPS) 

4 2, 
15 9,1 
7 4,3 

16 9,8 
105 64,0 

1 0,6 
9 5,5 
7 4,3 

1ö4 10U,U 

Unfallart mnerorts 
Anzahl % 

u nra11 anaerer An 21JI:S 2, 

Auffahren auf haltendes Hindernis 679 6,3 
Auffahren auf fahrendes Hindernis 2.627 24,4 
Seitlich in gleicher Richtung 261 2,4 
Entgegenkommend 803 7,5 
Einbiegen-Kreuzen 4.532 42,1 
Fahrzeug-Fußgänger 1.043 9,7 
Auff. auf Hindernis auf d.Fahrbahn 6 0,1 
Abk. von der Fahrb. n. rechts 275 2,6 
Abk. von der Fahrb. n. links 247 2,3 
pnsgesamt 1U.f71 100,0 

Unfälle mit schwerwiegendem Sachschaden (USS) 
1untall anaerer Art 57 2,4 
Auffahren auf haltendes Hindernis 202 8,6 
Auffahren auf fahrendes Hindernis 79 3,3 
Seitlich in gleicher Richtung 15 0,6 
Entgegenkommend 337 14,3 
Einbiegen-Kreuzen 1.364 57,8 
Fahrzeug-Fußgänger 
Auff. auf Hindernis auf d.Fahrbahn 3 0,1 
Abk. von der Fahrb. n. rechts 150 6,4 
Abk. von der Fahrb. n. links 152 6,4 
nsgesam z.;j::>IJ 1UU,U 

Ortslage 
Lanastral.len 

Anzahl % 
4 1,4 
4 1,4 

49 17,6 
1 0,4 

59 21,2 
64 23,0 

2 0,7 

42 15,1 
53 19,1 

UB 100,0 

3 5,1 

4 6,8 
2 3,4 

14 23,7 
17 28,8 

10 16,9 
9 15,3 

:;,~ 1UU,U 

Ortslage 
Lanastraßen 

Anzahl % 
125 2,0 
80 1,3 

895 14,6 
70 1,1 

1.314 21,5 
1.384 22,6 

79 1,3 
7 0,1 

1.069 17,5 
1.'101 18,0 
6.124 100,0 

31 2,1 
16 1,1 
59 4,0 
12 0,8 

340 23,3 
552 37,8 

5 0,3 
220 15,1 
225 15,4 

.4öU 100,0 

Hauptverursacher: Pkw, Fahrer hat vermutlich telefoniert 
Unfälle mit Personenschaden (UPS) 

urtslage 
Unfallart 1nnerorts Lanastral.len 

AnZahl % Ailzaht % 
1 unra11 anaerer Art 2 8,3 
Auffahren auf haltendes Hindernis 1 4,2 
Auffahren auf fahrendes Hindernis 8 33,3 1 12,5 
Seitlich in gleicher Richtung 1 4,2 
Entgegenkommend 5 20,8 
Einbiegen-Kreuzen 6 25,0 1 12,5 
Fahrzeug-Fußgänger 1 4,2 
Auff. auf Hindernis auf d.Fahrbahn 
Abk. von der Fahrb. n. rechts 4 50,0 
Abk. von der Fahrb. n. links 2 25,0 
nsgesamt 24 100,0 8 100,0 
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tiAtl Insgesamt 
Anzahl % Anzahl % 

8 3,1 28 2,4 
3 1,1 44 3,7 

128 48,9 378 31,9 
10 3,8 28 2,4 

1 0,4 103 8,7 
3 1,1 328 27,7 
1 0,4 50 4,2 

66 25,2 119 10,0 
42 16,0 107 9,0 

262 100,0 1.185 100,0 

3 2,0 10 2,7 
15 4,1 

17 11,6 28 7,6 
4 2,7 6 1,6 
1 0,7 31 8,4 
2 1,4 124 33,5 

1 0,7 2 0,5 
62 42,2 81 21,9 
57 38,8 73 19,7 

147 11JlJ,O --g7l) llJU;U 

tiAtl Insgesamt 
Anzahl % Anzahl % 

108 T,lr 031 "2,8 
72 3,3 831 4,4 

1.059 48,4 4.581 24,0 
137 6,3 468 2,5 

19 0,9 2.136 11,2 
30 1,4 5.946 31,2 

9 0,4 1.131 5,9 
8 0,4 21 0,1 

473 21,6 1.817 9,5 
271 12,4 1.619 8,5 

2.16ö 100,0 19.08' 100,0 

69 6,1 157 3,2 
17 1,5 235 4,7 

237 20,9 375 7,6 
79 7,0 106 2,1 
19 1,7 696 14,0 
26 2,3 1.942 39,2 

7 0,6 15 0,3 
341 30,0 711 14,3 
341 30,0 718 14,5 

1.136 11JlJ,O 4.Y55 100;0 

BAB Insgesamt 
Anzahl "% ··Anzahl % 

2 4,5 
1 2,3 

5 41,7 14 31,8 
1 2,3 
5 11,4 

1 8,3 8 18,2 
1 2,3 

5 41,7 9 20,5 
1 8,3 3 6,8 

12 100,0 44 100,0 

Tab. 5.8: Pkw-Unfälle nach Hauptverursachern miVohne Telefon sowie "Pkw-Fahrer hat vermutlich telefoniert" 
nach Unfallart und Ortslage (Erhebungsgebiet in Bayern 1996) 
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Hauptverursacher: Pkw mit Telefon 
Unfalle mit Personenschaden (UPS) 

mnerons 
Anzahl % 

10 's;raßenben~·~u~~ 
o· o 

36 6% 
12 Geschwindigkeit 68 11% 
14 Abstand 176 27% 
16 Überholen 8 1% 
24 Vorbeifahren 5 1% 
26 Nebeneinanderfahren 15 2% 
27 Vorfahrt, Vorrang 143 22% 
35 Abbiegen, Wenden 157 24% 
38 taLVerhalten geg. Fußg. 45 7% 
43 Verkehrssicherung 10 2% 
46 Beleuchtung 0% 
49 andere Fehler 46 7% 
50 technische Mangel 3 0% 
47 Ladung 2 0% 
jNennungen 755 117% 
Anzahl 645 100% 

Ortslage 
Lanas ra1.1en 

Anzahl .% 
<:· 

" 0 
52 19% 

106 38% 
37 13% 
18 6% 

0% 
1 0% 

50 18% 
26 9% 

1 0% 
0% 
0% 

48 17% 
1 0% 

0% 
364 131% 
278 100% 

Unfalle mit schwerwiegendem Sachschaden (USS) 
Vco ~"'"~'u"""Y~"" "" ~ 0 0 14' 0 

10 Straßenbenutzung 17 10% 9 15% 
12 Geschwindigkeit 31 19% 16 27% 
14 Abstand 4 2% 1 2% 
16 Überholen 2 1% 11 19% 
24 Vorbeifahren 0% 0% 
26 Nebeneinanderfahren 0% 1 2% 
27 Vorfahrt, Vorrang 74 45% 17 29% 
35 Abbiegen, Wenden 45 27% 8 14% 
38 taLVerhalten geg. Fußg. 1 1% 0% 
43 Verkehrssicherung 0% 0% 
46 Beleuchtung 0% 0% 
49 andere Fehler 8 5% 6 10% 
50 technische Mangel 0% 0% 
47 Ladung 0% 0% 
Nennungen 217 132% 77 131% 
Anzahl 164 100% 59 100% 

Hauptverursacher: Pkw ohne Telefon 
Unfälle mit Personenschaden (UPS) 

Ortslage 
tnnerorts Landstraßen 

AnZanl % AnZanl % 
""' ~"'' "'"u..' ouy~"'" 606 0 10 

'"'' 0 10 Straßenbenutzung 6% 1.366 22% 
12 Geschwindigkeit 1.192 11% 2.223 36% 
14 Abstand 2.138 20% 640 10% 
16 Überholen 206 2% 521 9% 
24 Vorbeifahren 37 0% 12 0% 
26 Nebeneinanderfahren 243 2% 16 0% 
27 Vorfahrt, Vorrang 2.421 22% 1.113 18% 
35 Abbiegen, Wenden 2.979 28% 516 8% 
38 taLVerhalten geg. Fußg. 968 9% 58 1% 
43 Verkehrssicherung 181 2% 6 0% 
46 Beleuchtung 2 0% 3 0% 
49 andere Fehler 958 9% 975 16% 
50 technische Mängel 14 0% 44 1% 
47 Ladung 2 0% 9 0% 
jNennungen ll.ööl llö% ö.ZoJ 1:$0% 
Anzahl 10.771 100% 6.124 100% 

Unfälle mit schwerwiegendem Sachschaden (USS) 

10 '8!;ß~~;;~·~~~; ;~ L\J"/o 
~fo 

löv/o 
11% 25% 

12 Geschwindigkeit 411 17% 465 32% 
14 Abstand 44 2% 22 2% 
16 Überholen 23 1% 133 9% 
24 Vorbeifahren 10 0% 1 0% 
26 Nebeneinanderfahren 27 1% 1 0% 
27 Vorfahrt, Vorrang 961 41% 488 33% 
35 Abbiegen, Wenden 622 26% 138 9% 
38 taLVerhalten geg. Fußg. 14 1% 0% 
43 Verkehrssicherung 0% 0% 
46 Beleuchtung 2 0% 4 0% 
49 andere Fehler 204 9% 131 9% 
50 technische Mängel 4 0% 8 1% 
47 Ladung 0% 4 0% 
!Nennungen 3.054 129% 2.021 138% 
Anzahl 2.359 100% 1.460 100% 

l:lAI:l 

Anzahl % 

'"' I .J o 
10 4% 

136 52% 
77 29% 
14 5% 

0% 
7 3% 
2 1% 

0% 
0% 

1 0% 
0% 

77 29% 
13 5% 

0% 
372 .142% 

262 100% 

"' 14' 0 

18 12% 
117 80% 

3 2% 
12 8% 

0% 
1 1% 
4 3% 

0% 
0% 
0% 
0% 

23 16% 
2 1% 
1 1% 

202 137% 
147 100% 

BAB 
Anzanl % 

"'"' 0 

101 5% 
907 41% 
641 29% 
231 11% 

2 0% 
145 7% 
43 2% 
13 1% 
4 0% 
6 0% 

0% 
698 32% 
104 5% 

12 1% 
J.144 144% 
2.186 100% 

~g~ 
lt>"lo 
9% 

701 62% 
90 8% 

170 15% 
0% 

81 7% 
46 4% 
7 1% 

0% 
3 0% 

0% 
199 18% 

12 1% 
19 2% 

1.614 142% 
1.136 100% 

Tab. 5.9: Unfallursachen des Hauptverursachars von Pkw miUohne Telefon 
nach der Ortslage (Erhebungsgebiet in Bayern 1996) 

Insgesamt 
Anzahl % 

lUV 0 0 

98 8% 
310 26% 
290 24% 

40 3% 
5 0% 

23 2% 
195 16% 
183 15% 
46 4% 
11 1% 

0% 
171 14% 

17 1% 
2 0% 

T491 126% 
1.185 100% 

04 0 

44 12% 
164 44% 

8 2% 
25 7% 

0% 
2 1% 

95 26% 
53 14% 

1 0% 
0% 
0% 

37 10% 
2 1% 
1 0% 

496 134% 
370 100% 

Insgesamt 
MZällT ~ 

,(<;<; 'iffo 
2.073 11% 
4.322 23% 
3.419 18% 

958 5% 
51 0% 

404 2% 
3.577 19% 
3.508 18% 
1.030 5% 

193 1% 
5 0% 

2.631 14% 
162 1% 
23 0% 

-:24.078 126% 
19.081 100% 

~10 löv/o 
728 15% 

1.577 32% 
158 3% 
326 7% 

11 0% 
109 2% 

1.495 30% 
767 15% 

14 0% 
3 0% 
6 0% 

534 11% 
24 0% 
23 0% 

6.689 135% 
4.955 100% 



Auch die Differenzierung nach dem Geschlecht 
zeigte Unterschiede: Die Pkw-Fahrzeuggruppen 
mit vergleichsweise niedrigem Unfallrisiko weisen 
im Mittel deutlich höhere Anteile unfallbeteiligter 
(vielfahrender) Männer auf als Pkw-Fahrzeuggrup
pen mit ungünstigen Unfallraten. 

Telefonausstattung 

Die Betrachtung der Telefonausstattung im Erhe
bungsgebiet in Bayern ergab, daß bei rd. 6 % der 
unfallbeteiligten Pkw ein Telefon vorhanden war. 
Bei mehr als der Hälfte (59,5 %) der ermittelten 
Telefone handelte es sich um Handys, 1/3 aller 
Geräte verfügten über eine Freisprechmöglichkeit. 

Unfallhäufigkeit 

Die vorliegenden Daten zu den Unfällen von Pkw 
und Fahrern miUohne Telefon lassen sich gut in 
den Rahmen der oben genannten Ergebnisse ein
ordnen: Telefon im unfallbeteiligten Pkw ist im 
Mittel verbunden mit jüngeren, leistungsstarken 
Fahrzeugen, die vorwiegend von (nicht jungen) 
Männern mit größerer Fahrerfahrung und im be
sonderen Maße auch auf den (sicheren) BAB ge
fahren werden. Unter diesen Voraussetzungen 
muß erwartet werden, daß Pkw mit Telefon günsti
gere Risikowerte haben, d.h. der Unfallanteil gerin
ger ist als der Verkehrsanteil (vgl. Abschnitt 5.1 ). 
Wäre dies nicht der Fall, könnte auf einen erhebli
chen negativen Einfluß des Telefonierens ge
schlossen werden. Dazu bietet diese Untersu
chung aber keine Grundlage: 

Aus der in Abschnitt 5.1 vorgenommenen Gegen
überstellung von "Telefon-Verkehrsanteil" in 
Deutschland (15 %) und "Telefon-Unfallanteil" in 
Bayern (5,6 % bzw. 6,8 %) kann nicht abgeleitet 
werden, daß Pkw-Fahrer mit Telefon ein im Mittel 
höheres Unfallrisiko haben als Fahrer ohne Tele
fon. 

Aber auch der umgekehrte Schluß "Pkw-Fahrer mit 
Telefon haben ein im Mittel geringeres Unfallrisiko 
als Fahrer ohne Telefon" sollte nicht ohne Vorbe
halt gezogen werden, da die Daten für Deutsch
land nicht ohne weiteres auf das Erhebungsgebiet 
übertragen werden können und zudem summari
sche Vergleiche ohne Berücksichtigung der Orts
lage wenig tragfähig sind. Zudem erfaßte die poli
zeiliche Erhebung mit Sicherheit nicht alle Telefone 
bzw. Telefonate beim Unfall. 

Unfallstruktur 

Korrespondierend zur unterschiedlichen Art und 
Intensität der Fahrzeugnutzung weist die Unfall
struktur von Pkw miUohne Telefon deutliche Unter
schiede auf. 
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Für die Ortslage der Pkw-Unfälle ergeben sich 
zwei Effekte. Zum einen waren bei allen Unfallka
tegorien die Pkw mit Telefon zu einem wesentlich 
größeren Teil auf BAB unfallbeteiligt und zum 
anderen traten Unfälle mit schwerem Personen
schaden überwiegend auf Landstraßen, Unfälle mit 
leichtem Personenschaden innerorts und Unfälle 
mit schwerwiegendem Sachschaden innerorts, 
aber auch auf BAB auf. 

Die Verteilung der Ortslage der Unfälle, bei denen 
(vermutlich) telefoniert wurde, ähnelt der des Tele
fonbesitzes und weicht deutlich von der der Pkw 
ohne Telefon ab. 

Abschnitt 5.3 zeigt u.a., daß bei den Hauptverursa
chern mit Telefon der Unfallkomplex "Unfall durch 
Verlust der Fahrzeugkontrolle" auf BAB 
("Fahrunfälle", "Abkommen von der Fahrbahn" 
sowie die Ursachengruppe "Geschwindigkeit") 
überproportional häufig auftritt. Die Auffälligkeit 
verschwindet aber bei getrennter Betrachtung der 
leistungsstarken und -schwächeren Pkw, ist also 
nicht auf das Mitführen eines Telefons zurückzu
führen. Es bleibt der Hinweis, daß bei den USS 
Hauptverursacher mit Telefon innerorts tendenziell 
häufiger in "Einbiegen/Kreuzen-Unfälle" verwickelt 
sind. 

Daneben tritt der Unfallkomplex .Auffahren in
nerorts" hervor: hier sind Pkw mit Telefon auffällig 
häufig bei dem Unfalltyp "Unfall im Längsverkehr'', 
der Unfallart ,Auffahren auf ein fahrendes Fahr
zeug" bzw. der Unfallursache "Abstand" vertreten. 
Bei der Datenanalyse zeigt sich ein auffälliger Ef
fekt: Fahrzeuge ohne Freisprecheinrichtung sind 
hierbei innerorts deutlich häufiger beteiligt als 
Fahrzeuge mit Freisprecheinrichtung und Pkw 
ohne Telefon; dies gilt besonders bei den weniger 
leistungsstarken Fahrzeugen. Somit könnte hier in 
Kombination mit der geringeren Fahrerfahrung der 
Fahrer leistungsschwächerer Fahrzeuge man
gelnde Aufmerksamkeit bei fehlender Freisprech
anlage als ursächlich angesehen werden. 

ln diesem Zusammenhang ist hervorzuheben, daß 
in dem früheren Bericht der BASt zum 
"Telefonieren am Steuer" (vgl. Abschnitt 2.1) fest
gestellt wurde, daß Freisprechanlagen insbeson
dere innerorts gegenüber dem Hand-Held-Betrieb 
bevorzugt wurden. 

Unfallfolgen 

Bei den polizeilichen Angaben zum Telefonieren 
beim Unfall und zur Unfallursächlichkeit muß von 
einer erheblichen Dunkelziffer ausgegangen wer
den. 
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Nach den Feststellungen der bayerischen Polizei 
war bei 1.185 Unfällen mit Personenschaden 
(UPS) und 370 Unfällen mit schwerwiegendem 
Sachschaden (USS) der Hauptverursacher ein 
Pkw-Fahrer mit Telefon im Fahrzeug, davon hatten 
44 (3,7 %) bzw. 11 (3,0 %) beim Unfall telefoniert. 
Bei weiteren 8 UPS hatte der Fahrer beim Unfall 
telefoniert, ohne von der Polizei als Hauptverursa
cher eingeschätzt zu werden. 

Sehr bedenklich, daß die Polizei bei 28 der 52 Un
fälle mit Personenschaden und bei 4 der 11 Unfälle 
mit schwerwiegendem Sachschaden, in denen zur 
Unfallzeit sicher oder vermutlich telefoniert wurde, 
davon ausgeht, daß das Telefonieren zumindest 
mit ursächlich für das Unfallgeschehen war. Da
nach hat das Telefonieren bei etwa jedem zweiten 
Unfall (51 %), bei dem telefoniert wurde, eine 
(mit)entscheidende Rolle gespielt. 

Von den erhobenen 28 Unfällen mit Personen
schaden (UPS), bei denen Telefonieren vermutlich 
zum Unfall beigetragen hat, geschahen 13 inner
orts, 5 auf Landstraßen und 1 0 auf BAB. Insge
samt wurden dabei 1 Person getötet, 4 Personen 
schwer verletzt und 29 Personen leicht verletzt. 

Anmerkung 

Aufgrund der begrenzten Stichprobenbasis und der 
Dunkelziffer der polizeilichen Telefonerfassung war 
der Nachweis einer Unfallursächlichkeit des Tele
fonierens am Steuer nur zu erwarten, wenn ein 
starker Einfluß des Telefonierens auf das Unfall
geschehen vorliegt. Folglich kann auch in Ver
kehrs- bzw. Unfallbereichen, wo bei der vorliegen
den Untersuchung keine auffälligen Effekte nach
zuweisen waren, durchaus noch eine in geringe
rem Maße nachteilige Wirkung des Telefonierens 
während der Fahrt gegeben sein. 

Eine gewisse Untererfassung von Handys bei der 
polizeilichen Unfallaufnahme ist (s.o.) zu erwarten. 
Dies führt jedoch nicht zu Einschränkungen bei 
den gefundenen, für Fahrzeuge mit Telefon eher 
nachteiligen Aussagen: Wird ein Teil der Haupt
verursacher mit Telefon irrtümlich der Gruppe 
"ohne Telefon" zugeordnet, so führt dies in der 
Tendenz zu geringeren Unterschieden in den Ver
gleichsgruppen bzgl. telefonabhängiger Effekte auf 
das Unfallgeschehen. Die negativen Auswirkungen 
des Telefonierens sind somit eher größer als bei 
der Datenanalyse festgestellt. 

Daß die Ergebnisse von Verhaltensstudien mittels 
Fahrsimulator und Testfahrten (Abschnitt 2) einen 
größeren Effekt des Telefonierens auf das Unfall
geschehen erwarten lassen, kann auch durch die 
Testsituationen bedingt sein, in denen die Ver-

suchspersonen in ungewohnter Umgebung ständig 
beobachtet werden und sich wahrscheinlich anders 
verhalten, als wenn sie im eigenen Pkw allein am 
Straßenverkehr teilnähmen. Außerdem führt nicht 
jeder Konzentrations- und Fahrfehler zu einem 
Unfall, da sowohl die Fahrer selbst als auch andere 
Verkehrsteilnehmer durch ihre Reaktionen die 
meisten Fehler ausgleichen können. Darüber 
hinaus ist davon auszugehen, daß viele Fahrer mit 
Telefon die nachteiligen Folgen der Aufmerksam
keitsminderung beim Telefonieren dadurch kom
pensieren, daß sie intuitiv langsamer fahren, einen 
größeren Abstand halten und unnötige Spurwech
sel vermeiden; dies ist aber im Innerortsverkehr 
häufig nicht möglich oder ausreichend, überra
schende Gefahrensituationen zu bestehen. 

Alle in der Literatur bekannten Befragungen und 
Verhaltensuntersuchungen weisen auf Sicherheits
probleme infolge des Telefonierens im fließenden 
Verkehr hin und raten zur Verwendung von Frei
sprecheinrichtungen. Insbesondere vor dem Hin
tergrund der Befunde zu den innerörtlichen Unfäl
len (Auffahrunfälle) ist diese Empfehlung nach
drücklich zu unterstützen. Zudem gilt die Empfeh
lung, möglichst nur aus dem stehenden Fahrzeug 
zu telefonieren. 

Da die Anzahl der Mobiltelefone und somit auch 
das Telefonieren am Steuer weiter zunehmen wer
den, ist die damit zusammenhängende Sicher
heitsproblematik auch in Zukunft mit Aufmerksam
keit zu verfolgen. Da Mobiltelefone aus dem Alltag 
der Bürger inzwischen kaum noch wegzudenken 
sind, sollte nicht nur bei der Fahrausbildung, son
dern auch in den Medien und seitens der Hersteller 
und Netzbetreiber auf die Gefahren durch das Te
lefonieren hingewiesen und konkrete Verhal
tensempfehlungen gegeben werden. 



6 "Telefonieren am Steuer.. bei 
Fahrzeugen des Schwerverkehrs 

Wegen vielfältiger grundlegender Unterschiede im 
Bereich der Fahrer, des Fahrzeugs und der Fahr
zeugnutzung werden die Fahrzeuge des Schwer
verkehrs getrennt von den Pkw betrachtet. Dabei 
erfolgt - wiederum unter dem Aspekt unterschiedli
chen Fahrzeugeinsatzes, aber auch unterschiedli
cher Telefonausstattung - eine Untergliederung in 
zunächst vier Gruppen: 

-Busse, dabei war wegen geringer Fallzahlen von 
einer weiteren Untergliederung nach Omnibus
sen, Reisebussen, Linienbussen und Schulbus
sen abzusehen. 

- Lkw ohne Anhänger, vom zulässigen Ge
samtgewicht wie von den Fahrtzwecken her eine 
vergleichsweise heterogene Gruppe. 

- Lkw mit Anhänger und Sattelfahrzeuge, die 
typischen Fahrzeuge des Straßengüterfernver
kehrs. 

- Sonstige Schwerverkehrsfahrzeuge incl. der 
übrigen Zugmaschinen, eine sehr heterogene 
""Restgruppe", die zwar einen großen Fahrzeug
bestand bildet, aber mit vergleichsweise gerin
gen Durchschnittsfahrleistungen und im Mittel 
niedriger Telefonausstattung auftritt. 

6.1 Telefonausstattung bei unfallbe
teiligten Schwerverkehrsfahr
zeugen 

Informationen über Telefonbesitz und -nutzung im 
Verkehr liegen aus der BASt-Befragung nur für 
Pkw (s. Abschnitt 5.1 ), nicht aber für den Schwer
verkehr vor. Daher können hier die Telefon-Un
fallanteile nicht mit Telefon-Verkehrsanteilen ver
glichen werden. 

Tabelle 6.1 zeigt die Anteile der Telefonausstat
tung verschiedener Fahrzeuggruppen des Schwer
verkehrs im Erhebungsgebiet in Bayern. Es zeigt 
sich, daß der Anteil von Telefonen beim Schwer
verkehr höher ist als bei den Pkw (Abschnitt 5.1 ). 
Dies liegt in der unterschiedlichen Fahrzeugnut-
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zung begründet, da es sich beim Schwerverkehr 
vor allem um Berufsfahrzeuge handelt, bei denen 
Erreichbarkeit der Fahrer häufig als erforderlich 
gilt. So ist der Telefonanteil bei den Lkw mit An
hänger und Sattelfahrzeugen, die vorwiegend im 
Fernverkehr unterwegs sind, mit 25,9 % am höch
sten. Hierdurch erklärt sich auch der hohe Anteil 
der installierten Telefone (72,7 %) und der ent
sprechend niedrige Anteil von Handys (27,3 %) 
unter den Telefonbesitzern dieser Fahrzeuggruppe. 

Etwa die Hälfte der mitgeführten Telefone der an
deren Fahrzeuggruppen des Schwerverkehrs wa
ren nach den polizeilichen Angaben Handys; die
ser Anteil ist etwas niedriger als bei den Pkw. Über 
eine Freisprecheinrichtung verfügten ca. ein Drittel 
der Telefone, was dem entsprechenden Anteils
wert bei den Pkw entspricht. 

Der Telefonanteil ist bei den sonstigen Schwerver
kehrsfahrzeugen mit 5,5 % gering; hier handelt es 
sich um die unterschiedlichsten Fahrzeuge, darun
ter auch landwirtschaftliche Zugmaschinen, bei 
denen die Telefonnutzung offensichtlich nur von 
geringer Bedeutung ist. 

Insgesamt ist festzuhalten, daß die Gruppe der 
Lkw mit Anhänger und Sattelfahrzeuge der Fahr
zeugnutzung entsprechend in der Telefonausstat
tung deutlich von den anderen Gruppen des 
Schwerverkehrs und von den Pkw abweicht und 
dal=ler bei den folgenden Strukturbetrachtungen 
getrennt zu untersuchen ist. 

6.2 Unfallstruktur bei Schwerver
kehrsfahrzeugen mit/ohne Telefon 
bzw. Telefonbenutzung 

Wie bei den Pkw sind auch zur Unfallstruktur der 
verschiedenen Gruppen des Schwerverkehrs mit/ 
ohne Telefon bzw. Telefonbenutzung Unterschiede zu 
erwarten, die aus abweichender Fahrzeugnutzung 
und nicht vom Telefonieren bestimmt sind. Allerdings 
ist es beim Schwerverkehr möglich, die oben genann
ten Fahrzeuggruppen zu differenzieren, die von vorn
herein erhebliche Nutzungsunterschiede bedingen. 

Fahrzeuge Fahrzeuge mit Telefon 

insgesamt 
gesamt 

Anteil Anteil 
Anzahl Handy Freisprech. 

Busse 613 10,0% 49,2% 36,1% 
Lkw ohne Anhänger 2618 11,1% 56,4% 29,9% 
Lkw mit Anhänger u.Sattelfahrzeuge 1589 25,9% 27,3% 35,5% 
Sonstige Fahrzeuge, andere Zugm. 766 5,5% 50,0% 38,1% 

Gesamt 5586 14,4% 40,6% 33,7% 

Tab. 6.1: Telefonanteile von unfallbeteiligten Schwerverkehrsfahrzeugen (UPS + USS, Erhebungsgebiet in Bayern 1996) 
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Im Hinblick auf die Frage nach der Unfallursäch
lichkeit des Telefonierens am Steuer stehen ab 
Abschnitt 6.2.2 die "Hauptverursacher" im Vorder
grund der Betrachtung. 

6.2.1 Ortslage der Unfallbeteiligung mit/ohne 
Telefon bzw. Telefonbenutzung 

Für die vorgenommene Aufteilung nach Fahrzeug
gruppen wird (aus Tabelle 6.2) am Beispiel der 
bayrischen Unfallzahlen deutlich, daß dort, wo 
ausreichende Besetzungszahlen vorliegen (bei 
Lkw ohne/mit Anhängern und Sattelfahrzeugen), 
die Fahrzeuggruppe die Verteilung der Unfallorte 
nach der Ortslage wesentlich stärker bestimmt als 
der Telefonbesitz im Fahrzeug. Erneut zeigt sich 
damit, daß die Fahrzeugnutzung wichtige Determi-

Fahrzeuge mit Telefon 

Unfälle mit Personenschaden 

nante der Unfallstruktur ist: 

- Busse sind bei Unfällen mit Personenschaden 
(UPS) und Unfällen mit schwerwiegendem Sach
schaden (USS), ob mit oder ohne Telefon, in 
starkem Maße in Innerortsunfälle verwickelt. Bei 
den höheren Besetzungszahlen der UPS wird 
aber auch deutlich, daß Busse ohne Telefon 
weitaus häufiger innerorts (84 %) und sehr viel 
weniger auf BAß (4 %) verunglücken als Busse 
mit Telefon (57% I 18 %): unter den Bussen mit 
Telefon befindet sich ein deutlich größerer Anteil 
an Reisebussen. 

Wegen der vergleichsweise geringen Anzahl von 
insgesamt 51 unfallbeteiligten Bussen ist eine 
weiterführende vertiefte Untersuchung nicht ziel
führend. 

Innerorts Landstraße BAB Insgesamt 

Fahrzeuggruppe Anzahl 
Orts- Fahr-

Iage% zeug% 

Busse 29 56,9 11,7 

Lkw ohne Anhänger 126 55,0 51,0 

Lkw m.Anh.u.Sattelz. 69 21,6 27,9 

Sonst.inci.Zugmasch. 23 74,2 9,3 

gesamt 247 39,1 100,0 

Unfälle mit schwerwiegendem Sachschaden 

Busse 4 

Lkw ohne Anhänger 26 

Lkw m.Anh.u.Sattelz. 9 
Sonst.inci.Zugmasch. 6 

Gesamt 45 

Fahrzeuge ohne Telefon 

Unfälle mit Personenschaden 

Anzahl 

Busse 416 

Lkw ohne Anhänger 1056 

Lkw m.Anh.u.Sattelz. 217 

Sonst.inci.Zugmasch. 272 

Gesamt 1961 

40,0 8,9 

41,9 57,8 

9,9 20,0 

54,5 13,3 

25,9 100,0 

Innerorts 

Orts- Fahr-
Iage% zeug% 

83,7 21,2 

57,1 53,9 

24,7 11,1 

44,9 13,9 

51,1 100,0 

Unfälle mit schwerwiegendem Sachschaden 

Busse 32 58,2 9,0 

Lkw ohne Anhänger 214 45,0 60,3 

Lkw m.Anh.u.Sattelz. 52 17,4 14,6 

Sonst.inci.Zugmasch. 57 48,3 16,1 

Gesamt 355 37,5 100,0 

Anzahl 
Orts- Fahr-

Iage% zeug% 

13 25,5 9,8 

55 24,0 41,7 

59 18,4 44,7 

5 16,1 3,8 

132 20,9 100,0 

2 20,0 6,9 

15 24,2 51,7 

10 11,0 34,5 

2 18,2 6,9 

29 16,7 100,0 

Landstraße 

Anzahl 
Orts- Fahr-

Iage% zeug% 

61 12,3 5,5 

552 29,8 49,3 

228 25,9 20,4 

278 45,9 24,8 

1119 29,2 100,0 

12 21,8 4,2 

145 30,5 50,7 

83 27,9 29,0 

46 39,0 16,1 

286 30,2 100,0 

Tab. 6.2: Unfallbeteiligte Schwerverkehrsfahrzeuge nach der Ortslage 
(Erhebungsgebiet in Bayern 1996) 

Anzahl 
Orts- Fahr-

Anzahl 
Orts- Fahr-

Iage% zeug% Iage% zeug% 

9 17,6 3,6 51 100,0 8,1 

48 21,0 19,0 229 100,0 36,3 

192 60,0 76,2 320 100,0 50,7 

3 9,7 1,2 31 100,0 4,9 

252 39,9 100,0 631 100,0 100,0 

4 40,0 4,0 10 100,0 5,7 

21 33,9 21,0 62 100,0 35,6 

72 79,1 72,0 91 100,0 52,3 

3 27,3 3,0 11 100,0 6,3 

100 57,5 100,0 174 100,0 100,0 

BAB Insgesamt 

Anzahl 
Orts- Fahr-

Anzahl 
Orts- Fahr-

Iage% zeug% Iage% zeug% 

20 4,0 2,7 497 100,0 13,0 

243 13,1 32,2 1851 100,0 48,3 

435 49,4 57,7 880 100,0 23,0 

56 9,2 7,4 606 100,0 15,8 

754 19,7 100,0 3834 100,0 100,0 

11 20,0 3,6 55 100,0 5,8 

117 24,6 38,2 476 100,0 50,3 

163 54,7 53,3 298 100,0 31,5 

15 12,7 4,9 118 100,0 12,5 

306 32,3 100,0 947 100,0 100,0 



- Lkw ohne Anhänger sind gleichfalls in erster 
Linie innerorts unfallbeteiligt 

- Lkw mit Anhänger und Sattelfahrzeuge sind 
vorwiegend in BAß-Unfälle verwickelt. Das gilt 
besonders für die Fahrzeuge mit Telefon, die zu 
60 % (UPS) bzw. zu 79 % (USS) auf BAß ver
unglückten. 

-Sonstige Fahrzeuge des Schwerverkehrs (incl. 
Zugmaschinen) 

Diese nur zu geringem Anteil mit Telefonen ausge
stattete Fahrzeuggruppe ist bei Telefonausstattung 
zu großem Anteil innerorts unfallbeteiligt gewesen. 

Wegen der geringen Anzahl Unfallbeteiligter mit 
Telefon kann diese Fahrzeuggruppe in der nach
folgenden Strukturuntersuchung nicht differenzier
ter betrachtet werden. 

Lkw ohne Anhänger bzw. Lkw mit Anhänger und 
Sattelfahrzeuge sind, wie in Abschnitt 6.2.1 ausge
führt, sehr unterschiedlich nach den Ortslagen 
verteilt. Bei den Datenanalysen stellte sich jedoch 
heraus, daß beide Gruppen jeweils innerhalb der 
Ortslagen eine sehr ähnliche Unfallstruktur haben 
und deshalb dennoch zusammengefaßt betrachtet 
werden können, was den Vorteil größerer Beset
zungshäufigkeiten hat. 

Aufgrund hier festgestellter struktureller Ähnlichkei
ten werden bei den weiteren Strukturuntersuchun
gen auch die Unfälle mit Personenschaden (UPS) 
und die Unfälle mit schwerwiegendem Sachscha
den (USS) zusammengefaßt. 

Wegen der geringen Anzahl von 1 0 Hauptverursa
chern, die (vermutlich) beim Unfall telefoniert ha
ben, sind hierzu Strukturbetrachtungen nicht mög
lich. 

6.2.2 Unfalltyp der Unfälle von Hauptverursa
chern mit und ohne Telefon (Lkw mit und 
ohne Anhänger und Sattelfahrzeuge) 

Es gelten die in Abschnitt 5.3.2 gegebenen Anmer
kungen zur Methodik, die dortigen Erläuterungen 
zum Begriff "Unfalltyp" und die Beschreibung der 
verschiedenen Unfalltypen. 

Als Hauptverursacher eines Unfalls gilt derjenige 
Beteiligte, der nach Einschätzung der Polizei die 
Hauptschuld am Unfall trägt bzw. als "1. Beteilig
ter" aufgeführt wird; Beteiligte an Alleinunfällen 
gelten immer als Hauptverursacher. 

Bei den Untergliederungen nach Ortslagen zeigen 
sich insgesamt wenig auffällige Unterschiede. 
Diese betreffen ausschließlich die Hauptverursa
cher von BAß-Unfällen: 
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Unfalltyp 1: Fahrunfall 

Fahrunfälle wurden ausgelöst durch den Verlust 
der Kontrolle über das Fahrzeug, ohne daß andere 
Verkehrsteilnehmer dazu beigetragen haben. 

Auf BAB hatten Hauptverursacher mit Telefon in 
der Tendenz zu höherem Anteil (17,6 %) Fahrun
fälle als Hauptverursacher ohne Telefon (13,3 %). 

Unfalltyp 6: Unfall im Längsverkehr 

Diese Unfälle wurden ausgelöst durch einen Kon
flikt zwischen Verkehrsteilnehmern, die sich in glei
cher oder entgegengesetzter Richtung bewegten. 

Hier haben Hauptverursacher mit Telefon auf BAB 
einen tendenziell niedrigeren Anteilswert (51 ,5 %) 
als solche ohne Telefon (55,5 %). 

6.2.3 Unfallart von Hauptverursachern 
mit/ohne Telefon (Lkw mit und ohne An
hänger und Sattelfahrzeuge) 

Die Unfallart kennzeichnet, ob und wie Verkehrs
teilnehmer kollidiert sind (vgl. Abschnitt 5.3.3). 

Im Vergleich zur Betrachtung des Unfalltyps zeigen 
sich bei den unfallbeteiligten Güterverkehrsfahr
zeugen Unterschiede nicht nur auf BAB: 

- Hauptverursacher mit Telefon sind auf BAB 
(50,3% gegenüber 43,3 %) in der Tendenz und 
auf Landstraßen (29,0% gegenüber 16,8 %) 
deutlich häufiger in Unfälle mit "Auffahren auf 
fahrendes Fahrzeug" verwickelt als Hauptverur
sacher ohne Telefon. 

- Innerorts sind Hauptverursacher mit Telefon ten
denziell häufiger in Unfälle beim "Einbie
gen/Kreuzen" verwickelt als Hauptverursacher 
ohne Telefon (36,5% gegenüber 31,6 %). 

- Auf Autobahnen haben Hauptverursacher mit 
Telefon deutlich häufiger Unfälle beim "Abkom
men von der Fahrbahn" als Hauptverursacher 
ohne Telefon (35, 1 % gegenüber 25,7 % ). 

6.2.4 Unfallursachen bei Hauptverursachern 
mit/ohne Telefon (Lkw mit und ohne An
hänger und Sattelfahrzeuge) 

Bei der Unfallaufnahme kann die Polizei beim er
sten und bei einem weiteren Beteiligten jeweils bis 
zu drei Unfallursachen benennen. Im folgenden 
werden die den Hauptverursachern mitlohne Tele
fon bzw. Telefonbenutzung zugeordneten Unfallur
sachen verglichen. 
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Auffällige Unterschiede sind: 

- Die Unfallursachengruppe "Verkehrstüchtigkeit" 
wird Hauptverursachern mit Telefon auf BAB we
sentlich häufiger ( 15,8 %) zugeordnet als denen 
ohne Telefon (5,8 %). 

Die Unfallursachengruppe "Verkehrstüchtigkeit" 
umfaßt "Alkohol", "Drogen", "Übermüdung" und 
"sonstige körperliche oder geistige Mängel". Al
kohol wurde den Hauptverursachern mit Telefon 
(14 von 38 Nennungen) anteilig wesentlich weni
ger häufig zugeordnet als den Hauptverursa
chern ohne Telefon (53 von 77 Nennungen). 

- Faßt man die Ursachengruppen "Überholen", 
''Vorbeifahren" und "Nebeneinanderfahren" zu
sammen, so haben Hauptverursacher mit Tele
fon auf BAB dabei einen deutlich niedrigeren An
teilswert (21 ,2 %) als Hauptverursacher ohne 
Telefon (36,5 %). 

- Auf Landstraßen wurde Hauptverursachern mit 
Telefon die Unfallursache "Abstand" (24,2 %) 
wesentlich häufiger zugeordnet als den Haupt
verursachern ohne Telefon (9,6 %). 

6.3 Schwerverkehrsunfälle während 
des Telefonierens 

Auch bei den Unfällen des Schwerverkehrs sind 
die Angaben der Polizei über die Unfallursächlich
keit des Telefonierens am Steuer eher selten. Wie 
in Abschnitt 7 bereits ausgeführt, sind die tatsächli
chen Unfallfolgen des Telefonierens am Steuer 
höher als hier angegeben einzuschätzen. Bei 354 
Unfällen mit Personenschaden und 83 Unfällen mit 
schwerwiegendem Sachschaden hatte der Haupt
verursacher ein Telefon im Fahrzeug, von denen 
bei den Unfällen mit Personenschaden 10 (2,8 %) 
vermutlich beim Unfall telefoniert haben. (Bei die
sen Unfällen gab es neben dem Hauptverursacher 
keinen weiteren Beteiligten, zu dem die Polizei 
angab, beim Unfall telefoniert zu haben.) 

Bei 8 der 10 Unfälle, bei denen zum Unfallzeitpunkt 
telefoniert wurde, schätzte die Polizei das Telefo
nieren als (mit)ursächlich für den Unfall ein. 

Von den 8 Unfällen, bei denen das Telefonieren als 
(mit)ursächlich eingestuft wurde, geschahen 4 auf 
BAB, 3 auf Landstraßen und 1 innerorts. Dabei 
wurden 1 Person getötet, 7 schwer verletzt und 8 
leicht verletzt, davon auf BAB 1 getötet, 5 schwer 
verletzt und 4 leicht verletzt. Wie bei den Pkw liegt 
der Schwerpunkt der Unfallfolgen auf den BAB. 

6.4 Übersicht zur Unfallbeteiligung des 
Schwerverkehrs mitlohne Telefon 

Bei den Erhebungen der bayerischen Polizei zum 
Telefonffelefonieren im Verkehr wurden im Jahre 
1996 insgesamt 4.020 Unfälle mit Personenscha
den und 1.022 Unfälle mit schwerwiegendem 
Sachschaden (im engeren Sinne) unter Beteiligung 
von Fahrzeugen des Schwerverkehrs erfaßt. Dabei 
wurde unter dem Aspekt unterschiedlicher Fah
rer/Fahrzeugeinsatzzwecke, aber auch unter
schiedlicher Telefonausstattung zunächst nach vier 
Gruppen unterschieden: "Busse", "Lkw ohne An
hänger", "Lkw mit Anhänger und Sattelfahrzeuge" 
und "sonstige Schwerfahrzeuge incl. der übrigen 
Zugmaschinen". 

Telefonausstattung 

Für den Schwerverkehr zeigten sich bei der Tele
fonausstattung deutlich höhere Anteilswerte als bei 
den Pkw (vgl. Tab. 5.1 ). Dies liegt in der unter
schiedlichen Fahrzeugnutzung begründet, telefo
nische Erreichbarkeit der Fahrer gilt häufig als er
forderlich. So ist der Telefonanteil bei den "Lkw mit 
Anhängern und Sattelfahrzeugen", die vorwiegend 
im Fernverkehr unterwegs sind, mit 25,9 % am 
höchsten. Bei diesen Telefonen handelte es sich 
zu drei Vierteln um fest installierte Telefoneinrich
tungen (vgl. Tabelle 6.1 ). 

Unfallstruktur 

Wie bei den Pkw spiegeln sich die Nutzungsunter
schiede der vier o.g. Fahrzeuggruppen des 
Schwerverkehrs auch besonders in der Verteilung 
der Unfälle nach der Ortslage (innerorts, außerorts, 
BAB)wider. 

Bei den 3 Fahrzeuggruppen "Busse", "Lkw ohne 
Anhänger" und "Lkw mit Anhänger und Sattelfahr
zeuge" sind die Fahrzeuge mit Telefon zu größe
rem Anteil auf den BAB unfallverwickelt als die 
Fahrzeuge ohne Telefon. 

Wenn sich Telefonieren in wesentlichem Maße 
unfallursächlich auswirkt, sollte es sich auch hier in 
der Unfallstruktur niederschlagen. Auf Grund unzu
reichender Anzahlen unfallbeteiligter Fahrzeuge 
konnten "Busse" und "sonstige Schwerverkehrs
fahrzeuge incl. der übrigen Zugmaschinen" nicht 
einer differenzierten Strukturuntersuchung unter
zogen werden. Hingegen wurden wegen strukturel
ler Ähnlichkeiten jeweils innerhalb der Ortslagen 
die "Lkw ohne Anhänger" und die "Lkw mit Anhän
ger und Sattelfahrzeuge" zusammengefaßt. Hier 
zeigen sich auffällige Unfallkomplexe: 

Unfall durch Verlust der Fahrzeugkontrolle: Auf 
BAB sind Hauptverursacher mit Telefon beim Un
falltyp "Fahrunfall" und insbesondere bei der Un-



fallart "Abkommen von der Fahrbahn" überpropor
tional vertreten. Alleinunfälle auf BAB zeigen ein 
sehr deutliches Bild: 32,7% der Hauptverursacher 
mit Telefon, aber nur 17,6% der Hauptverursacher 
ohne Telefon hatten einen AlleinunfalL 

Auffahrunfälle: Hauptverursacher mit Telefon sind 
auf BAB und auf Landstraßen häufiger in Unfälle 
mit "Auffahren auf fahrendes Fahrzeug" verwickelt 
als Hauptverursacher ohne Telefon. Damit korre
spondiert, daß auf Landstraßen den Hauptverursa
chern mit Telefon die Unfallursache "Abstand" 
wesentlich häufiger zugeordnet wird. 

Unfälle im Richtungsverkehr: Auf BAB wird 
Hauptverursachern mit Telefon anteilig wesentlich 
v.:~niger häufig der Unfallursachenkomplex 
"Uberholen, Vorbeifahren, Nebeneinanderfahren" 
zugeordnet als Hauptverursachern ohne Telefon. 
Dies erklärt auch den in der Tendenz niedrigeren 
Anteilswert der Hauptverursacher mit Telefon auf 
BAB beim Unfalltyp "Unfall im Längsverkehr", 
obwohl zu diesem Unfalltyp auch die Auffahrunfälle 
gerechnet werden, die (s.o.) bei den Haupt
verursachern mit Telefon häufiger auftreten. 

Weniger Fehler beim "Überholen", "Vorbeifahren", 
"Nebeneinanderfahren" sind sicherlich nicht nur 
einem evtl. Telefonieren zuzurechnen; Fehler die
ser Art treten in erster Linie bei den "Lkw ohne 
Anhänger" auf und stehen damit im Zusammen
hang mit anderen Fahrtzwecken und vermutlich 
auch einer anderen Fahrerpopulation als sie bei 
den "Lkw mit Anhängern und Sattelfahrzeugen " 
gegeben sind. 

Unfallfolgen 

Bei den polizeilichen Angaben zum Telefonieren 
beim Unfall und zur Unfallursächlichkeit muß von 
einer erheblichen Dunkelziffer ausgegangen wer
den. 

Die bayerische Polizei ermittelte bei 354 Unfällen 
mit Personenschaden und 83 Unfällen mit 
schwerwiegendem Sachschaden, daß der Haupt
verursacher ein Schwerverkehrs-Fahrer mit Tele
fon im Fahrzeug war, davon hatten 10 (2,8 %) bzw. 
0 (0 %) vermutlich beim Unfall telefoniert. 

Bei 8 der 10 Unfälle, bei denen zum Unfallzeitpunkt 
telefoniert wurde, schätzte die Polizei das Telefo
nieren als (mit)ursächlich für den Unfall ein. Da
nach hat das Telefonieren bei den meisten Unfäl
len, bei denen telefoniert wurde, eine (mit)ent
scheidende Rolle gespielt. 

Von den 8 Unfällen, bei denen das Telefonieren als 
(mit)ursächlich eingestuft wurde, geschahen 4 auf 
BAB, 3 auf Landstraßen und 1 innerorts. Dabei 
wurden 1 Person getötet, 7 schwer verletzt und 8 
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leicht verletzt. Wie bei den Pkw liegt der Schwer
punkt der Unfallfolgen auf den BAB. 

Anmerkung 

Wie bereits in Abschnitt 5.5 ausgeführt, war aus 
der begrenzten polizeilichen Telefonerfassung der 
Nachweis einer Unfallursächlichkeit des Telefonie
rens am Steuer nur zu erwarten, wenn ein starker 
Einfluß des Telefonierens auf das Unfallgeschehen 
vorliegt. Dies gilt hier besonders wegen der im 
Vergleich zum Pkw-Unfallgeschehen schmaleren 
Datenbasis. Folglich ist davon auszugehen, daß 
auch in Unfallbereichen, wo bei der vorliegenden 
Untersuchung keine auffälligen Effekte nachzuwei
sen waren, durchaus noch eine nachteilige Wir
kung des Telefonierens während der Fahrt gege
ben sein kann. Dies gilt auch besonders bei den 
Fahrzeuggruppen (z. B. Busse), bei denen hier auf 
Grund niedriger Besetzungszahlen eine differen
zierte Strukturuntersuchung nicht stattfinden 
konnte. Aufgrund der schmaleren Datenbasis 
konnten auch keine Aussagen zu den Auswirkun
gen des Vorhandenseins einer Freispracheinrich
tung auf das Unfallgeschehen der Fahrzeuge des 
Schwerverkehrs getroffen werden. 

Telefonieren am Steuer spielt bei den Fahrzeugen 
des Schwerverkehrs - darauf weist die deutlich 
höhere Telefonausstattung hin - eine stärkere Rolle 
als bei den Pkw. Die Unfallstruktur der "Lkw ohne 
Anhänger sowie Lkw mit Anhänger und Sattelfahr
zeuge" deutet darauf hin, daß u.a. telefonbedingt 
Aufmerksamkeitsdefizite vorliegen, die auf BAB 
zum Verlust der Fahrzeugkontrolle und zum Ab
kommen von der Fahrbahn führen sowie auf BAB 
und insbesondere auf Landstraßen Auffahrunfälle 
nach sich ziehen. 
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Hauptverursacher: Schwerverkehrsfahrzeug mit Telefon 
Lkw mit I ohne Anhänger, Sattelfahrzeuge 

urtslage 
Unfalltyp mnerorts Lanastral!.en t:SAt:S Insgesamt 

Anzahl % Anzahl % Anzahl % Anzanl '1o 
Fahrunfall 5 3,2 10 16,1 29 17,6 44 11,5 
Abbiegeunfall 36 23,1 6 9,7 1 0,6 43 11,2 
Einbiegen/Kreuzen-Unfall 32 20,5 13 21,0 2 1,2 47 12,3 
Überschreiten-Unfall 4 2,6 2 3,2 6 1,6 
Unf. d. ruhenden Verkehr 2 1,2 2 0,5 
Unfall im Längsverkehr 56 35,9 26 41,9 85 51,5 167 43,6 
Sonstiger Unfall 23 14,7 5 8,1 46 27,9 74 19,3 
Insgesamt 156 100,0 62 100,0 165 100,0 383 100,0 

Sonstige Fahrzeuge incl. Zugmaschinen, Busse 
lfahruntall 1 2,9 3 25,0 1 12,5 5 9,3 
Abbiegeunfall 9 26,5 2 16,7 11 20,4 
Einbiegen/Kreuzen-Unfall 7 20,6 7 13,0 
Überschreiten-Unfall 4 11,8 4 7,4 
Unf. d. ruhenden Verkehr 1 12,5 1 1,9 
Unfall im Längsverkehr 5 14,7 5 41,7 6 75,0 16 29,6 
Sonstiger Unfall 8 23,5 2 16,7 10 18,5 
Insgesamt 34 100,0 12 100,0 8 100,0 54 100,0 

Hauptverursacher: Schwerverkehrsfahrzeug ohne Telefon 
Lkw mit I ohne Anhänger, Sattelfahrzeuge 

urts age 
Unfalltyp mnerorts Lanastral!.en t:SAt:S Insgesamt 

Anzahl % Anzahl % Anzahl % Anzahl % 
fahruntall 39 4,1 115 20,5 62 13,3 216 11,0 
Abbiegeunfall 177 18,8 78 13,9 21 4,5 276 14,0 
Einbiegen/Kreuzen-Unfall 191 20,3 130 23,2 7 1,5 328 16,7 
Überschreiten-Unfall 30 3,2 2 0,4 1 0,2 33 1,7 
Unf. d. ruhenden Verkehr 24 2,6 3 0,5 4 0,9 31 1,6 
Unfall im Längsverkehr 356 37,8 164 29,2 259 55,5 779 39,6 
Sonstiger Unfall 124 13,2 69 12,3 113 24,2 306 15,5 
Insgesamt 941 100,0 561 100,0 467 100,0 1.969 100,0 

Sonstige Fahrzeuge incl. Zugmaschinen, Busse 
Fahruntall 9 2,4 22 9,{ ö 14,J j( o,ö 
Abbiegeunfall 42 11,4 64 28,3 1 2,4 107 16,8 
Einbiegen/Kreuzen-Unfall 75 20,3 72 31,9 1 2,4 148 23,2 
Überschreiten-Unfall 21 5,7 1 0,4 22 3,4 
Unf. d. ruhenden Verkehr 5 1,4 2 0,9 7 1,1 
Unfall im Längsverkehr 84 22,7 37 16,4 21 50,0 142 22,3 
Sonstiger Unfall 134 36,2 28 12,4 13 31,0 175 27,4 
Insgesamt 370 100,0 226 100,0 42 100,0 638 100,0 

Tab. 6.3: Schwerverkehrsunfälle nach Hauptverursacher mitlohne Telefon, Unfalltyp und Ortslage (Unfälle mit 
Personenschaden und Unfälle mit schwerwiegendem Sachschaden, 
Erhebungsgebiet in Bayern 1996) 



Hauptverursacher: Schwerverkehrsfahrzeug mit Telefon 
Lkw mit I ohne Anhänger, Sattelfahrzeuge 

Ortslage 
Unfallart Innerorts Landstraßen BAB Insgesamt 

Anzahl % Anzahl % Anzahl % Anzal11 
IUntall anderer Art 4 2,6 2 3,2 -f2 T,3 113 
Auffahren auf haltendes Hindernis 9 5,8 1 1,6 3 1,8 13 
Auffahren auf fahrendes Hindernis 56 35,9 18 29,0 83 50,3 157 
Seitlich in gleicher Richtung 10 6,4 1 1,6 4 2,4 15 
Entgegenkommend 5 3,2 13 21,0 1 0,6 19 
Einbiegen-Kreuzen 57 36,5 16 25,8 73 
Fahrzeug-Fußgänger 9 5,8 2 3,2 2 1,2 13 
Auff. auf Hindernis auf d.Fahrbahn 2 1,2 2 
Abk. von der Fahrb. n. rechts 4 2,6 6 9,7 41 24,8 51 
Abk. von der Fahrb. n. links 2 1,3 3 4,8 17 10,3 22 
Insgesamt 156 100,0 ö~ 100,0 165 100,0 383 

Sonstige Fahrzeuge incl. Zugmaschinen, Busse 
1 Untall anderer Art 4 11,8 1 8,3 5 
Auffahren auf haltendes Hindernis 1 2,9 1 12,5 2 
Auffahren auf fahrendes Hindernis 4 11,8 3 25,0 6 75,0 13 
Seitlich in gleicher Richtung 2 5,9 1 12,5 3 
Entgegenkommend 1 2,9 2 16,7 3 
Einbiegen-Kreuzen 16 47,1 1 8,3 17 
Fahrzeug-Fußgänger 4 11,8 4 
Auff. auf Hindernis auf d.Fahrbahn 
Abk. von der Fahrb. n. rechts 1 2,9 3 25,0 4 
Abk. von der Fahrb. n. links 1 2,9 2 16,7 3 
I Insgesamt 34 100,0 12 100,0 8 100,0 54 

Hauptverursacher: Schwerverkehrsfahrzeug ohne Telefon 
Lkw mit I ohne Anhänger, Sattelfahrzeuge 

IUntall anderer Art 57 6,1 ~l:l 5,0 56 1T,O 141 
Auffahren auf haltendes Hindernis 69 7,3 10 1,8 22 4,7 101 
Auffahren auf fahrendes Hindernis 335 35,6 94 16,8 202 43,3 631 
Seitlich in gleicher Richtung 45 4,8 16 2,9 47 10,1 108 
Entgegenkommend 67 7,1 132 23,5 4 0,9 203 
Einbiegen-Kreuzen 297 31,6 166 29,6 5 1,1 468 
Fahrzeug-Fußgänger 47 5,0 2 0,4 3 0,6 52 
Auff. auf Hindernis auf d.Fahrbahn 2 0,2 4 0,7 8 1,7 14 
Abk. von der Fahrb. n. rechts 14 1,5 61 10,9 71 15,2 146 
Abk. von der Fahrb. n. links 8 0,9 48 8,6 49 10,5 105 
nsgesamt ~41 100,0 561 100,0 467 100,0 1.~69 

Sonstige Fahrzeuge incl. Zugmaschinen, Busse 
1 Untall anderer Art 1:!9 24,1 17 7,5 3 7,1 109 
Auffahren auf haltendes Hindernis 13 3,5 5 2,2 1 2,4 19 
Auffahren auf fahrendes Hindernis 63 17,0 26 11,5 16 38,1 105 
Seitlich in gleicher Richtung 12 3,2 16 7,1 6 14,3 34 
Entgegenkommend 26 7,0 33 14,6 59 
Einbiegen-Kreuzen 104 28,1 103 45,6 1 2,4 208 
Fahrzeug-Fußgänger 29 7,8 1 0,4 30 
Auff. auf Hindernis auf d.Fahrbahn 3 0,8 3 
Abk. von der Fahrb. n. rechts 7 1,9 13 5,8 11 26,2 31 
Abk. von der Fahrb. n. links 24 6,5 12 5,3 4 9,5 40 
nsgesamt JfU 1UU,O ao 100,0 -42 100,0 638 

Tab. 6.4: Schwerverkehrsunfälle nach Hauptverursacher miUohne Telefon, Unfallart und Ortslage (Unfälle mit 
Personenschaden und Unfälle mit schwerwiegendem Sachschaden, Erhebungsgebiet in Bayern 1996) 

'Vo 
4;7 
3,4 

41,0 
3,9 
5,0 

19,1 
3,4 
0,5 

13,3 
5,7 

fOU;U 

9,3 
3,7 

24,1 
5,6 
5,6 

31,5 
7,4 

7,4 
5,6 

100,0 

7,2 
5,1 

32,0 
5,5 

10,3 
23,8 

2,6 
0,7 
7,4 
5,3 

1ou;u 

1r;l 
3,0 

16,5 
5,3 
9,2 

32,6 
4,7 
0,5 
4,9 
6,3 

100,0 
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Hauptverursacher: Schwerverkehrsfahrzeug mit Telefon 
Lkw mit I ohne Anhänger, Sattelfahrzeuge 

urts1age 
mnerons Lanastral~en t:!At:l Insgesamt 

Anzanl % Anzahl % Anzahl % Anzahl % 

·~""'~" 3 2~;: 8 u· o 11 '7% 22 IU70 

10 Straßenbenutzung 13% 6% 
12 Geschwindigkeit 14 9% 13 21% 44 27% 71 19% 
14 Abstand 46 29% 15 24% 35 21% 96 25% 
16 Überholen 3 2% 3 5% 24 15% 30 8% 
24 Vorbeifahren 0% 0% 1 1% 1 0% 
26 Nebeneinanderfahren 12 8% 1 2% 10 6% 23 6% 
27 Vorfahrt, Vorrang 27 17% 13 21% 2 1% 42 11% 
35 Abbiegen, Wenden 43 28% 11 18% 1 1% 55 14% 
38 fai.Verhalten geg. Fußg. 11 7% 2 3% 2 1% 15 4% 
43 Verkehrssicherung 1 1% 0% 0% 1 0% 
46 Beleuchtung 0% 0% 0% 0 0% 
49 andere Fehler 1 1% 0% 5 3% 6 2% 
50 technische Mängel 15 10% 9 15% 59 36% 83 22% 
47 Ladung 2 1% 0% 8 5% 10 3% 
Nennungen Hlö 11\:J% f\J 1U% 22/:l 1jlj% 4\:J;j 12\:J"/o 
Anzahl 156 100% 62 100% 165 100% 383 100% 

Sonstige Fahrzeuge incl. Zugmaschinen, Busse 

""""'"' OUV""."''V" 
2 ßoi. 2 

070 

~;: 4 
.. , 0 

10 Straßenbenutzung 17% 7% 
12 Geschwindigkeit 3 9% 6 50% 3 38% 12 22% 
14 Abstand 5 15% 3 25% 3 38% 11 20% 
16 Überholen 0% 1 8% 2 25% 3 6% 
24 Vorbeifahren 0% 0% 0% 0 0% 
26 Nebeneinanderfahren 1 3% 0% 1 13% 2 4% 
27 Vorfahrt, Vorrang 6 18% 0% 0% 6 11% 
35 Abbiegen, Wenden 10 29% 2 17% 0% 12 22% 
38 fai.Verhalten geg. Fußg. 5 15% 0% 0% 5 9% 
43 Verkehrssicherung 0% 0% 0% 0 0% 
46 Beleuchtung 0% 0% 0% 0 0% 
49 andere Fehler 1 3% 0% 0% 1 2% 
50 technische Mängel 6 18% 0% 2 25% 8 15% 
47 Ladung 0% 0% 0% 0 0% 
[Nennungen 4U llö"/o 1o 1Lo"/o 11 1 j/j')'o öö 1LL"/o 
Anzahl 34 100% 12 100% 8 100% 54 100% 

Hauptverursacher: Schwerverkehrsfahrzeug ohne Telefon 
Lkw mit I ohne Anhänger, Sattelfahrzeuge 

'~'""~" 5~ ~~ 10l 
0 24 ~~ 1~~ ~~ 10 Straßenbenutzung 19% 

12 Geschwindigkeit 91 10% 117 21% 129 28% 337 17% 
14 Abstand 271 29% 54 10% 88 19% 413 21% 
16 Überholen 30 3% 54 10% 120 26% 204 10% 
24 Vorbeifahren 5 1% 2 0% 2 0% 9 0% 
26 Nebeneinanderfahren 56 6% 2 0% 49 10% 107 5% 
27 Vorfahrt, Vorrang 173 18% 127 23% 8 2% 308 16% 
35 Abbiegen, Wenden 220 23% 92 16% 5 1% 317 16% 
38 talVerhalten geg. Fußg. 40 4% 1 0% 3 1% 44 2% 
43 Verkehrssicherung 15 2% 4 1% 2 0% 21 1% 
46 Beleuchtung 0% 0% 0% 0 0% 
49 andere Fehler 11 1% 17 3% 21 4% 49 2% 
50 technische Mängel 85 9% 75 13% 106 23% 266 14% 
47 Ladung 9 1% 10 2% 21 4% 40 2% 
Nennungen l.UöO 115% 687 122"/o 605 130% 2.317 121"/o 
Anzahl 941 100% 561 100% 467 100% 1.969 100% 

Sonstige Fahrzeuge incl. Zugmaschinen, Busse 

"" ""~ II ·'.>1' 
22 6~ ~~ 

0 1 2~ 
10 

~~ 1 0 Straßenbenutzung 8% 42 
12 Geschwindigkeit 33 9% 24 11% 14 33% 71 11% 
14 Abstand 50 14% 6 3% 10 24% 66 10% 
16 Überholen 9 2% 21 9% 10 24% 40 6% 
24 Vorbeifahren 2 1% 1 0% 0% 3 0% 
26 Nebeneinanderfahren 4 1% 0% 4 10% 8 1% 
27 Vorfahrt, Vorrang 62 17% 75 33% 1 2% 138 22% 
35 Abbiegen, Wenden 74 20% 66 29% 0% 140 22% 
38 taLVerhalten geg. Fußg. 47 13% 0% 0% 47 7% 
43 Verkehrssicherung 5 1% 2 1% 1 2% 8 1% 
46 Beleuchtung 0% 3 1% 0% 3 0% 
49 andere Fehler 5 1% 5 2% 2 5% 12 2% 
50 technische Mängel 96 26% 23 10% 6 14% 125 20% 
47 Ladung 4 1% 9 4% 5 12% 18 3% 
Nennungen 4lö 11.1"/o .::04 11/ "/o 01 1.10"/o (.j>cJ 1107o 
Anzahl 370 100% 226 100% 42 100% 638 100% 

Tab. 6.5: Unfallursachen des Hauptverursachers von Schwerverkehrsfahrzeugen mit/ohne Telefon nach der 
Ortslage (Unfälle mit Personenschaden und Unfälle mit schwerwiegendem Sachschaden, 
Erhebungsgebiet in Bayern 1996) 



7 Zusammenfassung 

7.1 Untersuchungsansatz 

Das Autotelefon erfreut sich zwar immer größerer 
Beliebtheit, wird aber seit seiner Einführung von 
Sicherheitsbedenken begleitet. Forschungsberichte 
weisen immer wieder auf Koordinierungsprobleme 
beim Wählen und Telefonieren hin, auf die mentale 
Belastung des Fahrers und telefonbedingte Fahrfeh
ler, die sich vor allem in komplexen Verkehrssitua
tionen häufen. Zweifelsfreie Belege zu den Auswir
kungen des Telefonierens auf das Unfallgeschehen 
liegen jedoch bisher nicht vor. Dies dürfte darin be
gründet sein, daß die Telefonnutzung als Unfall
merkmal bisher in praktisch keinem Land der Welt 
bei der polizeilichen Unfallaufnahme gesondert er
faßt wird. 

Um den Wirkungen des Telefonierens im Auto auf 
das Unfallgeschehen konkret nachzugehen, beauf
tragte das Bundesministerium für Verkehr - in Ab
stimmung mit den Bundesländern - die BASt mit 
entsprechenden unfallstatistischen Analysen und 
flankierenden Untersuchungen. Voraussetzung für 
die unfallstatistischen Erhebungen war die Bereit
schaft der Länder Bayern und Rheinland-Pfalz, die 
polizeiliche Unfallerhebung auf begrenzte Zeit und in 
einzelnen Regionen um Angaben zum Telefon im 
Fahrzeug und ggf. zum Telefonieren zu erweitern 
und diese Daten gemeinsam mit dem Einzeldaten
material der amtlichen Straßen-erkehrsunfallstatistik 
der BASt zur Verfügung zu stellen. Der Erhebungs
zeitraum umfaßte das Kalenderjahr 1996. 

Parallel zu den erweiterten Unfallerhebungen fanden 
repräsentative Bevölkerungsbefragungen zum Tele
fon bzw. Telefonieren im Auto statt, um Referenzda
ten für die Pkw-Unfallanalyse zu beschaffen. Außer
dem sollten ergänzende Informationen zu den Erfah
rungen und Schadensereignissen der Telefonnutzer 
und zum Meinungsbild der Bevölkerung gewonnen 
werden. 

ln einem weiteren Arbeitsschritt wurde die Litera
turanalyse, die der TÜV-Rheinland im Jahr 1994 im 
Auftrag der BASt vorgenommen hatte, fortgeführt. 
Die dabei gewonnenen Erkenntnisse wurden mit 
den Ergebnissen der unfallstatistischen Analyse und 
Bevölkerungsbefragungen verknüpft. 

Im Ergebnis sollte dies zu einer differenzierten Si
cherheitsbewertung des Telefonierens am Steuer 
und aktualisierten Maßnahmenvorschlägen führen. 
Trotz einer regional begrenzten Unfalldatenerhe
bung, die keinen Anspruch auf Repräsentativität 
erhebt, läßt der Untersuchungsansatz Tendenzaus
sagen für Deutschland zu. 

7.2 Ergebnisse 

7.2.1 Literatur und rechtliche Regelungen in
ternational 
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Das internationale Interesse am "Telefonieren am 
Steuer" hat zu zahlreichen in der Literatur be
schriebenen Studien geführt, die zum großen Teil 
von den zentralen Stellen der Länder für die Ver
kehrssicherheitsforschung durchgeführt wurden. 
Betrachtet werden vorwiegend Testsituationen, in 
denen das Fahrverhalten und die Selbsteinschät
zung von Versuchspersonen bei Fahrten im Fahr
simulator oder auf einer vorgegebenen Teststrecke 
untersucht werden. Nur wenige Autoren setzen 
sich mit empirischen Unfallzahlen auseinander. 
Insgesamt wird ein potentiell erhöhtes Unfallrisiko 
durch das Telefonieren am Steuer gesehen, ohne 
dies nach Maß und Zahl gesichert belegen zu kön
nen. 

Ein allgemeines Telefonierverbot während der 
Fahrt wird jedoch nicht gefordert. Die Autoren be
ziehen die Vorteile des Mobiltelefons 
(Stauinformationen, Notruf) in ihre Überlegungen 
ein. Das Telefonieren wird als ein möglicher Ab
lenkungsfaktor unter vielen bewertet, wobei vor 
allem das Annehmen von Gesprächen offenbar 
problematisch ist. Plädiert wird für Aufklärungs
kampagnen der Bevölkerung, insbesondere im 
Fahrunterricht, die obligatorische Benutzung von 
Freispracheinrichtungen und den Verzicht auf län
gere Gespräche mit schwierigen Themen. Die 
Hersteller werden angesprochen, ergonomisch 
sinnvolle Verbesserungen der Appa-raturen 
(Montage, Tastatur, Mikrophone) einzu-führen 
sowie die Sende- und Empfangsleistung der Ge
räte zu verbessern. 

Aus der Literatur ergibt sich auch, daß die rechtli
chen Regelungen der meisten Länder einen gro
ßen Ermessensspielraum zulassen bzw. keine 
generelle Ahndung des Telefonierens am Steuer 
vorsehen. ln Europa haben lediglich Italien, Portu
gal und die Schweiz klare Bestimmungen zum 
Gebrauch von Freispracheinrichtungen verab
schiedet. 

7.2.2. Telefonieren im Pkw 

Häufigkeit von Pkw mit Telefon im Unfall- und 
Verkehrsgeschehen 

Aus den im Auftrag der BASt 1996 durchgeführten 
Befragungen liegen für Deutschland repräsentative 
Daten zu Telefonbesitz und -nutzung im Pkw vor. 
Danach führten 8 % aller befragten Pkw-Fahrer im 
Auto ein Telefon mit sich. Im Mittel weisen sie eine 
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weit überdurchschnittliche Fahrleistung auf. Auch 
wenn diese Daten nicht uneingeschrankt für Bay
ern gelten, werden sie zum Vergleich herangezo
gen. 

Die bayerische Polizei erfaßte 1996 im Erhebungs
gebiet 23.444 Unfalle mit Personenschaden und 
5.625 Unfälle mit schwerwiegendem Sachschaden 
(im engeren Sinne) unter Beteiligung von Pkw. An 
diesen 29.069 Unfällen waren 48.465 Pkw beteiligt, 
davon waren 2.841 mit Telefon ausgestattet; nach 
den Feststellungen der Polizei hatten 63 Pkw-Fah
rer (vermutlich) beim Unfall telefoniert, und dieses 
hat in 32 Fallen vermutlich zum Unfall beigetragen. 

Der Unfallanteil der Pkw-Fahrer mit Telefon im 
Fahrzeug betrug laut Polizeierhebung 5,6 % bei 
Unfällen mit Personenschaden (UPS) und 6,8 % 
bei Unfallen mit schwerwiegendem Sachschaden 
(USS). Aus den Befragungsdaten wurde für 
Deutschland ein (mit Fahrleistungen gewichteter) 
Verkehrsanteil von Pkw-Fahrern mit Telefon in 
Höhe von 15 % ermittelt. Hieraus kann nicht abge
leitet werden, daß Pkw-Fahrer mit Telefon ein im 
Mittel höheres Unfallrisiko haben als Fahrer ohne 
Telefon. 

Der Unfallanteil von Pkw-Fahrern mit Handy/in
stalliertem Telefon betrug 3,5 % bzw. 2,4 %, was 
einen Anteil von 59,5 % Handys gegenüber 40,5 % 
installierten Telefonen unter allen ermittelten Tele
fonen ausmacht. 33,2 % der Telefone waren mit 
Freisprechmöglichkeit ausgestattet. Die Befragung 
ermittelte einen Handyanteil von 83 % und eine 
Freisprecheinrichtung bei 30 % der genutzten Tele
fone. Der höhere Handyanteil bei der Befragung 
wird sich im wesentlichen auf regionale Unter
schiede und eine polizeiliche Untererfassung der 
Handys zurückführen lassen. 

Art der Fahrzeuge und Fahrer mit/ohne Telefon 

Es gibt deutliche Zusammenhange zwischen Fah
rer-, Fahrzeug- und Fahrzeugnutzungsmerkmalen 
und dem fahrleistungsbezogenen Unfallrisiko so
wie der Unfallstruktur. Demnach waren die Fahr
zeuge des Schwerverkehrs, die auch einen höhe
ren Telefonanteil aufweisen, getrennt von den Pkw 
zu betrachten. 

Im übrigen ist Telefonieren am Steuer ein vorwie
gend männliches Phänomen; laut Befragung waren 
80 % der Telefonnutzer mannlich. Dem entspricht 
auch das Ergebnis der Unfallerhebung: bei den 
Pkw mit Telefon handelte es sich bei 85 % bzw. 
88 % der an UPS/USS beteiligten Fahrer um Man
ner. Daß demgegenüber bei den Pkw ohne Telefon 
der Anteil der Männer auf 65 % bzw. 74 % sinkt, 
kann nicht getrennt von der Motorleistung der Pkw 
und der jahrliehen Fahrleistung der Fah-

rer/Fahrerinnen betrachtet werden. Auch ist die 
Jahresfahrleistung von Pkw mit Telefon wesentlich 
höher als die der Pkw ohne Telefon. 

Mit zunehmender Motorleistung der Pkw geht im 
Mittel ein deutlicher Anstieg des "Telefonanteils" 
einher. Bei den Pkw bis 40 kW liegt der Telefonan
teil bei 1,5 % (UPS) bzw. 1 ,4 % (USS), er steigt bis 
zur Klasse der 85-110 kW-Pkw auf 11,4 % bzw. 
11,8 % an; danach findet ein sprunghafter Anstieg 
statt, bis bei den Pkw ab 143 kW ein Telefonanteil 
von 42,3 % bzw. 64,3 % bei UPS/USS erreicht 
wird. Mit dem Anstieg der Motorleistung geht in der 
Regel eine verbesserte Ausstattung der Pkw ein
her, die sich auch in der Verfügbarkeit einer Frei
sprecheinrichtung, insbesondere bei festinstallier
ten Telefonen, niederschlagt. 

Der Vergleich des Fahrzeugalters unfallbeteiligter 
Pkw miUohne Telefon zeigt, daß Fahrzeuge mit 
Telefon im Mittel wesentlich weniger alt sind. 

Alter und Fahrerlaubnisbesitzdauer gelten als Indi
kator für Fahrerfahrung: Telefonbesitz tritt über
proportional haufig in den Altersgruppen von 25 bis 
54 Jahren auf. ln diesem Altersbereich befanden 
sich 63,6 % (UPS) bzw. 77,3 % (USS) Pkw-Fahrer 
mit Telefon, aber nur 57,7 % bzw. 57,4 % Pkw
Fahrer ohne Telefon. Unterdurchschnittliche "Tele
fonanteile" sind demgegenüber bei den jungen 
Fahrern unter 25 Jahren und den älteren Fahrern 
ab -55 Jahren festzustellen. Dementsprechend ist 
bei unfallbeteiligten Fahrern mit Telefon mit 15,1 % 
ein deutlich geringerer Anteil von Fahranfängern 
(Fahr-erlaubnisbesitzdauer bis zu zwei Jahre) fest
zustellen als bei den Fahrern ohne Telefon (19,6 
%). 

Die aus der Unfallanalyse gewonnenen Befunde 
zum Komplex "Fahrer-/Fahrzeug-/Fahrzeugnut
zung" korrespondieren sehr gut mit den Befra
gungsergebnissen zu den Fahrleistungen, wonach 
Fahrer/Fahrzeuge mit Telefon im Jahr etwa die 
doppelte Wegstrecke der Fahrer/Fahrzeuge ohne 
Telefon zurücklegen. Hohe Jahresfahrleistungen 
bedeuten fast zwangslaufig eine starkere Nutzung 
der (vergleichsweise sicheren) BAB. 

Unfallbeteiligung von Pkw und Hauptverursa
chern mitlohne Telefon bzw. Telefonbenutzung 

Unterschiedliche Fahrzeugnutzung spiegelt sich 
insbesondere in der Verteilung der Unfälle nach 
der Ortslage (innerorts, Landstraßen, BAB) wider. 
Von allen Unfallen der Pkw mit Telefon entfallt ein 
größerer Anteil auf BAB als bei den Unfallen der 
Pkw ohne Telefon. So wird bei Betrachtung des 
Anteils der Unfalle von Pkw mit Telefon an allen 
Pkw-Unfallen deutlich, daß 1996 die weitaus höch
ste Telefonausstattung mit etwa 17 % auf BAB 



vorlag, auf Landstraßen wurden bei UPS und USS 
mit rd. 7 % die niedrigsten und innerorts mit rd. 8 % 
(UPS) bzw. 11 % (USS) etwas höhere Telefon
ausstattungsquoten festgestellt. Der hohe "Telefon
anteil" auf BAB korrespondiert mit den bereits fest
gestellten Besonderheiten der Fahrzeugnutzung. 

Wenn sich Telefonieren in wesentlichem Maße 
unfallursächlich auswirkt, sollte sich dies in der 
Unfallstruktur niederschlagen. Bei der geringen 
Anzahl von Pkw-Fahrern, denen die Polizei "hat 
beim Unfall (vermutlich} telefoniert" zuordnete, ist 
eine Strukturanalyse der dabei geschehenen Un
fälle nicht zielführend. Es bietet sich aber an, alle 
Hauptverursacher miUohne Telefon der Analyse 
zugrunde zu legen. Dies ist ein wegen der vermut
lich erheblichen Untererfassung des "Telefonierens 
beim Unfall" durch die Polizei erfolgversprechender 
Ansatz, um auch den Effekt der unerkannten Tele
fonate zu erfassen. 

Es zeigen sich zwei auffällige Unfallkomplexe: 
"Unfall durch Verlust der Fahrzeugkontrolle" auf 
BAB (Unfalltyp "Fahrunfälle", Unfallart .Abkommen 
von der Fahrbahn", Unfallursachengruppe "Ge
schwindigkeit") und "Auffahren innerorts" (Unfallart 
"Auffahrunfälle", Unfalltyp "Unfall im Längsver
kehr", Unfallursachengruppe "Abstand"). 

Weitere Differenzierungen nach kW-Kiassen wei
sen allerdings auf, daß die Auffälligkeit des Kom
plexes "Unfall durch Verlust der Fahrzeugkontrolle" 
für Pkw miUohne Telefon innerhalb der Ieistungs
homogeneren Pkw-Gruppen weitgehend ver
schwindet und sich damit nicht mehr dem Effekt 
des Telefons zurechnen läßt. 

Beim Unfallkomplex "Auffahren innerorts" hin
gegen zeigt sich ein auffälliger Effekt: Pkw ohne 
Freispracheinrichtung sind hierbei deutlich häu
figer beteiligt als Fahrzeuge mit Freispracheinrich
tung und Pkw ohne Telefon; dies gilt besonders bei 
den weniger leistungsstarken Fahrzeugen. 

Bei den Pkw mit Telefon ohne Freisprecheinrich
tung, insbesondere bei den weniger leistungsstar
ken Fahrzeugen (mit im Mittel geringeren Jahres
fahrleistungen und größerem Anteil unerfahrener 
Fahrer) könnte somit mangelnde Aufmerksamkeit 
infolge Telefonierens innerorts zur auffälligen Häu
fung von Auffahrunfällen beigetragen haben. Dies 
korrespondiert mit den Befragungsergebnissen, 
wonach Fahrer mit Telefon und geringeren Jahres
fahrleistungen (die zu größerem Anteil innerorts 
erbracht werden) ein höheres Schadensrisiko ha
ben. Auch hat die Befragung Hinweise darauf ge
liefert, daß im Schadensrisiko von Fahrern mit 
Freispracheinrichtung kein erheblicher Unterschied 
zu den Fahrern ohne Telefon vorliegt, aber eine 
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deutlich bessere Situation als bei den Fahrern 
ohne Freispracheinrichtung besteht. 

Bei 1.185 Unfällen mit Personenschaden (UPS) 
und 370 Unfällen mit schwerwiegendem Sach
schaden war der Hauptverursacher ein Pkw-Fahrer 
mit Telefon im Fahrzeug, davon hatten nach Anga
ben der Polizei 44 (3,7 %) bzw. 11 (3,0 %) beim 
Unfall telefoniert. Bei weiteren 8 UPS hatte der 
Fahrer beim Unfall telefoniert, ohne von der Polizei 
als Hauptverursacher eingeschätzt zu werden. 
Sehr zu denken gibt die Tatsache, daß die Polizei 
bei 28 der 52 Unfälle mit Personenschaden und bei 
4 der 11 Unfälle mit schwerwiegendem Sachscha
den, in denen zur Unfallzeit sicher oder vermutlich 
telefoniert wurde, davon ausgeht, daß das Telefo
nieren zumindest mit ursächlich für das Unfallge
schehen war. 

Von den im Erhebungsgebiet in Bayern im Jahr 
1996 erhobenen 28 Unfällen mit Personenscha
den, bei denen Telefonieren vermutlich zum Unfall 
bei-getragen hat, geschahen 13 innerorts, 5 auf 
Landstraßen und 1 0 auf BAB. 

7.2.3 Unfallbeteiligung des Schwerverkehrs 
mit/ohne Telefon 

Bei den ausgewerteten Erhebungen der Polizei 
zum Telefon/Telefonieren im Verkehr wurden im 
Jahre 1996 insgesamt 4.020 Unfälle mit Personen
schaden und 1.022 Unfälle mit schwerwiegendem 
Sachschaden (im engeren Sinne) unter Beteiligung 
von Fahrzeugen des Schwerverkehrs erfaßt. Dabei 
wurde unter dem Aspekt unterschiedlicher Fah
rer/Fahrzeugeinsatzzwecke, aber auch unter
schiedlicher Telefonausstattung zunächst nach vier 
Gruppen unterschieden: "Busse", "Lkw ohne An
hänger", "Lkw mit Anhänger und Sattelfahrzeuge" 
und "sonstige Schwerfahrzeuge incl. der übrigen 
Zugmaschinen". 

Für den Schwerverkehr zeigten sich bei der Tela
fonausstattung deutlich höhere Anteilswerte als bei 
den Pkw. Dies liegt in der unterschiedlichen Fahr
zeugnutzung begründet; telefonische Erreichbar
keit der Fahrer gilt insbesondere bei Fahrzeugen 
des Fernverkehrs häufig als erforderlich. Bei den 
Telefonen handelte es sich nach den polizeilichen 
Feststellungen zu drei Vierteln um fest installierte 
Telefoneinrichtungen. 

Wie bei den Pkw spiegeln sich die Nutzungsunter
schiede der Fahrzeuggruppen des Schwerverkehrs 
auch besonders in der Verteilung der Unfälle nach 
der Ortslage (innerorts, außerorts, BAB) wider. Bei 
den Fahrzeuggruppen "Busse", "Lkw ohne An
hänger" und "Lkw mit Anhänger und Sattelfahrzeu
ge" sind die Fahrzeuge mit Telefon zu größerem 
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Anteil auf den BAB unfallverwickelt als die Fahr
zeuge ohne Telefon. 

Bei der Strukturanalyse für die "Lkw ohne Anhän
ger" und die "Lkw mit Anhänger und Sattelfahr
zeuge" zeigen sich auffällige Unfallkomplexe: Ver
lust der Fahrzeugkontrolle auf BAß (Unfalltyp 
"Fahrunfall", Unfallart "Abkommen von der Fahr
bahn"), wobei 32,7% der Hauptverursacher mit 
Telefon, aber nur 17,6% der Hauptverursacher 
ohne Telefon einen Alleinunfall hatten, und Auf
fahren auf fahrendes Fahrzeug auf BAß und 
Landstraßen (Unfallursache "Abstand" auf Land
straßen) sind bei Hauptverursachern mit Telefon 
anteilig deutlich häufiger als bei Hauptverursa
chern ohne Telefon. Unfälle im Richtungsverkehr 
auf BAß (Unfallursachenkomplex "Überholen, 
Vorbeifahren, Nebeneinanderfahren") hingegen 
werden Haupt-verursachern mit Telefon zu gerin
gerem Anteil zuge-ordnet. Die Unfallstruktur der 
"Lkw ohne Anhänger sowie Lkw mit Anhänger und 
Sattelfahrzeuge" deutet darauf hin, daß u.a. tele
fonbedingt Aufmerksamkeitsdefizite vorliegen, die 
auf BAß zum Verlust der Fahrzeugkontrolle und 
zum Abkommen von der Fahrbahn führen sowie 
auf BAß und insbesondere auf Landstraßen Auf
fahrunfälle nach sich ziehen. Wie sich das Vorhan
densein einer Freisprecheinrichtung auf das Un
fallgeschehen auswirkt, kann anhand des vorlie
genden geringen Datenumfangs nicht mit hinrei
chender Sicherheit festgestellt werden. 

Die bayerische Polizei ermittelte bei 354 Unfällen 
mit Personenschaden und 83 Unfällen mit schwer
wiegendem Sachschaden, daß der Hauptverursa
cher ein Schwerverkehrs-Fahrer mit Telefon im 
Fahrzeug war, davon hatten 10 (2,8 %) bzw. kein 
Fahrer vermutlich beim Unfall telefoniert. Bei 8 der 
10 Unfälle, bei denen zum Unfallzeitpunkt telefo
niert wurde, schätzte die Polizei das Telefonieren 
als zumindest mit ursächlich für den Unfall ein. 
Danach hat das Telefonieren bei den meisten Un
fällen, bei denen nach polizeilicher Feststellung 
telefoniert wurde, eine (mit)entscheidende Rolle 
gespielt. 

7.2.4 Telefonieren am Steuer in der 
Einschätzung der Bevölkerung 

Die Befragung bot Gelegenheit, für die Gesamtbe
völkerung und getrennt für Pkw-Fahrer mit und 
ohne Telefon Einstellungen, Gefahreneinschätzun
gen sowie Erfahrungen zum Telefonieren am 
Steuer zusammenzutragen und zu vergleichen. 
Nahezu in allen Fragekomplexen zeigten die Pkw
Fahrer, die kein Telefon nutzen, und die Verkehrs
teilnehmer ohne Pkw ein weitgehend einheitliches 
Meinungsbild. 

Einstellungsäußerungen wie "verbieten", "bestra
fen", "riskant", "ablenkend", "gefährlich" kennzeich
nen die Fortsetzungen des Satzes "Das Telefonie
ren während der Autofahrt ... ", der allen Befragten 
zur möglichst unbeeinflußten Assoziation vorgege
ben worden war. Damit wurde eine überwiegend 
kritische Grundeinstellung zum Telefonieren am 
Steuer zum Ausdruck gebracht. Telefonnutzer, die 
über eigene Erfahrungen mit dem Telefonieren im 
Auto verfügen, heben sich mit diesen Äußerungen 
kaum von den Ansichten der übrigen Befragten ab. 
Auch bei den Telefonnutzern waren positive oder 
den Nutzen unterstreichende Aussagen in der 
Minderheit. Äußerungen zu erhöhter Gefährdung 
bzw. der Wunsch nach sicherheitserhöhenden 
Maßnahmen standen im Vordergrund. 

Zur Beantwortung vorgegebene Sicherheitspro
bleme wurden zwischen den Pkw-Fahrern mit Te
lefon einerseits und den übrigen Befragten nicht 
grundsätzlich unterschiedlich, sondern lediglich in 
der Stärke der Zustimmung oder Ablehnung an
ders bewertet. So ist z.B. bei denjenigen, die nicht 
Auto fahren bzw. als Autofahrer kein Telefon be
nutzen, die Meinung vorherrschend, daß der Vor
gang des Telefonierens das Unfallrisiko erhöht und 
ein sofortiger Abbruch von Telefonaten in schwie
rigen verkehrliehen Situationen erforderlich sei. 
Diese Meinung kommt auch bei den Telefonbenut
zern zum Ausdruck, allerdings in geringerer Deut
lichkeit. 

Ein ähnliches Bild zeigt sich, wenn das Telefonie
ren im Auto mit der bloßen Unterhaltung im Fahr
zeug zu vergleichen war. Alle Gruppen halten das 
Telefonieren für gefährlicher, Telefonnutzer äußern 
diese Auffassung jedoch weniger nachdrücklich. 
Mit den geringsten Meinungsverschiedenheiten 
stoßen obligatorische Freisprechanlagen auf eine 
unerwartet hohe Akzeptanz, auch bei Fahrern, die 
selbst bisher eine solche Vorrichtung nicht nutzen. 
Dagegen sind die Ansichten zu den Koordinations
schwierigkeiten von Fahren und Telefonieren oder 
die Ansicht, durch schlechte telefonische Nachrich
ten abgelenkt zu werden, eher konträr. Pkw-Fahrer 
mit Telefon teilen die Befürchtung der übrigen Be
fragten in diesem Punkt nicht. 

Wird das eigene Telefonieren sowie der Zielkonflikt 
zwischen Fahren und Telefonieren in schwierigen 
Verkehrssituationen thematisiert, finden sich bei 
den Telefonnutzern 78 %, die angeben, unabhän
gig von der Verkehrssituation jedes Telefonat ent
gegenzunehmen. Bei offensichtlich nicht seltenen 
Störungen in der Funkverbindung sehen mehr als 
die Hälfte der Fahrer Konzentrationsbeeinträchti
gungen. Diese Einschätzung sowie die häufige 
Aussage, beim Telefonieren einen größeren Si-



cherheitsabstand einzuhalten, läßt für die erhöhten 
Anforderungen bei vielen Fahrern ein Problembe
wußtsein erkennen. Angesichts der häufig berich
teten kritischen Fahrsituationen, die in Zusam
menhang mit dem Telefonieren aufgetreten sind, 
stellt sich die Frage, ob diese Vorsichtsmaßnah
men ein ausreichendes Maß an Sicherheit gewähr
leisten können. 

7.3 Schlußfolgerungen und 
Empfehlungen 

Mit dem gewählten Untersuchungsansatz wurde ein 
Beitrag zu der Frage nach den Wirkungen des Tela
fonierens während der Fahrt auf das Unfallgesche
hen geleistet: Die in Fahrversuchen im ln-und Aus
land ermittelte Häufung von Fahrfehlern der Auto
fahrer, die während des Fahrens telefonieren, spie
gelt sich bei der hier durchgeführten Unfallanalyse 
nicht entsprechend wider. Auch die Anteile der un
fallbeteiligten Pkw-Fahrer mit Telefon (fest installiert 
oder als Handy) liegen unter den Werten, die nach 
der bundesweiten Repräsentativbefragung zu erwar
ten gewesen wären. Es wurde erkennbar, daß der 
"typische" Telefonnutzer des Jahres 1996 eher mitt
leren Altersgruppen mit längerem Führerschein
besitz angehört, in leistungsstärkeren Fahrzeugen 
deutlich höhere Fahrleistungen erbringt und diese 
zum großen Anteil auf den (vergleichsweise siche
ren) Autobahnen zurücklegt. Er gehört somit gene
rell eher zu den Fahrern mit geringerem Unfallrisiko. 
Eine übermäßige Unfallbeteiligung infolge der Tale
fonnutzung ist bei dieser Gruppe nicht zu erwarten. 

Dieser zunächst erfreuliche Befund muß jedoch mit 
Vorsicht interpretiert werden, da anzunehmen ist, 
daß die vorliegenden polizeilichen Unfalldaten 
nicht ausreichten, alle telefonbedingten Sicher
heitsnachteile aufzudecken. Hierfür sprechen auch 
Ergebnisse aus der parallel durchgeführten Bevöl
kerungsbefragung, die auf höhere Risikowerte bei 
Telefonnutzern mit geringerer Fahrleistung hinwei
sen. Mit diesem Befund korrespondieren die be
sonderen telefonbedingten Risiken, die die Struk
turanalyse der erhobenen Unfalldaten für Fahrer 
ohne Freisprecheinrichtung, dabei besonders der 
weniger leistungsstarken Fahrzeuge, im Innerorts
verkehr erbracht haben. Diese Fahrer dürften mit 
dem Telefonieren im Auto oft überfordert sein, 
insbesondere in komplexen Verkehrssituationen, 
wie sie häufig im Innerortsverkehr gegeben sind. 

Daß aber auch routinierte Fahrer mit Telefon im 
Fahrzeug überfordert sein können, hat die Un
fallanalyse für den Schwerverkehr erbracht. Hier 
lassen einige Befunde darauf schließen, daß Fah
rer mit Telefon auf Autobahnen und Landstraßen 
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häufiger die Kontrolle über ihr Fahrzeug verlieren 
und mehr Abkommens- und Auffahrunfälle verur
sachen als andere Lkw-Fahrer. Die Risiken, die mit 
dem Telefonieren im Auto verbunden sind, werden 
offenbar auch von Fahrern mit ausreichender Fahr
erfahrung oft unterschätzt. Der Literatur und den 
Befragungsdaten zufolge gilt dies insbesondere für 
die Annahme von Gesprächen in kritischen Ver
kehrssituationen und den Wählvorgang mit ergo
nomisch ungünstig gestalteten Telefonen. 

Nimmt man nur die Unfälle, bei denen die bayeri
sche Polizei feststellen konnte, daß das Telefonie
ren zumindest mit ursächlich für das Unfallgesche
hen war, so läßt sich für das Bundesgebiet eine 
Zahl von ca. 20 Getöteten, 100 Schwerverletzten 
und 450 Leichtverletzten hochrechnen; das wirkli
che Ausmaß der Unfallmitverursachung dürfte 
höher liegen. 

Eine Handhabe für spezifische restriktive Regelun
gen läßt sich aus dem vorliegenden Bericht nicht im 
einzelnen ableiten. Die zahlreichen Hinweise auf 
telefonbedingte Risiken, dabei auch auf den positi
ven Einfluß von Freisprecheinrichtungen, legen es 
gleichwohl nahe, den spezifischen Gefährdungen 
des Telefonierens mit gezielten Maßnahmen zu 
begegnen. Dabei sollte auch in Betracht gezogen 
werden, daß das Telefon am Anfang einer langen 
R~ihe neuer Informations- und Kommunikationssy
steme im Auto steht und die angedeuteten Sonder
risiken in Zukunft vermutlich weiter zunehmen wer
den. Wie die Bevölkerungsbefragung zeigte, besteht 
in der Bevölkerung- auch bei den Pkw-Fahrern, die 
ein Telefon nutzen - eine überwiegend kritische 
Grundeinstellung zur Sicherheit beim Telefonieren 
am Steuer. 

Vor diesem Hintergrund können folgende Maßnah
menschwerpunkte im Vordergrund der Diskussion 
stehen: 

(1) Die 1996 verabschiedeten Leitlinien des 
,,Wirtschaftsforums Telematik" der Bundesregie
rung enthalten zahlreiche Forderungen und Emp
fehlungen, die sich auf die Gestaltung des Tele
fons im Auto beziehen lassen (vereinfachter 
Wählvorgang, Freisprechanlage, Aufschub der 
Entgegennahme von Telefonaten usw.). Diesen 
Leitlinien muß bei den Herstellern, beim Handel 
und Verbraucher Geltung verschafft werden. 

(2) Für die gegenwärtige Situation erscheint es 
vordringlich, die Öffentlichkeit hinsichtlich der 
Risiken, die mit dem Telefonieren verbunden 
sind, stärker zu sensibilisieren. Im Rahmen län
gerfristiger Aufklärungs- und Informationskam
pagnen müßten alle Beteiligten (öffentliche 
Hand, Telefonhersteller, Setreiber von Telefon
netzen, Automobilindustrie, Sicherheitsver-
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bände) mitwirken. Dabei wird vor allem auf Lö
sungen bzw. Fortschritte in den Bereichen 
"Annahme eingehender Telefongespräche", 
"Wählvorgang", "genereller Einsatz von Frei
sprecheinrichtungen" und "Telefonieren am 
Steuer möglichst vermeiden - insbesondere in 
komplexen Verkehrssituationen" hinzuwirken 
sein. 

(3) Unter dem Gesichtspunkt, daß in Zukunft vor 
allem die jungen Fahrer vermehrt mit Telefonen 
im Auto unterwegs sein werden, ergibt sich für 
die Fahrausbildung und -prüfung ein neues Auf
gabenfeld. 

Vor dem Hintergrund der zunehmenden Verfügbar
keit, nicht nur des Telefons, sondern zahlreicher 
anderer Kommunikationssysteme im Fahrzeug, ist 
zu erwägen, die polizeiliche Unfallerfassung durch 
die Aufnahme der Unfallursache .,Unaufmerksam
keit infolge mitgeführter Telekommunikationsmittel" 
zu ergänzen. Dadurch würde eine breitere Daten
grundlage für vergleichbare Untersuchungen vor
bereitet und der Weg für frühzeitige und kosten
günstige Wirkungsbetrachtungen auf der Basis der 
amtlichen Unfallstatistik geebnet. 

Erst wenn eine sichere Handhabung des Telefons 
gewährleistet ist, können sich die von vielen Fah
rern geschätzten Vorteile des Telefonierens im 
Fahrzeug voll entfalten. Dabei ist nicht nur an die 
persönlichen Vorteile zu denken, sondern auch an 
die Sicherheitsvorteile bei der Verkehrsteilnahme 
selbst: bei Verspätungen z.B. kann ein kurzes Te
lefonat zur Streßminderung beitragen; bei Unfällen 
kann rasch Hilfe herbeigerufen werden; Meldungen 
über Verkehrsstaus, kurz an eine Zentrale durch
gegeben, können zur Verbesserung des Verkehrs
flusses beitragen usw. Auch diese Aspekte gilt es 
zu bedenken, wenn es um die Sicherheitsbewer
tung des Telefonierensam Steuer geht, die bislang 
zu einer kritischen Sichtweise führt. 



Summary 

1 lnvestigation 

Although car phones are growing steadily in popu
larity, reservations have been expressed as to their 
influence on safety ever since they were introdu
ced. Research reports repeatedly draw attention to 
problems of coordination when dialling and tele
phoning, to the driver's mental workload and to 
telephone-related driving errors, which occur 
above all in complex traffic situations. To date, 
however, no definitive proof of the effects of tele
phoning on the occurrence of accidents has been 
produced. This is probably due to there being at 
present practically no country, in which telephone 
use is recorded as a separate accident feature in 
police accident reports. 

To investigate specifically the effects of telephone 
use in cars on the occurrence of accidents, the 
Federal Ministry of Transport - in consultation with 
the Federal States - commissioned BASt to con
duct corresponding analyses of accident statistics 
and other supporting investigations. The prerequi
site for the surveys of accident statistics was the 
willingness of the states of Bavaria and Rhineland
Palatinate to extend police accident investigations 
for a limited time in various regions to include de
tails of telephones in cars and, where relevant, 
telephone use and to then make these data and 
the individual data from official traffic accident sta
tistics available to BASt. The period of time cov
ered by the survey was the calendar year 1996. 

Parallel to the extended accident surveys, rep
resentative surveys were also conducted of the 
general public s views on cellular phones and their 
use in cars, the aim being to obtain reference data 
for the car accident analysis. Furthermore, it was 
intended to collect additional information on tele
phone users' experiences and accidents and on 
the views of the public at large. 

ln a further step the Iiterature analysis conducted 
by TÜV-Rheinland in 1994 on behalf of BASt was 
continued. The findings of this analysis were 
brought tagether with the results of the analysis of 
accident statistics and the surveys of the popu
lation. 

The intended result was a differentiated safety 
evaluation of the use of telephones while driving 
and updated proposals for action. Despite the fact 
that the accident data survey was limited to particu
lar regions and can therefore lay no claim to being 
representative, the investigative approach taken 
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does enable statements regarding trends in Ger
many to be made. 

2 Results 

2.1 Literature and legal regulations at 
international Ievei 

The international interest in "telephone use while 
driving" has given rise to numerous studies, which 
are described in the literature. Most of them were 
performed by the respective countries · central 
bodies for road safety research. The investigations 
deal mainly with test situations in which the driving 
behaviour and the self-assessment of test subjects 
during driving simulator sessions or on specified 
test routes are examined. Only a few authors deal 
with empirically recorded accident figures. Overall, 
the risk of accident is regarded as being potentially 
higher when telephoning while driving but there is 
no definite proof of the extent or degree of this 
increased risk. 

No demand, however, is made for a general ban on 
telephone use while driving. The authors include 
the advantages of cellular phones (information on 
traffic jams, emergency calls) in their consider
ations of the issue. Telephoning is rated as one 
possible distraction among many, although the 
main problern is obviously incoming calls. The 
authors call for campaigns to inform the general 
public, especially as part of driving lessons, for the 
compulsory use of hands-free telephones and for 
people to avoid lengthy calls on difficult subjects. 
Manufacturers are called upon to introduce ergo
nomically-sound improvements in equipment 
(mounting, dialling pads, microphones) and to im
prove the telephones' transmitting and receiving 
capabilities. 

The Iiterature also shows that legal regulations in 
most countries allow considerable room for perso
nal discretion or do not provide for any general 
prosecution of telephone use while driving. ln Eu
rope, only ltaly, Portugal and Switzerland have 
adopted clear provisions on the use of hands-free 
telephones. 

2.2 Telephone use in cars 

Percentage of cars equipped with telephones 
and their accident involvement 

Surveys commissioned by BASt in 1996 produced 
representative data for Germany on cellular phone 
ownership and use in cars. According to the data, 
8% of all car drivers questioned had a telephone in 
their car. ln general the annual distance travelled 
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by these drivers was higher than average. Even 
though these data do not refer to Bavaria alone, 
they have been cited for comparison. 

The Bavarian police registered 23,444 personal 
injury accidents involving cars in the survey area in 
1996 and 5,625 serious damage-only accidents (in 
a narrow sense). 48,465 cars were involved in 
these 26,069 accidents, of which 2,841 were fitted 
with telephones; according to police assessment, 
63 car drivers were (probably) telephoning when 
the accidents occurred and in 32 cases this prob
ably contributed to the occurrence of the accidents. 

According to the police survey, 5.6 % of car drivers 
involved in personal injury accidents (PIAs) had 
telephones in their vehicles and 6.8 % of those 
involved in serious damage-only accidents 
(SDOAs). From the survey data, the percentage of 
car drivers with telephones (weighted to allow for 
the average annual distances travelled) in Ger
many was estimated at 15 %. lt is not possible 
from this to conclude that car drivers with telepho
nes have on average a higher accident risk than 
drivers without telephones. 

The percentage of car drivers with mobile tele
phones/permanently installed telephones who were 
involved in accidents was 3.5 % and 2.4 % re
spectively, which corresponds to 59.5 % mobile 
telephones and 40.5 % permanently installed tele
phones. 33.2 % of the telephones were fitted with 
hands-free facilities. According to the survey 83 % 
of the telephones in use were mobile telephones 
and 30 % were fitted with a hands-free facility. The 
greater proportion of mobile telephones in the sur
vey can probably be attributed mainly to regional 
differences and to the fact that the police did not 
record all cases where drivers were carrying mo
bile telephones. 

Type of vehicle and drivers with/without tele
phones 

There is a clear relationship between the characte
ristics of drivers, vehicles, and vehicle use on the 
one hand and the accident risk (weighted to ac
count for the average annual distances travelled) 
and accident structure on the other. Accordingly, 
heavy vehicles, which have proportionately more 
telephones, were considered separately from cars. 

Telephone use while driving is also mainly a male 
phenomenon; according to the survey, 80 % of the 
telephone users were men. This is also backed up 
by the results of the accident survey: 85 % of dri
vers with telephones involved in PIAs and 88 % of 
those involved in SDOAs were men. The fact that 
these percentages decrease to 65% and 74% re
spectively in the case of cars without telephones 

cannot be considered separately from the vehicle 
performance of the car and the average annual 
distances travelled by male and female drivers. 
The average annual distance travelled in cars with 
telephones is also substantially higher than that of 
cars without telephones. 

On average, the percentage of cars with tele
phones involved in accidents (the "telephone 
percentage") rises as the vehicle performance 
increases. For cars of up to 40 kW the telephone 
percentage was 1.5% (PIAs) and 1.4 % (SDOAs), 
this figure increases to 11.4 % and 11.8 % 
respectively in the 85-11 0 kW car class; there is 
then a sharp rise ending with 42.3% (PIAs) and 
64.3% (SDOAs) in the car class 143 kW and 
upward. Higher vehicle performances are normally 
accompanied by improvements in car fittings, 
reflected inter alia by the presence of hands-free 
facilities, especially in the case of permanently 
installed telephones. 

A comparison of the age of cars with/without tele
phones involved in accidents shows that vehicles 
with telephones are on average much newer. 

The age of the driver and the number of years for 
which he has held his driving licence are regarded 
as indicators of driving experience. Drivers acquire 
telephones at a disproportionately frequent rate 
between the ages of 25 and 54 years: 63.6 % of 
car drivers with telephones involved in PIAs and 
77.3 % involved in SDOAs belonged to this age 
group, but only 57.7 % and 57.4% respectively of 
those without telephones. Young drivers under 25 
years of age and older drivers aged 55 years and 
above, on the other hand, had below-average tele
phone percentages. Accordingly, there was a far 
smaller percentage (15.1 %) of new drivers (driving 
licence held for 2 years or less) involved in acci
dents where the cars carried telephones than there 
was involved in accidents where the cars had no 
telephones (19.6%). 

The information obtained from the accident analy
sis with respect to the "driver/vehicle/vehicle use" 
complex corresponds closely with the survey re
sults regarding average distances travelled, ac
cording to which drivers/vehicles with telephones 
cover about twice the distance of drivers/vehicles 
with no telephone per year. lt is almost inevitable 
that drivers who travel high annual distances use 
the (comparatively safe) autobahns to a greater 
extent. 



Accident involvement of cars and responsible 
drivers with/without telephones and while the 
telephone is/is not in use (responsible driver -
driver held by the police to be the responsible 
party) 

Different vehicle use is reflected in particular in the 
distribution of accidents according to location (built
up areas, rural roads, autobahns). Compared with 
accidents involving cars without telephones, a larg
er percentage of accidents involving cars with 
telephones occurs on autobahns. An examination 
of the percentage of accidents involving cars with 
telephones as it relates to all car accidents clearly 
demonstrates that in 1996 by far the highest tele
phone percentages ( approximately 17%) related to 
accidents on autobahns, the lowest (approximately 
7%) related to PIAs and SDOAs on rural roads; the 
telephone percentages in built-up areas were 
somewhat higher at approximately 8% of PIAs and 
11% of SDOAs. The high "telephone percentage" 
on autobahns corresponds with the exceptional 
features of vehicle use already established. 

lf telephone use plays a major role in causing acci
dents, this should also be reflected in the accident 
structure. The small number of car drivers which 
the police classified as "(probably) telephoning at 
the time of the accident" means that a structural 
analysis of the accidents which occurred would not 
be productive. Using all responsible drivers 
with/without telephones as a basis for the analysis 
is, however, an obvious approach to take. ln view 
of the fact that "telephoning at the time of the acci
dent" was probably to a large extent under-record
ed by the police, this is a promising starting-point 
for recording the effects of undetected telephoning 
aswell. 

Two accident categories stand out particularly: 
"accidents through loss of control over the vehicle" 
on autobahns (accident type: 0 loss-of-control acci
dent", nature of accident: "roadway runoff", cate
gory of accident cause: "speed"); and "rear-end 
accidents in built-up areas" (type of accident: "rear
end accident", r)ature of accident: "accident in traf
fic moving in the same or opposite direction", cate
gory of accident cause "vehicle-to-vehicle dis
tance"). 

However, the conspicuous differences between 
cars with telephones and those without regarding 
the "accidents through loss of control over vehicle" 
complex disappear to a great extent when the data 
are further differentiated and the cars are compar
ed according to their vehicle performances; this 
means that the differences can no Ionger be attri
buted to the effects of telephoning. 
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ln the case of the accident category "rear-end 
accidents in built-up areas", on the other hand, a 
notable characteristic can be seen: cars without 
hands-free telephones were involved in accidents 
far more frequently than vehicles with such hands
free facilities and cars without telephones; this 
applied particularly in the case of cars with lower 
vehicle performances. 

ln the case of cars with telephones not fitted with 
hands-free facilities, and especially those with 
lower vehicle performances (with lower average 
annual distances travelled and a greater proportion 
of inexperienced drivers ), Iack of attention due to 
telephoning could have contributed to the con
spicuously large number of rear-end accidents in 
built-up areas. This corresponds with the survey 
results, according to which drivers with telephones 
and lower average annual distances travelled 
(covered for the most part in built-up areas) are 
subject to a higher risk of damage. The survey also 
indicated that the risk of darnage for drivers with 
telephones which have hands-free facilities does 
not differ substantially from that for drivers without 
telephones and that they are clearly in a better 
situation than drivers without such hands-free facil
ities. 

ln 1185 personal injury accidents (PIAs) and 370 
serious damage-only accidents, the responsible 
driyers were car drivers with telephones in their 
vehicles. According to the police, 44 (3.7 %) and 
11 (3.0 %) respectively were telephoning when the 
accident occurred. ln a further 8 PIAs, the driver 
was telephoning at the time of the accident but was 
not considered by the police to have been the re
sponsible driver. lt is thought-provoking that in 28 
of the 62 accidents involving personal injury and 4 
of the 11 serious damage-only accidents where 
telephone use was certainly or supposedly in prog
ress at the time of the accident, the police assu
med that telephone use was at least a contributory 
cause of the accident. 

Of the 28 accidents recorded in the survey area in 
Bavaria in 1996 where personal injury was invol
ved and use of a telephone was probably a contri
butory cause, 13 took place in built-up areas, 6 on 
rural roads and 10 on autobahns. 

2.3 Accident involvement of heavy vehicles 
with/without telephones 

ln the police surveys of telephones/telephone use 
in traffic which were evaluated, a total of 4020 per
sonal injury accidents and 1 022 serious damage
only accidents (in a narrow sense) registered in 
1996 involved heavy vehicles. The accidents were 
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divided initially into four groups, taking into account 
different types of driver I vehicle use and different 
telephone fittings. These four groups were: 
"buses", "trucks without trailers", "trucks with trail
ers or semitrailers" and "other heavy vehicles in
cluding other tractor units". 

The percentage of heavy vehicles equipped with 
telephones was clearly higher than that of cars. 
This is due to the different vehicle use; it is fre
quently considered essential that a driver can be 
reached by telephone, especially in the case of 
long-distance transport. According to the police 
information, three-quarters of the telephones were 
permanently installed units. 

As with passenger cars, the different uses of the 
heavy vehicle groups are also reflected in the dis
tribution of accidents according to their location 
(inside built-up areas, on rural roads, on auto
bahns). ln the case of the vehicle groups: "buses", 
"trucks without trailers" and "trucks with trailers or 
semitrailers", a higher percentage of vehicles with 
telephones was involved in accidents on the auto
bahns than vehicles without telephones. 

The structural analysis for "trucks without trailers" 
and "trucks with trailers or semitrailers" shows 
conspicuous accident complexes: loss of control 
over the vehicle on autobahns (accident type "loss
of-control accident", nature of accident "roadway 
runoff''); this applied to 32.7 % of the responsible 
drivers with telephones involved in single-vehicle 
accidents but only 17.6 % of the responsible 
drivers without telephones involved in single
vehicle accidents; and rear-end accidents with 
moving vehicles on autobahns and rural roads 
(accident cause "vehicle-to-vehicle distance" on 
rural roads). The percentage of responsible drivers 
with telephones involved in these accident 
complexes was comparatively significantly higher 
than that of responsible drivers without telephones. 
Accidents between vehicles moving in the same 
direction on autobahns (accident cause complex 
"overtaking, passing, and driving alongside another 
vehicle") on the other hand are assigned to a 
smaller extent to responsible drivers with 
telephones. The accident structure of "trucks 
without trailers and trucks with trailers or 
semitrailers" indicates that inter alia Iack of 
attention due to telephoning is a factor leading to 
loss of control over vehicles on autobahns and to 
leaving the road, and resulting in rear-end acci
dents on autobahns and particularly rural roads. lt 
is not possible to establish with sufficient certainty 
from the available data what effect hands-free 
equipment has on the accident pattern. 

The Bavarian police recorded heavy vehicle drivers 
with telephones in their vehicles as being the re
sponsible drivers of 354 personal injury accidents 
and 83 serious damage-only accidents; of these, 
10 drivers (2.8 %) and 0 drivers, respectively, were 
probably telephoning at the time of the accident. ln 
8 of the 1 0 accidents where telephoning was in 
progress at the time of the accident, the police 
estimated that telephone use was at least a 
contributory cause of the accident. According to 
this, telephone use played a crucial (contributory) 
role in most of the accidents where, according to 
the police information, telephoning was in 
progress. 

2.4 The general public's view of telephone 
use while driving 

The survey provided an opportunity to compile and 
compare attitudes, hazard assessments and expe
riences of the population as a whole and, separa
tely, of car drivers with and without telephones on 
the subject of telephone use while driving. The 
answers which car drivers who did not have tele
phones and the traffic participants without cars 
gave showed that they were to a large extent of the 
same opinion regarding practically all the groups of 
questions. 

Expressions such as "ban", "punish", "risky", 
"distracting", "dangerous" are characteristic of the 
way the sentence "Telephone use while driving a 
car ... " was continued. Those questioned were 
asked to make, as far as was possible, unbiased 
associations with this sentence. The associations 
expressed a predominantly critical basic attitude 
towards telephone use while driving. The views of 
telephone users with their own experience of tele
phoning in cars differed hardly at all from the views 
expressed by the other persons asked. Even 
among telephone users, only a minority made po
sitive statements stressing the benefits of tele
phones in cars. Most of the comments concerned 
the increased risk or the desire for safety
enhancing measures. 

The safety problems presented were not assessed 
in a fundamentally different manner by car drivers 
with telephones on the one hand and the remaining 
respondants on the other; their reactions merely 
differed in the degree of agreement or rejection. 
For example, the prevailing view of those who did 
not drive and those who had no telephones in their 
cars was that telephoning increased accident risk 
and that it was necessary to break off telephone 
calls immediately in difficult driving Situations. This 
view was also expressed by the telephone users, 
but was not as widespread. 



A similar picture was obtained when telephoning 
was compared with normal conversation in ve
hicles. All groups considered telephoning to be 
more dangerous, but the telephone users expres
sed this view less vehemently. The idea of a com
pulsory use of hands-free telephones met with mi
nimum differences of opinion and an unexpectedly 
high degree of acceptance, even among drivers 
who had not previously used such a device. On the 
other hand, there were more contrary views on 
coordination difficulties caused by telephone use 
while driving and on whether bad news on the tele
phone diverted attention. The car drivers with tele
phones did not share the fear of the other respon
dents in this respect. 

When the drivers' own telephone use and the con
flict of purpose caused by telephone use while 
driving in difficult driving Situations were specifi
cally addressed, 78% of the telephone users said 
that they answered every call regardless of the 
traffic situation. More than half of the drivers 
thought that their concentration was impaired when 
their was interference with the telephone reception, 
an apparently not unfrequent occurrence. This 
assessment and the frequent statement from the 
drivers that they maintained a greater distance 
when telephoning showed that many of the drivers 
were aware of the problems of the greater de
mands to which they were subjected. ln view of the 
critical driving situations which were frequently 
reported as having occurred in connection with 
telephoning, the question arises as to whether the 
precautionary measures taken can ensure an ade
quate degree of safety. 

3 Conclusions and recommen
dations 

The investigative approach which was selected 
constitutes a contribution to the discussion of the 
effects of cellular phone use while driving on the 
occurrence of accidents: the increased frequency 
of driving errors made by car drivers telephoning 
while driving, which was recorded in driving tests in 
Germany and abroad, was not reflected accord
ingly in the accident analysis conducted here. The 
percentages of car drivers with telephones 
(permanently installad or mobile) involved in acci
dents were also below the Ieveis which would have 
been expected from the nationwide representative 
survey. lt became evident that "typical" telephone 
users in 1996 belonged to the middle of the age
range, had had their driving licences for a substan
tial length of time, drove considerably higher aver
age annual distances in cars of higher performance 
and did this mainly on the (comparatively safe) 
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autobahns. They thus belonged to the group of 
drivers with lower accident risks. A disproportio
nate involvement in accidents as a result of tele
phone use is not to be expected in this group. 

This initially gratifying result must be interpreted 
with caution, however, as it can be assumed that 
the accident data from the police were not suffi
cient to reveal all the safety drawbacks connected 
with telephoning. This is also supported by the 
results of the public survey conducted in parallel, 
which indicated higher risk values among tele
phone users who travel lower annual distances. 
This result corresponds with the particular tele
phone-related risks revealed by the structural ana
lysis of the accident data collected on drivers 
without hands-free equipment, especially regarding 
vehicles of lower performance in built-up areas. 
Telephoning while driving probably often makes 
excessive demands on these drivers, especially in 
complex traffic situations such as frequently arise 
in built-up areas. 

The accident analysis for heavy vehicles revealed 
that even experienced drivers with telephones in 
their vehicles can be overtaxed. Same findings 
here indicate that drivers with telephones lose 
control over their vehicles on autobahns and rural 
roads more frequently than other truck drivers and 
that they cause more roadway runoff and rear-end 
acCidents. lt is apparent that the risks involved in 
telephone use while driving are also often under
estimated by drivers with adequate driving experi
ence. According to the Iiterature and the survey 
data this applies particularly when incoming calls 
are taken in critical traffic situations and when 
dialling with telephones of inadequate ergonomic 
design. 

lf only those accidents where the Bavarian police 
established that telephoning was at least a contri
butory cause of the accident are examined, it is 
possible to extrapolate a figure of approximately 20 
fatalities, 100 persans suffering serious and 450 
suffering minor injuries for the whole area of the 
Federal Republic per year; the actual extent of 
accidents caused at least in part by telephoning is 
probably higher. 

lt is not possible to conclude from the present re
port how to proceed with specific restrictive regul
ations. The numerous indications of telephone
related risks and also of the positive effects of 
hands-free telephones nevertheless suggest that 
the particular hazards of telephoning should be 
countered by means of specific measures. lt 
should also be remernbered that the telephone is 
the beginning of a lang series of new information 
and communication systems in cars and that the 
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particular risks mentioned will probably increase in 
the future. As the suNey of the population showed, 
people - including car drivers who use telephones -
have a predominantly critical attitude towards the 
safety regarding telephone use while driving. 

With this in mind, the discussion could centre 
areund the following measures: 

(1) The guidelines of the Federal Governmenfs 
"Wirtschaftsforum Telematik" (Economic Forum 
on Transport Telematics), adopted in 1996, 
contain a large number of demands and rec
ommendations which can be related to the 
design of telephones in cars (simplified dialling, 
hands-free facility, postponement of answering 
incoming calls etc.). Manufacturers, traders and 
consumers must be brought to pay due regard 
to these guidelines. 

(2) With regard to the present situation, it would 
appear to be a matter of urgency that the gener
al public be made more aware of the risks in
volved in telephone use. All those involved 
(public authorities, telephone manufacturers, 
telephone network operators, the car industry 
and safety Organisations) would have to cooper
ate in long-term educational and informational 
campaigns. lt would be necessary above all to 
work towards finding solutions and making 
progress in the areas of "answering incoming 
telephone calls", "dialling", "general use of 
hands-free facilities" and "avoiding telephone 
use while driving as far as possible - especially 
in complex traffic situations". 

(3) The fact that there will in future be an increase 
above all in the number of young drivers with 
telephones in their vehicles means that there 
will be a new field for driver instruction and ex
amination. 

ln view of the fact that not onlytelephones, but also 
numerous other communication systems are be
coming available in vehicles, consideration should 
be given to supplementing the police accident re
ports with "Iack of attention due to telecommunic
ation equipment in the vehicle" as an accident 
cause. This would prepare a broader basis of data 
for comparable studies and would pave the way for 
early and economical investigations into the effects 
based on official accident statistics. 

Only when safe handling of telephones is ensured 
will the advantages of telephoning in cars, which 
are appreciated by many drivers, come to full fru
ition. Consideration should not only be given in this 
regard to personal advantages, but also to safety 
benefits in road use; for example, if a driver is late, 
a short telephone call can help to reduce stress; in 

the case of accidents, help can be obtained 
quickly; traffic congestion messages can be 
passed on quickly to a central office, thus helping 
to improve traffic flow etc. These aspects should 
also be taken into account when evaluating the 
safety of telephone use while driving, something 
which has to date provoked a critical attitude. 
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Fragebogen zum Telefonieren am Steuer 

Nur ab 18 Jahre: (alle fehlenden Angaben sind mit 9, bzw. 99, 999 zu verschlüsseln, bei erfragten Häufigkeiten ist 
nein= 0) 

1. Seit wievielen Jahren haben Sie einen Pkw-Führerschein ? 

'-:---1.:--:--'1 seit Jahren 
Anzahl 

keinen Führerschein = 88 ~ weiter zu Frage 5"* 
weniger als 1 Jahr = 00 

2. Wieviele Pkw stehen Ihnen normalerweise als Fahrer zur Verfügung? Dabei kann es sich sowohl um private Pkw 
als auch um Firmen-Pkw handeln. 

0 (1) kein Auto 

0 (2) ein Auto 

0 (3) mehrere Autos 

........... ~ weiter zu Frage 5 

Sprechen wir jetzt einmal über das Auto, das Sie am meisten fahren: 

3. Wieviel km sind Sie mit diesem Auto als Fahrer in den letzten 12 Monaten gefahren? 
Wenn Sie es nicht genau wissen, dann schätzen Sie bitte . 

.__......__,___.1 (Angaben in Tsd.) km weniger als Tsd. = 888 

4. Wieviel Unfalle hatten Sie bei diesen Pkw-Fahrten in den letzten 12 Monaten, egal ob selbst- oder 
fremdverschuldet ? 

.___.___.I Zahl der Pkw-Unfalle 

~ ab hier wieder alle: 

5. Wenn Sie jetzt einmal an das Thema "Sicherheit im Straßenverkehr" denken, wie sollte dann der folgende 
Satz enden? 

Das Telefonieren während der Autofahrt ....... . 
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6. Ich nenne Ihnen nun einige Aussagen zum Thema "Telefonieren am Steuer". Bitte sagen Sie mir anband dieser 
Liste, also der Skala, die von 1 bis 7 reicht, inwieweit Ihrer Meinung nach die folgenden Aussagen zutreffen. 
Dabei bedeutet eine I: "Trifft überhaupt nicht zu" und eine 7 "Trifft voll und ganz zu". Mit den Werten 
dazwischen können Sie Ihr Urteil feiner abstufen. 

Statements trifft überhaupt trifft 
nicht zu voll zu 

1. Ein Fahrzeuglenker, der während der Fahrt 1 2 3 4 5 6 7 
telefoniert, erhöht dadurch sein Unfallrisiko 

2. Mit etwas Übung läßt sich Telefonieren und 1 2 3 4 5 6 7 
Autofahren problemlos koordinieren 

3. Während der Fahrt den gesamten Telefonvorgang 1 2 3 4 5 6 7 
abzuwickeln, ist gefährlicher, als sich mit den 
Fahrzeuginsassen zu unterhalten 

4. Geübte Fahrer lassen sich auch durch schlechte 1 2 3 4 5 6 7 
Nachrichten nicht zerstreuen und nicht in ihrer 
Fahrweise verunsichern 

5. In anspruchsvollem, dichtem Verkehr sollte jedes 1 2 3 4 5 6 7 
Telefonat sofort beendet werden. 

6. Für das Telefonieren im Auto wären zumindest 1 2 3 4 5 6 7 
Freisprechanlagen zu fordern 

Wenn kein Führerschein oder kein Auto, dann .............................................. ENDE 

Nur Pkw-Nutzer 

7. Führen Sie normalerweise in ihrem Auto ein Telefon mit, fest installiert oder mobil, mit oder ohne 
Freisprechanlage und wie regelmäßig wird diese Freisprechanlage benutzt? 

0 ( 1) nein, kein Telefon 

.@, ein Handy (mobiles Telefon) 

0 (2) ohne Freisprechanlage 
:J (3) mit Freisprechanlage, die überwiegend benutzt wird 
0 ( 4) mit Freisprechanlage, die überwiegend nicht benutzt wird 

_@, ein fest im Auto installiertes Telefon 

0 (5) ohne Freisprechanlage 
0 ( 6) mit Freisprechanlage, die überwiegend benutzt wird 
0 (7) mit Freisprechanlage, die überwiegend nicht benutzt wird 
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8. Wieviele Stunden oder Minuten waren Sie gestern mit diesem Auto unterwegs? Wenn Sie es nicht genau sagen 
können,dann schätzen Sie es bitte. 

,___.___.I reine Fahrtzeit gestern 
Stund. Minut 

Wenn kein Funktelefon, dann ........................................................................... ENDE 

9. Und wie lange haben Sie bei diesen Fahrten gestern telefoniert (alle Telefongespräche zusammengenommen)? 

w 
Stund. 

W Gesprächsdauer gestern 

Minut. 

I 0. Nicht immer und überall gibt es ausreichende Funkverbindungen. 
Bei wieviel % der Gespräche oder Gesprächsabsichten im Auto kommt es zu derartigen Störungen, daß 
Telefonate wegen Verständigungsschwierigkeiten abgebrochen werden müssen oder gar nicht erst zustande 
kommen? 

bei ,___.... _ _.! % aller V ersuche 

II. In welchem Maß treffen für Ihr eigenes Verhalten die folgenden Äußerungen zu ? 
Benutzen Sie hierzu wieder die Skala, die von (I) trifft überhaupt nicht zu bis (7) trifft voll und ganz zu 
reicht. 

Statements trifft zu 
Unabhängig vonjeder Verkehrssituation nehme 

nein, 
ich bei der Fahrt jedes Telefonat entgegen 

überhaupt nicht 1 2 3 4 5 6 7 ja, voll 

Bei schlechten Funkverbindungen fällt es mir nem, 
ja, voll 

schwer, mich wie sonst beim Telefonieren auf überhaupt nicht 1 2 3 4 5 6 7 

meine Fahraufgabe zu konzentrieren 

Beim Telefonieren halte ich einen größeren nein, 
ja, voll 

Sicherheitsabstand als sonst ein überhaupt nicht 1 2 3 4 5 6 7 

Das Telefonieren hat mich im letzten Jahr schon nein, 
ja, voll 

in einige kritische Situationen gebracht überhaupt nicht 1 2 3 4 5 6 7 
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