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Kurzfassung — Abstract

Haufigkeit von Ablenkung beim Autofahren

Fahrfremde Tatigkeiten stellen eine Quelle fur Ver-
kehrsunfalle dar. Die Haufigkeit von solchen Ne-
bentatigkeiten wurde daher vielfach in Befragungs-
und Beobachtungsstudien untersucht. Angaben in
Befragungen unterliegen jedoch haufig Erinne-
rungsverzerrungen und Beobachtungsstudien wei-
sen Defizite bei der Erfassung subjektiv empfunde-
ner Ablenkungen auf. Das Ziel dieses Projektes war
zum einen eine genauere Aussage Uber die Auftre-
tenshaufigkeit von Nebentatigkeiten von Pkw-Fah-
rern in Deutschland zu treffen. Zum anderen sollte
die hierfir eingesetzte Befragungsmethode mittels
Abgleich mit Beobachtungsdaten validiert werden.
In der ersten Studie wurde eine Befragung mittels
Face-to-face Interviews zu Nebentatigkeiten mit
1.072 Pkw-Fahrern in vier verschiedenen Stadten
Deutschlands durchgefiihrt. Die Stichprobe orien-
tierte sich in Alter und Geschlecht an den Fihrer-
scheinbesitzern in Deutschland. Im Schnitt gaben
die Fahrer an, zwei Nebentatigkeiten innerhalb der
letzten 30 Minuten ihrer Fahrt ausgeflhrt zu haben.
Die am haufigsten genannten Nebentéatigkeiten
waren Interaktionen mit Mitfahrenden, die Bedie-
nung von fahrzeugzugehdrigen Geraten sowie
selbstinitiierte Handlungen (z. B. Selbstgesprache).
In der zweiten Studie wurde zur Validierung der ver-
wendeten Befragungsmethodik eine naturalistische
Fahrstudie (NDS) durchgefihrt. In die Analyse gin-
gen Daten von 76 Fahrern ein. Es zeigten sich Un-
terschiede zwischen den Angaben der Fahrer in
den Befragungen und der Videobeobachtung. Mit-
tels Befragung konnten vor allem bewusst ausge-
fuhrte und seltene Téatigkeiten (z. B. Telefonieren,
Lesen /Schreiben von Textnachrichten) valide erho-
ben werden. Fir eher unbewusst ausgefihrte und/
oder sehr haufig auftretende kleinteilige Handlun-
gen (z. B. Bedienung von fahrzeugzugehorigen Ge-
raten, Korperhygiene, Wechseln von Kleidung)
zeigte sich ein Vorteil fiir die Beobachtung. Aus den
Ergebnissen zur Validierung lasst sich schlussfol-
gern, dass die Befragung unmittelbar im Anschluss
an Fahrten eine geeignete Methode zur Erfassung
der Haufigkeit von bewusst ausgeflihrten Neben-
tatigkeiten fiir grofde Stichproben darstellt.

Frequency of distraction while driving

Secondary task engagement is one of the main
causes of traffic accidents. In order to determine the
crash risk, the prevalence of secondary task
engagement has been examined in a variety of
surveys and observational studies. However, the
data in surveys and questionnaires may be subject
to memory biases and observational studies show
deficits in assessing subjectively perceived
distraction. Therefore, the aim of this project was
first of all to investigate prevalence of secondary
tasks while driving for a representative sample of
German drivers. Secondly, the study examines the
validity of the survey methodology. In the first study,
a nationwide representative survey on secondary
task engagement by means of face-to-face
interviews was conducted with 1.072 car drivers in
four different cities in Germany. Quota sampling
based on the frequency of German driver’s license
holders was applied in order to achieve a
representative sample with respect to age and
gender. On average, the drivers performed two
secondary tasks in the last 30 minutes of their trip.
The most frequently mentioned tasks were
interacting with passengers, operating vehicle-
related equipment, and self-initiated actions (e.g.
self-talk). In the second sub-study, a validation of
the survey methodology was conducted with a
naturalistic driving study (NDS). Therefore, a
comparison of video and survey data was
undertaken. The analysis included data of 76
drivers. Whereas accordance between survey and
video data was rather high for consciously performed
and sporadic activities (e.g. making phone calls,
reading / writing text messages) it was relatively low
for recurrent unconscious activities (e.g., operation
of vehicle-related equipment, personal hygiene,
changing clothes / glasses). From the results of the
validation it can be concluded that surveys are a
suitable and valuable method to gather information
about prevalences of more consciously performed
and sporadic secondary tasks.



Summary

Frequency of distraction while driving

1 Overview and motivation

One of the main causes of traffic accidents is the
distraction of drivers caused by performing
secondary tasks (VOLLRATH & KREMS, 2011;
HUEMER & VOLLRATH, 2012). However, in order
to be able to determine the accident risk more
precisely, information on the frequency of secondary
task engagement and riskiness is necessary
(HUEMER & VOLLRATH, 2012). There are a few
national and international survey and observational
studies that shed light on the frequency of secondary
task engagement. Nevertheless, there are always
differences in the prevalences of secondary
tasks between countries (KUBITZKI, FASTEN-
MEIER, WAGNER, EWERT, CHALOUPKA-RISSER
& RISSER, 2018).

To date, representative results for Germany, taking
into account factors such as age and gender
distribution and regional differences, are not
available. Therefore, the first aim of the present
study was to investigate the prevalence of secondary
task engagement while driving in Germany. In order
to achieve valid statements about the prevalence of
secondary tasks while driving, it is necessary to
obtain a representative sample for Germany.
Furthermore, it is unclear if there are personality
factors that are able to predict secondary task
engagement. For instance, the relationship between
individual personality traits and the mobile phone
usage behavior while driving has not been
investigated in detail, yet.

So far there is hardly any knowledge about the
validity of survey results for secondary task
engagement while driving (PETZOLDT & UTESCH,
2016). However, the fundamental problem with
such survey studies is that the quality of the data
depends on how complete and honest the
information provided by the respondents is. Survey
data is often subject to the naive understanding of
secondary activities and memory distortions. This
affects the validity of the data, i.e. the question
arises whether the relevant activities have been
recorded at all. Whether a driver can remember a

secondary task probably depends on the type of
task itself and on the situation in which it was
carried out. Activities that are rather rare and
perceived as strenuous (e.g. telephoning) may be
rememberedbetter, whereas tasks that are less
stressful and occur only frequently (e.g. changing
radio stations) may no longer be remembered
(HUEMER & VOLLRATH, 2012). Naturalistic driving
studies could solve the problem of memory biases.
Therefore, drivers are observed while driving by
unobtrusively built-in  data acquisition systems
(e.g. cameras in the vehicle; KLAUER, DINGUS,
NEALE, SUDWEEKS & RAMSEY, 2006, EEN-
INK, BARNARD, BAUMANN, AUGROS, UTESCH,
2014). However, conducting these studies is
significantly more cost- and time consuming than
conducting a survey or questionnaire. Furthermore,
surveys help to get an insight into activities (such as
intense reflection) that are not observable from the
outside and provide an understanding of what
drivers experience to be distracting. As can be seen,
there are pros and cons for both methods. Therefore,
the second aim of the present research project was
to obtain the validity of the survey methodology
using a naturalistic driving study (NDS).

2 Representative survey
21 Method

In the current research project, a representative
survey methodology was developed further, and
subsequently implemented in a nationwide survey.
In order to obtain a representative sample, quota
sampling was conducted in four cities in Germany
(Braunschweig, Chemnitz, Mainz, and Regensburg)
on six days a week between 8 am to 8 pm. The
quota was based on the percentage of license
holders in Germany per predefined age group and
gender (under 25 years, 25 to 44 years, 45 to 64
years and over 65 years, Kraftfahrt-Bundesamt,
2015). Surveys were conducted in the city centre,
as well as shopping malls close to motorways and
service areas at motorways. A total of 1.072 drivers
were interviewed about their secondary task
engagement within the last 30 minutes of driving. In
addition, drivers rated the danger and distraction of
the task execution and answered questions
regarding their mobile phone usage behaviour
(Mobile Phone Involvement Questionnaire; MPIQ;
WALSH, WHITE & YOUNG, 2010) and in the



influenceof social norms (AJZEN, 1991). An
interview lasted 20 minutes on average. The
following secondary tasks were considered:

*  Phoning hand-held

* Phoning hands-free

»  Writing of text messages

* Reading of text messages

* Usage of the internet

» Usage of the navigation system

* Vehicle- related inputs (relevant to driving, e.g.
Seat, Mirror)

* Inputs to internal devices (Radio, AC)
* Inputs to external devices
» Interacting with another passenger

» Self-initiated tasks: self-talk, singing, intense
reflection

* Hygiene,

» Changing clothes (also glasses)
» Eating & Drinking

*  Smoking

» Searching, picking up or placing something;
Cleaning

* External-vehicle distraction

2.2 Results

Around 88% of the drivers performed at least one
secondary task in the last 30 minutes of their drive,
with an average of about two activities. These
results are consistent with other studies (HUEMER
& VOLLRATH, 2012). Secondary task engagement
decreased with increasing age. Further, men were
more likely to execute a secondary task. Upon
request the most frequently named secondary
activities were

» the interaction (86% of all drivers with
passengers) with passengers, followed by

» the vehicle-related inputs (55%) and

+ self-initiated actions (31%).

The most frequently self- reported task were

* the interaction with passengers (29% of all
drivers with at least one passenger), followed by

» self-initiated actions (10%),

» eating and drinking (9%),

» vehicle-related inputs (9%) and
* hands-free telephone calls (9%).

Concerning age, it was found that particularly the
drivers under 25 years read (16%) and wrote (8%)
text messages more frequently than drivers older
than 25 years. This activity was not reported by
anyone over 65 years of age. The predominantly
used infrastructure (motorway vs. city) also
influenced the execution of secondary tasks. Hands-
free calls and conversations with passengers as
well as eating or drinking were significantly more
frequent on the motorway than in the city traffic.
Interactions with passengers accounted for around
70% of total travel time, self-initiated activities for
around 50%, and hands-free calls almost 40%. In
general, the subjectively perceived danger in the
situation of the secondary task engagement was
rather low, with the exception of visual distracting
activities (reading and writing, other activitiessuch
as searching or cleaning, and external distraction).
Drivers who reported a high potential for mobile
phone addiction performed more secondary tasks
than those with low addiction potential. Further,
group norms play a significantrole in the engagement
in mobile phone activities while driving. The more
the peer group was prone to use a mobile phone,
the more often the mobile phone was used during
the last 30 minutes of the trip.

3 Naturalistic driving study
3.1 Method

For the validation of the questionnaire, a naturalistic
driving study was combined with a selective survey.
A total of 94 subjects were acquired over a period
of 4,5 months (March to August 2017). Drivers
personal cars were equipped with two video
cameras (day and night vision camera), recording
the driver over a period of three days. In order not to
consciously focus the attention of the subjects on
the distracting activities, so that they may even be
omitted, subjects were deceived about the contents



of the study by means of a cover story initially.A
comprehensive information about the real study
contents was provided at the end of the study. After
installation of the cameras and a trip lasting for at
least 30 minutes, the experimenters conducted a
telephone interview. The content of the telephone
interview was the survey, which has been used in
the representative survey beforehand. Due to
technical problems, video data from 76 subjects
could be used for the analysis. The relevant video
sequences (30 minutes, which were also addressed
in the questionnaire) were coded with regard to
secondary task engagement. Eventually, the
questionnaire and video data were compared and
analysed concerning accordance of secondary task
engagement.

3.2 Results

Overall, it has been shown that the information
provided in the questionnaire matches the
secondary tasks observed in the video in a mediocre
manner. In general, two types of errors were
considered:

* secondary task engagement in the video and
mentioned in the survey (Hit)

» secondary task engagement in the video but
not mention in the survey (Miss)

* no secondary task engagement in the video but
mentioned in the survey (False alarm)

* no secondary task engagement in the video an
not mentioned in the survey (Correct rejection)

The analysis showed, that significantly more
activities were observed in the videos than were
indicated by the drivers, especially for hygienic
actions (e.g. cleaning or scratching the nose,
straightening the hair), actions concerning clothing
and settings relevant to driving (mirror gel, seat,
radio, climate, etc.). Since these are very
compartmentalized activities, they may not be
remembered by the drivers or may not be perceived
as a secondary activity, which applies in particular
for the secondary task of operating the settings on
the vehicle. With regard to mobile phone usage
behavior, only slightly more secondary activities
were detected via the videos than actually mentioned
by the drivers. Concluding that this seems to be a
very conscious secondary activity.

However, the results also show that there may be
slight overestimation of some interactions. Some
secondary activities were indicated which could not
be seen in the videos (false alarm). This was
particularly true in the categories of operation of
devices in the vehicle, self-initiated actions and
external distraction. The reason for these surplus
mentions may be caused by the reference time. The
survey always asked about the performance of an
activity during the last 30 minutes of the trip. As far
as the drivers’ journey took longer than 30 minutes
and the driver carried out an activity during this time,
this was not taken into account in the videos.
Another reason may be that the operation of external
devices was often difficult to detect.

In addition, there were secondary activities with the
mobile phone (such as simply grabbing or searching
without subsequently writing or reading a message,
or phoning) that were not captured by the
questionnaire in this way and should be explicitly
queried as such in future questionnaire instruments
(e.g. searching for/ grabbing the mobile phone), as
it turned out that they did occur quite frequently.

4 Representative survey and
naturalistic driving study

The results of the NDS showed that surveys are a
good, time and cost-effective method for the
assessment of rather conscious, sporadic and
demanding secondary tasks (e.g. phoning, reading
and writing text messages). In addition, it can be
concluded that the frequency of such safety-critical
activities has been realistically reported in previous
survey studies. Another advantage of the surveys
compared to NDS lies in the possibility of measuring
subjectively perceived distraction (e.g. external and
other cognitive distraction, PETZOLDT & UTESCH,
2016).

Nevertheless, the data in such surveys is less
reliable when it comes to secondary activities that
drivers do not consider as non-driving activities.
This includes, among other things, adjusting vehicle-
related equipment (air conditioning, radio, etc.),
actions concerning clothing or searching for objects
in the vehicle. These probably rather unconscious
and compartmentalized actions were carried
frequently, but were hardly reported by the drivers,
not even at explicit demand. It can be concluded



that in many survey studies the percentage of these
secondary activities, e.g. searching for things in the
vehicle, operating devices belonging to the vehicle,
changing clothes (or putting on glasses) or personal
hygiene (e.g. nasal cleaning), is clearly
underestimated. As already discussed by PETZ-
OLDT & UTESCH (2016), the subjects may have
a different understanding of secondary task.
Regarding stationary observations from outside in
road traffic these actions are often barely visible or
cannot be completely detected by the observers
due to a parallel exercise. Complete detection of
secondary tasks is usually only possible with the
means of an NDS.

In addition, survey results are always dependent on
the respondent's memory performance. For the
validation of the survey method the subjects were
asked about the engagement in a secondary task
within a reference period. The study showed that
there were drivers who mentioned secondary task
engagement that was not detected in the video.
Most probably these secondary tasks were
performed by the drivers just prior to the period of
relevance. It is possible that, due to the complexity
of the situation, the drivers were unable to accurately
determine the reference period. Similar results were
also found by PETZOLD & UTESCH (2016).

To summarize the above mentioned results, the
findings in the research project suggest, that
surveys demonstrate a valid methodology to assess
prevalence of conscious activities e.g. mobile phone
usage but show deficiency in assessing activities
that are unconscious but recurrent.

5 Recommendations

The results of the nationwide survey correspond in
part to the results of previous survey studies. On
average, two to three secondary activities were
carried out during the last 30 minutes of the trip. It is
certainly important to take into account the different
effects of secondary activities while driving on the
accident risk. In this respect the absolute quantity
has only limited informative character and the kind
of the secondary task must be considered always.
The validation of the survey method has shown that
surveys in the form of structured interviews are a
good instrument for the investigation of deliberately
conducted secondary tasks (e.g. phoning, writing

and reading text messages). These secondary
tasks are repeatedly issued in road safety campaigns
(e.g. www.runtervomgas.de). For this reason, it may
be easier for drivers to classify these as secondary
tasks and thus to report them in the questionnaire.
However, the frequency of compartmentalized and
rather unconsciously performed actions is probably
strongly underestimated in a survey. For this reason,
each investigation should consider which secondary
activities should be covered and whether such a
survey is the appropriate means of choice.

Even if some secondary activities were not regarded
as non-driving activities by the drivers, studies
showed that these could be safety-critical (e.g.
eating and drinking) (YOUNG et al., 2007; 1.6-fold
increased accident risk for eating and drinking vs.
1.3-fold phoning). In order to be able to precisely
define the accident risk, the prevalence of various
secondary activities must be assessed. Hence, it is
always advisable to explicitly examine the entire
range of secondary activities in surveys.

For particular secondary activities, the influence of
personality traits such as gender and age or the
influence of certain contextual characteristics such
as the infrastructure on the performance of the
secondary activities became apparent. With regard
to the most prominent secondary activity while
driving, the use of the mobile phone, it has been
shown that above all the tendency towards mobile
phone addiction can predict mobile phone usage
behaviour while driving. People who use their
mobile phone frequently and show a desire for
continuous use do not recoil from it even in traffic.
Especially in younger generations the use has
become very widespread, which is also apparent in
the results. In particular drivers up to 44 years of
age performed activities on the mobile phone while
driving. In summary, the results show that various
factors should be considered to determine the
prevalence of secondary task engagement while
driving.
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1 Uberblick und Motivation

Im Jahr 2017 waren bei rund 82 Millionen Einwoh-
nern Deutschlands rund 47 Millionen Personen-
kraftwagen (Pkw) gemeldet (KBA, n.d). Damit stellt
der Pkw den Hauptmobilitadtstrager dar. Die Aus-
Ubung von Nebentatigkeiten wahrend des Fihrens
eines Pkw hat auf alle Verkehrsteilnehmer einen
bedeutenden Einfluss. Es wird geschatzt, dass bei
fast 80 % aller Unfalle (KLAUER et al., 2006) Ablen-
kung durch Nebentatigkeiten eine entscheidende
Rolle spielt. Vor allem fahrfremde Tatigkeiten, die
visuell und manuell von der Fahraufgabe ablenken,
fihren haufig zu Fahrfehlern, welche wiederum
in Unfallen resultieren (PRECHT, KEINATH, &
KREMS, 2017). Fahrfremde Tatigkeiten werden an-
scheinend sehr haufig ausgefihrt, da sie durch-
schnittlich circa ein Funftel der Fahrtdauer in An-
spruch nehmen (KUBITZKI, 2011).

In den letzten Jahren hat die Entwicklung der Mobil-
telefonie mit immer neuen Funktionalitdten dazu
gefiihrt, dass das Mobiltelefon Einzug in alle Berei-
che des Lebens genommen hat, so auch in den
StraBenverkehr. Aus diesem Grund hat besonders
die Forschung zur Ablenkung durch Mobiltelefone
wahrend der Fahrt in den letzten Jahren deutlich
zugenommen.

Eine Fllle an Fahrsimulatorstudien deckte den ne-
gativen Einfluss spezifischer fahrfremder Tatigkei-
ten (z. B. Radio Einstellung, CD-Player bedienen,
SMS schreiben, Telefonieren etc.) auf das Fahrver-
halten auf. Schlussfolgerungen Uber die Haufigkeit
von solchen Téatigkeiten konnten aus nationalen
und internationalen Befragungsstudien und auch
aus einigen Beobachtungsstudiengezogen werden.
Dabei zeigten sich zwischen den Befragungslan-
dern allerdings Unterschiede (KUBITZKI, FASTEN-
MEIER, WAGNER; EWERT, CHALOUPKA-RIS-
SER & RISSER, 2018). Im ersten Teil des vorlie-
genden Berichtes sollen bisherige Befunde zur Pra-
valenz und dem Unfallrisiko fahrfremder Tatigkeiten
zusammengefasst und Ergebnisse aktueller Studi-
en berichtet werden.

Um Aussagen uber die Haufigkeit der Durchfiihrung
von Nebentatigkeiten beim Fahren fur Deutschland
treffen zu kdnnen, muss eine maoglichst reprasenta-
tive Stichprobe erhoben werden. Bisher liegen flur
Deutschland reprasentative Ergebnisse, die Fakto-
ren wie die Alters- und Geschlechterverteilung, so-
wie regionale Unterschiede bericksichtigen, nicht
vor. Desweiteren ist ungeklart, ob es einen Zusam-

menhang zwischen einzelnen Personlichkeitsmerk-
malen und dem Nutzungsverhalten von Mobiltelefo-
nen wahrend des Fahrens gibt, bzw. ob es Einfluss-
faktoren gibt, die die Nutzung vorhersagen kénnen.
Mobiltelefone haben vor allem im Alltag junger Men-
schen an Bedeutung gewonnen. In Deutschland
wurden die Verbote zur Nutzung am Steuer (§ 23
Sonstige Pflichten fur Fahrzeugfihrende; StVO,
2009) verscharft und Aufklarungskampagnen zu Ri-
siken der Nutzung durchgefiihrt. Ob diese jedoch
erfolgreich waren, wird sich erst Uber die Analyse
von Nutzungshaufigkeiten zeigen.

Aus diesem Grund wurde in dem vorliegenden For-
schungsprojekt eine Methodik weiterentwickelt und
verwendet, die auf Befragungen von Fahrern direkt
im Anschluss an Fahrten basiert (HUEMER &
VOLLRATH, 2011). Diese wurde in einer deutsch-
landweiten Befragung umgesetzt. Die Ergebnisse
zu den Haufigkeiten der fahrfremden Tatigkeiten,
als auch deren Ablenkungswirkung und die damit
verbundene Gefahr, sowie der Einfluss von Ge-
schlecht, Alter und genutzter Infrastruktur der Fah-
rer werden in Kapitel 3 des Berichts prasentiert.

Das grundsétzliche Problem solcher Befragungs-
studien liegt jedoch darin, dass die Datenqualitat
davon abhéangt, wie vollstandig und ehrlich die An-
gaben der Befragten sind. Befragungsdaten unter-
liegen haufig dem naiven Verstandnis Uber ablen-
kende Tatigkeiten sowie Erinnerungsverzerrungen
(PETZOLDT & UTESCH, 2016). Dies beeintrachtigt
die Validitat der Daten, d. h. es stellt sich die Frage,
ob Uberhaupt das erfasst wurde, was erfasst wer-
den sollte. Denn ob sich ein Fahrer an eine fahr-
fremde Nebentatigkeit erinnern kann, liegt vermut-
lich sowohl an der Art der Aufgabe selbst, als auch
an der Situation der Durchflihrung. Tatigkeiten, die
eher selten auftreten und eher als anstrengend
empfunden werden (z. B. Telefonieren), werden
eventuell besser erinnert, wohingegen Aufgaben,
die weniger anstrengend sind und haufig auftreten
(z. B. Radiosender wechseln) nicht mehr erinnert
werden (HUEMER & VOLLRATH, 2012). Bisher lie-
gen kaum Erkenntnisse Uber die Validitat solcher
Befragungsergebnisse zu fahrfremden Téatigkeiten
vor.

Naturalistische Fahrstudien kdnnten das Problem
moglicher Erinnerungsfehler 16sen. Die Fahrer wer-
den dabei mittels unauffallig verbauter Datenauf-
zeichnungsgerate (z. B. Kameras im Fahrzeug) be-
obachtet (KLAUER, DINGUS, NEALE, SUDWEEKS
& RAMSEY, 2006; EENINK, BARNARD, BAU-
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MANN; AUGROS & UTESCH, 2014). Die Durchfih-
rung dieser Studien ist allerdings deutlich kosten-
und zeitintensiver als die Durchfihrung einer Befra-
gung. Sie werden daher oftmals nur an relativ klei-
nen Stichproben durchgefiihrt, was die Reprasenta-
tivitat der Ergebnisse einschrankt. Nichtsdestotrotz
gibt es auch einige wenige grol angelegte natura-
listische Fahrstudien, die Probanden uber einen
langen Zeitraum wahrend des Fahrens beobachten
(SHRP2, UDrive). Da naturalistische Fahrstudien
trotz des héheren Aufwands, einen hohen Erkennt-
nisgewinn Uber die Durchflihrung von fahrfremden
Tatigkeiten bieten, wurde in dem vorliegenden For-
schungsprojekt die Validierung der Befragungsme-
thode mithilfe einer naturalistischen Fahrstudie mit
punktuellen Befragungen durchgefiihrt.

Im Kapitel 4 des Berichtes werden die verwendeten
Methoden und die anschlieBenden Analysen ge-
nauer beschrieben. AbschlieRend werden methodi-
sche Vor- und Nachteil beider Ansatze und deren
Umsetzung diskutiert (Kapitel 4), gegenubergestellt
(Kapitel 5) und Empfehlungen (Kapitel 7) abgeleitet.

2 Literaturanalyse zu fahr-
fremden Tatigkeiten

2.1 Zielstellung und Vorarbeiten

Ziel der nachfolgenden Literaturanalyse ist es einen
umfassenden Uberblick Uber die Haufigkeit und das
Unfallrisiko fahrfremder Tatigkeiten zu bekommen,
sowie Einflussfaktoren zu identifizieren und Ablei-
tungen fur das Studiendesign einer reprasentativen
deutschlandweiten Befragung zu treffen. Dabei
wurde zusatzlich auf die Beobachtungsmethode
der naturalistischen Fahrstudien fokussiert, da de-
ren Ergebnisse eine hohe externe Validitat aufwei-
sen.

Die Machbarkeitstudie von HUEMER & VOLLRATH
(2012) stellt die Basis fiir das aktuelle Forschungs-
projekt dar. Ziel dieser Studie war die Entwicklung
und Testung eines Untersuchungskonzeptes zur Er-
fassung der Haufigkeit fahrfremder Tatigkeiten mit-
tels Fragebogen unter Berlicksichtigung von Kriteri-
en wie Geschlecht und Alter. Aus dieser Untersu-
chung sind Empfehlungen flr eine reprasentative
Erhebung fur Deutschland hervorgegangen, die in
das aktuelle Forschungsprojekt, zusammen mit Er-
kenntnissen aktueller Studien, eingeflossen sind.

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie wurden Lkw-
und Pkw-Fahrer direkt im Anschluss an eine Fahrt
nach der Durchfiihrung etwaiger Nebentatigkeiten
wahrend der letzten 30 Minuten befragt. Im Rah-
men des vorliegenden Forschungsprojektes wird
die folgende Definition fir fahrfremde Tatigkeiten
verwendet:

»<Ablenkung durch fahrfremde Tatigkeiten entsteht,
indem der Fahrer seine Aufmerksamkeit von der
Fahraufgabe abwendet und zeitlich begrenzt auf
ein Objekt, ein Ereignis oder eine Person richtet.
Diese Tatigkeit kann durch bestimmte Ziele des
Fahrers bedingt sein (z. B. eine CD einlegen), durch
die Situation (z. B. einen Anruf annehmen oder et-
was essen) oder als Reaktion auf unkontrollierte,
zufallige Ereignisse (z. B. Bewegungen eines Kin-
des oder Tieres). Ausgeschlossen werden Beein-
trachtigungen der Aufmerksamekeit, die durch einen
eingeschrankten Fahrerzustand (Alkohol, Drogen,
Mudigkeit) bedingt sind. (HUEMER & VOLLRATH,
2012, S.19).

In der Literatur lassen sich verschiedene Ansatze
zur Kategorisierung von fahrfremden Tatigkeiten
finden (z. B. STUTTS et al.,, 2001). HUEMER &
VOLLRATH (2012) haben folgende Kategorisierung
vorgeschlagen:

e Essen und Trinken,
¢ Rauchen,
»  Korperpflege und Kleidung,

» Bedienaufgaben bei fahrzeugzugehdrigen
Geraten,

« Bedienaufgaben bei nicht- fahrzeugzugehori-
gen Geraten (alle anderen Gerate mit im Auto),

» Téatigkeiten, die Mitfahrer/Passagiere betreffen,
* Andere Tatigkeiten im Auto,
» selbstinitiierte Handlungen,

» Ablenkungen von auflen/aulRerhalb des Fahr-
zeugs.

Diese Kategorisierung stellt die Grundlage fur das
aktuelle Forschungsprojekt dar. Eine detaillierte Be-
schreibung der zugehdrigen Unterkategorien ist in
(Tabelle 1) zu finden.
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Art der Tatigkeit

Erklarung (falls notwendig)

1 | Essen und Trinken

.

Nase putzen bis FuBnagel schneiden, Schminken,
Kleidung wechseln.

.

4 | Bedienaufgaben bei fahrzeugzugehdrigen Geraten

alle Einstellungen, die fir das Fahren nétig sind
(z. B. Sitz, Spiegel),

Bedienung von eingebauten Geraten (z. B. Radio),
Telefonieren uber Freisprecheinrichtung,
Bedienung der Navigation,

Einparkhilfe,

Navigationssystem,

Lichtassistenzsysteme,

Head-up-Display,
Geschwindigkeitsregelungsassistent,
Spurhalteassistent,

Kollissionsassistent,

Toter-Winkel-Warnung,

Notbremsassistent.

)

.

.

.

5 | Bedienaufgaben bei nicht- fahrzeugzugehérigen Geraten
(alle anderen Gerate mit im Auto)

.

Telefonieren (Mobiltelefon), Nachrichten schreiben (SMS,
Messenger, Email), Telefonieren Uber die Freisprechein-
richtung,

Nachrichten lesen,

Bedienung der Navigation,

MP3, Mobiltelefon-Musik wahlen,

Internet, Browsing,

App Nutzung.

.

.

reden,
Gesten und Berlhrungen,
geben und annehmen von Gegenstanden.

.

.

Tiere betreffend,
Gegenstande suchen,
lesen und schreiben,
aufrdumen/putzen.

.

reden (Selbstgesprach),
singen,

Uber etwas nachdenken,
etwas intensiv betrachten.

.

.

9 | Ablenkungen von auf3en/aufierhalb des Fahrzeugs

Strecke (z. B. Baustelle),
etwas angeschaut (z. B. FuRganger, Werbung),
etwas angehort (z. B. Musik anderes Auto, Sirenen).

Tab. 1: Erweiterte Liste der Tatigkeitskategorien in Anlehnung an HUEMER & VOLLRATH (2012)

2.2 Vorgehen

Aufbauend auf dem bereits sehr umfangreichen
Literaturiberblick der Machbarkeitsstudie von
HUEMER & VOLLRATH (2012) wurde in der vorlie-
genden Literaturrecherche vorrangig nach aktueller
Literatur zum Thema fahrfremde Tatigkeiten ge-
sucht (erschienen nach 2012, dem Jahr der Verof-
fentlichung der Machbarkeitsstudie). Hierflr wur-
den folgende Suchbegriffe in verschiedenen Daten-

banken (ScienceDirect, Scopus etc.) verwendet:
,Driver® und ,Distraction“ bzw. ,Secondary task® und
,Driving®“. Ein besonderer Fokus lag bei der Recher-
che auf Befragungen und Beobachtungsstudien
wie naturalistischen Fahrstudien (NDS) und Ver-
kehrsbeobachtungen. Diese vermitteln einen realis-
tischen Eindruck (hohe externe Validitat) Uber die-
Pravalenz von fahrfremden Tatigkeiten, wahrend
Simulator- oder Laborstudien daftir weniger geeig-
net sind. Daher wurden Simulator- und Laborstudi-
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en zum Thema fahrfremde Tatigkeiten nicht in die
Literaturanalyse einbezogen.

Im Folgenden werden noch einmal kurz die Metho-
den zur Erfassung fahrfremder Tatigkeiten vorge-
stellt und anschlieBend die vorherigen Befunde zur
Pravalenz und dem Unfallrisiko der einzelnen Ne-
bentatigkeiten kurz zusammengefasst. Zusatzlich
werden die Befunde um neuere internationale und
nationale wissenschaftliche Arbeiten erganzt. Eben-
so werden Arbeiten betrachtet, die Erkenntnisse
Uber Verkehrskontext, Fahrermerkmale, Fahrtan-
lass und situationelle Rahmenbedingungen liefern.

2.2.1 Methoden zur Erfassung der Haufigkeit
von Nebentitigkeiten

Zur Untersuchung der Haufigkeit von fahrfremden
Tatigkeiten werden hauptsachlich dreimethodisch
verschiedene Herangehensweisen genutzt: Befra-
gungen, Beobachtungen und Naturalistische Fahr-
studien. Da im Rahmen der Studie eine reprasenta-
tive Befragung und eine Validierung der Befra-
gungsmethode mithilfe einer naturalistischen Fahr-
studie durchgefuhrt werden soll, werden im Folgen-
den Befragungs- und Beobachtungsstudien vorge-
stellt. Befragungsstudien erfassen die subjektive
Sicht des Fahrers, indem sie zur Ausfihrung einer
Tatigkeit befragt werden. Stationdre Beobachtun-
gen und naturalistische Fahrstudien liefern durch
Fahrerbeobachtung objektive Daten Uber die Hau-
figkeit.

Befragungen stellen eine kosten- und zeitsparende
Methode der Erfassung dar. Allerdings sind Befra-
gungen stets retrospektiv und unterliegen Erinne-
rungsverzerrungen. Ob sich ein Fahrer an eine Ne-
bentatigkeit erinnert, hangt vermutlich stark von der
Art der Nebentatigkeit ab. Weiterhin ist gerade bei
der Frage nach Nebentatigkeiten mit sozial er-
wunschten Antworten zu rechnen, da manche der
Tatigkeiten gesetzlich verboten sind. Ein Vorteil von
Befragungen hingegen ist, dass man Einblick in Ta-
tigkeiten, die nicht beobachtbar sind, wie beispiels-
weise intensives Nachdenken, erhalt. Zusatzlich er-
fahrt man, welche Tatigkeiten von Fahrern als ab-
lenkend empfunden werden.

Beobachtungsstudien kénnen direkt oder indirekt
erfolgen. Bei direkten Beobachtungsstudien wer-
den die Fahrer direkt wahrend des Fahrens oder
von auflen beobachtet. Bei Beobachtungen wah-
rend der Fahrt kommt es sehr wahrscheinlich zu
Verzerrungen aufgrund der Anwesenheit einer wei-

teren Person. Dies kann sich auf die Haufigkeit und
die Art und Weise der Durchfiihrung von fahrfrem-
den Téatigkeiten auswirken. Bei direkten Beobach-
tungen von auf3en sind das Fahrzeug und der Fah-
rer nur fur kurze Zeit sichtbar, was wiederum Ver-
zerrungen verursachen kann. Nachteilig ist hier au-
Rerdem, dass nur einige der oben gelisteten Verhal-
tensweisen von auf3en sicher erkennbar sind.

Als indirekte Beobachtungen dienen naturalistische
Fahrstudien. Deren groRter Vorteil liegt in der un-
auffalligen Beobachtung der Fahrer, wofur Instru-
mente zur Datenaufzeichnung in den Pkw der Fah-
rer installiert werden, welche Uber einen langeren
Zeitraum die alltaglichen Fahrten der Probanden
aufzeichnen (VOLLRATH & KREMS, 2011; van
SCHAGEN et al., 2011). Derartige Studien kénnen
helfen, realitatsgetreue Aussagen Uber das Unfallri-
siko und die Pravalenz von fahrfremden Tatigkeiten
zu machen.

2.2.2 Haufigkeit von Nebentatigkeiten in
Befragungsstudien

Laut HUEMER & VOLLRATH (2012) spielen in ca.
10 bis 30 % aller Unfalle fahrfremde Tatigkeiten
eine Rolle, bzw. 40 % wenn man selbstinitiierte
Handlungen (z. B. Selbstgesprache oder Singen)
einschlie®t. Achtzig Prozent der befragten Fahrer
bei HUEMER & VOLLRATH (2012) fihrten im
Schnitt zwei bis drei Nebentatigkeiten pro Fahrt
aus. Pkw-Fahrer gaben an, (in der Stadt) ca. 30 %
ihrer Fahrtdauer mit Nebentatigkeiten zu verbrin-
gen. Fur Lkw-Fahrer (auf der Autobahn) waren es
sogar 50 % der Fahrtdauer. GemaR einer Studie mit
600 Teilnehmern von KUBITZKI (2011) beschafti-
gen sich deutsche Pkw- und Lkw-Fahrer rund 20 %
der gesamten Fahrtdauer mit fahrfremden Tatigkei-
ten. Die am haufigsten durchgefuhrten Tatigkeiten
fur Pkw-Fahrer waren in der Befragungsstudie von
HUEMER & VOLLRATH (2012):

» die Bedienung von Geraten im Fahrzeug (66 %),
* Interaktionen mit Mitfahrern (38 %),

» selbstinitiierte Handlungen (36 %),

* Ablenkungen von auf3en (28 %) sowie

* Essen und Trinken (24 %).

PRAT, GRAS PLANES, FONT-MAYOLAS & SULL-
MAN (2017) fuhrten ebenfalls eine Befragungsstu-
die durch (N = 426), in der sie nach der Haufigkeit
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der Durchfiihrung von Nebentatigkeiten fragten. Die
Ergebnisse sind nachfolgend kurz zusammenge-
fasst.

* 92 % der Fahrer wurden von aufien abgelenkt.

* Etwa 89 %der Fahrer bedienten fahrzeugzuge-
horige Gerate wie das Radio oder die Klima-
analage.

* 90 % der Fahrer gaben an, Uber etwas nicht
Fahrrelevantes nachzudenken.

* Unterhaltungen mit Mitfahrern wurden von
knapp 85 % der Fahrer berichtet.

* Circa 52 % aller Fahrer gab an, wahrend der
Fahrt haufiger zu essen und zu trinken.

+ Uber 43 % berichteten mit dem Verfassen von
Textnachrichten beschaftigt gewesen zu sein.

» Ein Drittel (32 %) aller befragten Fahrer berich-
tete Unterhaltungen via Telefon (hand-held) zu
fiihren und 25 % gab an, Uber die Freisprechein-
richtung telefoniert zu haben.

Die Autoren beschéftigten sich auch mit der Frage
nach der Wahrnehmung einer fahrfremden Tatigkeit
als solche. Auf die spontane Frage, welche fahr-
fremden Tatigkeiten die Fahrer vorrangig als solche
verstehen, nannte der GroRteil der Fahrer primar
Tatigkeiten, die in Verbindung mit dem Telefon stan-
den.

* Rund 80 % der Fahrer benannte Telefonieren
als eine fahrfremde Tatigkeit.

* Rauchen wurde am zweithaufigsten, namlich
von jedem zweiten Fahrer, genannt.

* Knapp uber ein Drittel (36 %) berichtete spontan
die Bedienung fahrzeugzugehoriger Geréate.

« Das Verfassen und Lesen von Textnachrichten
wurde von 20 % und Essen und Trinken von
knapp 9 % angegeben.

¢ Mitfahrer Interaktionen wurden von nur 8 % der
Befragten genannt.

Telefonieren scheint am eindeutigsten als eine Ne-
bentatigkeit wahrgenommen zu werden, wahrend
Kategorien wie Essen und Trinken oder Interaktio-
nen mit dem Mitfahrer in der Befragungsstudie eher
seltener genannt wurden. Das Verfassen von Text-
nachrichten wurde unter den Interviewten auch als
die gefahrlichste Nebentatigkeit bewertet.

2.2.3 Haufigkeit von Nebentatigkeiten in
Beobachtungsstudien

National und international wurden eine Vielzahl von
Beobachtungsstudien zur Erfassung der Haufigkeit
fahrfremder Tatigkeiten durchgefihrt. Das Verhal-
ten der Fahrer wurde dabei in stationdren Ver-
kehrsbeobachtungen erfasst oder sie wurden beim
Fahren in ihren Fahrzeugen beobachtet. In diesen
naturalistischen Fahrstudien werden die Fahrzeuge
mit Kameras ausgestattet und die aufgezeichneten
Videomitschnitte der Fahrten spater analysiert.

Stationédre Verkehrsbeobachtungen

Eine Beobachtungsstudie aus GroRbritannien von
SULLMANN, PRAT & TASCI (2015, N = 10.984) bei
der Fahrer von aullen an einer zweispurigen Stra-
Ren (pro Fahrtrichtung eine Fahrbahn) beobachtet
wurden, zeigte, dass ca. 17 % aller Fahrer fahrfrem-
de Téatigkeiten ausubten. Die Ergebnisse werden
durch eine frihere Beobachtungsstudie (N = 7.168)
von SULLMAN (2012), in der ca. 15 % aller Fahrer
ablenkenden Tatigkeiten nachgingen, gestutzt.

* Interaktionen mit Mitfahrern gehéren mit ca. 8 %
zu den am haufigsten beobachteten Tatigkeiten.

» Bedienaufgaben bei nicht-fahrzeugzugehdrigen
Geraten wie dem Mobiltelefonwurden von ca.
2 % der Fahrer durchgefihrt.

¢« Rund 2 % rauchten wahrend der Fahrt.

Eine weitere stationare Beobachtungsstudie (N =
7.979) aus dem Iran zeigte, dass ca. 25 % aller be-
obachteten Fahrer Nebentatigkeiten durchfiihrten
(SABZEVARI et al., 2016). Zu den haufigsten fahr-
fremden Tatigkeiten z&hlten hier:

¢ die Interaktionen mit Mitfahrern mit 12 %,

» Bedienaufgaben bei nicht-fahrzeugzugehdrigen
Geréaten (hierzu zahlte auch das Telefon, ca.
4 %),

* Essen und Trinken (2 %) sowie

» Bedienaufgaben bei fahrzeugzugehdrigen
Geraten (1 %).

Mittels einer stationdren Beobachtung fanden
PRAT et al. (2015), dass ca. 20 % aller beobachte-
ten Fahrer aus sechs unterschiedlichen englischen
Stadten einer Nebentatigkeitnachgingen. Auch hier
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zeigt sich ein dhnliches Muster wie in den vorheri-
gen Beobachtungsstudien.

¢ |Interaktionen mit Mitfahrern wurden von 11 %
durchgefuhrt.

*  Knapp 4 % rauchten wahrend der Fahrt.

» Bedienaufgaben bei nicht-fahrzeugzugehdrigen
Geraten wurde bei 1 % beobachtet.

Auch HUISINGH, GRIFFIN, MCGWIN konnten
(2015) in einer Beobachtungsstudie in Alabama
(USA) zeigen, dass

» die haufigste Nebentatigkeit die Interaktion mit
Mitfahrern war (54 % der Falle),

e circa 32 % der Fahrer telefonierten und

* 20 % der Fahrer erfuhren Ablenkungen von
aulen,

* Rund 17 % der Fahrer verfasste Textnachrich-
ten oder tatigte Eingaben am Telefon.

VOLLRATH, HUEMER, TELLER & LIKHACHEVA
(2016) konzentrierten sich in Ihrer deutschen Beob-
achtungsstudie vorrangig auf das Telefonnutzungs-
verhalten (an Lichtsignalanlagen, 150 Meter nach
Lichtsignalanlagen und weiter entfernt wahrend des
Fahrens auf der Strale) und konnten zeigen, dass

* rund 5 % der Fahrer Textnachrichten erstellten,
was haufiger ist als in anderen internationalen
Studie,

e circa 2 %Telefonate mit dem Telefon in der Hand
(hand-held) und

* rund 2 % Telefonate Uber Freisprecheinrichtun-
gen flhrte.

Naturalistische Fahrstudien

METZ, LANDAU & JUST (2014) nutzten CAN- und
Videodaten einer naturalistischen Fahrstudie und
untersuchten die Dauer fahrfremder Tatigkeiten.
Die haufigsten Nebentatigkeiten, die sie in den Vi-
deodaten sehen konnten, waren

» Bedienaufgaben bei fahrzeugzugehdérigen Gera-
ten,

¢ die Interaktionen mit Mitfahrern und

* Bedienaufgaben bei nicht-fahrzeugzugehorigen
Geraten wie dem Mobiltelefon.

Die langste fahrfremde Tatigkeit war das Rauchen,
gefolgt von Telefonaten ohne Freisprecheinrich-
tung.

Vor allem unter jungen Fahrern ist das Unfall-
risiko besonders hoch, daher ist die Untersuchung
dieser Stichprobe in Bezug auf Nebentatigkeiten
auch besonders interessant. CARNEY, HARLAND
& McGEHEE (2016) fokussierten sich bei ihrer Ana-
lyse von Daten einer naturalistischen Fahrstudie le-
diglich auf Auffahrunfalle bei jungen Fahrern (16 bis
19 Jahre). Sie fanden,

e dass in 76 % aller Videos von den Fahrern min-
destens eine Nebentatigkeit durchgefihrt wur-
de.

* Die Nutzung des Telefons resultierte am haufigs-
ten in Auffahrunféllen (18 %). Darunter war in
95 % das Bedienen bzw. Schauen auf das Tele-
fon die kodierte ablenkende Tatigkeit.

« Ablenkungen von aufen war mit 17 % die zweit-
haufigste Nebentatigkeit, die in einem Auffahr-
unfall endete.

¢ Rund 16 % waren in Interaktionen mit einem Mit-
fahrer verwickelt.

Auch GERSHON, ZHU, KLAUER, DINGUS &
SIMONS-MORTON (2017) nutzen Daten einer na-
turalistischen Fahrstudie. Sie untersuchten Pradik-
toren fUr die Durchfihrung von Nebentatigkeiten
unter Fahranfangern.

* In 58 % aller Videosegmente von den Fahrern
wurde mindestens eine Nebentatigkeit ausge-
fuhrt.

» Die am haufigsten durchgefiihrte Nebentatigkeit
war die Interaktion mit Mitfahrern (in 20 % aller
Fahrten).

» Selbstinitierte Handlungen wurden von rund
17 % durchgefuhrt.

» Externe Ablenkungen waren bei 12 % zu sehen.

* In5 % aller Videosegmente war die Nutzung des
Telefons zu sehen.

Zusammenfassend zeigt sich Uber die verschiede-
nen Studien, dass vor allem Interaktionen mit Mit-
fahrern bei Verkehrsbeobachtungen am haufigsten
zu sehen sind. Die Prozentangaben fir diese Ab-
lenkungsquelle variierten zwischen den einzelnen
Beobachtungsstudien von 8 % bis 54 % und circa
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20 % in den Analysen von naturalistischen Fahrstu-
dien. In Befragungsstudien konnten Werte zwi-
schen 40 % und 50 % gefunden werden. Bedien-
aufgaben bei nicht-fahrzeugzugehorigen Geraten
wie dem Mobiltelefon wurde am zweithaufigsten bei
Videoanalysen und in stationare Beobachtungen
durchgefiihrt. In Fragebogenstudien wurden diese
am haufigsten angegeben, die Werte variierten al-
lerdings zwischen 40 % bis 70 %. Die Schwankun-
gen zwischen den Prozentwerten zwischen statio-
naren Beobachtungen, Videobeobachtung von ei-
ner naturalistischen Fahrstudie und Befragungen
zeigen gleichzeitig aber auch das Problem der Me-
thodik. Vor allem der Unterschied zwischen Frage-
bogen und Videodatenergebnissen verdeutlicht,
dass wahrscheinlich Gedachtniseffekte bei der Wie-
dergabe von fahrfremden Tatigkeiten eine Rolle
spielen. PETZOLD & UTESCH (2016) versuchten
in einer Pilotstudie die subjektiven Angaben Uber
die Austbung von Téatigkeiten (angelehnt and den
Fragebogen von HUEMER & VOLLRATH, 2012)
mit Videos einer naturalistischen Fahrstudie zu vali-
dieren. Sie fanden substantielle Unterschiede in
den Datensatzen, die unter anderem auf Gedacht-
niseffekte und das naive Verstandnis der Fahrer
Uber die Definition einer ablenkende Tatigkeiten zu-
rickzuflihren waren, die eine Validierung der Frage-
bogenmethode in lhrer Studie letztendlich nicht
moglich machten.

In Kapitel 2.3 wird auf die einzelnen Nebentétig-
keiten, deren Pravalenz und das damit verbundene
Unfallrisiko noch einmal detailliert eingegangen.

2.3 Pravalenz und Unfallrisiko spezifi-
scher fahrfremder Tatigkeiten

2.3.1 Telefonieren

Die am besten untersuchte fahrfremde Tatigkeit ist
das Telefonieren wahrend des Fahrens. Ein Grund
dafir ist vor allem das damit verbundene Unfallrisi-
ko (LIPOVAC et al., 2017; DINGUS et al., 2016). In
einer Befragungsstudie (KUBITZKI, 2011) gaben in
Deutschland 28 % der Befragten an, wahrend des
Fahrens auch Telefonate initiiert zu haben. Rund
32 % gaben an, lediglich eingehende Telefonge-
sprache angenommen zu haben. Fir Osterreich
(27 % bzw. 38 %) und die Schweiz (32 % bzw.
40 %) zeigten sich ahnliche Ergebnisse. Betrachtet
man die gemittelte prozentuale Haufigkeit der Nut-
zung des Telefons in diesen Landern, so ist ein ge-
ringflgiger Rickgang von 59 % im Jahr 2011 auf

51 % im Jahr 2016 zu verzeichnen (KUBITZKI &
FASTENMEIER, 2016). Es wird allerdings davon
ausgegangen, dass die Fahrer heutzutage mehr
Nachrichten verfassen statt zu telefonieren (siehe
Kapitel 2.3.2).

Das Unfallrisiko ist bei der Durchflihrung einer Ne-
bentatigkeit mit dem Mobiltelefon durchschnittlich
um das zwei- bis fiinffache erhéht im Vergleich zu
Situationen, in denen kein Telefon genutzt wird (KU-
BITZKI, 2011). Speziell fur das manuelle Wahlen
von Nummern auf Mobiltelefonen konnten HUE-
MER & VOLLRATH (2011, 2012) beim Fahren ein
circa dreifach erhdhtes Unfallrisiko finden. Weitere
Studien belegen, dass die Nutzung des Telefons
das Unfallrisiko sogar bis zum Vierfachen erhoht
(YOUNG, REGAN & HAMMER, 2007; McEVOY,
STEVENSON & WOODWARD, 2007; REDELMEI-
ER & TIBSHIRANI, 1997). Es gibt allerdings auch
gegenteilige Befunde, die die These des negativen
Einflusses des Telefonierens nicht stutzen. In einer
naturalistischen Fahrstudie von VICTOR, DOZZA,
BARGMAN, BODA, ENGSTROM & MARKKULA
(2014) fanden die Forscher zehnmal weniger
Auffahrunfalle unter Fahrern, die wahrend der Fahrt
telefonierten, im Vergleich zu Fahrern, die dies nicht
taten.

Entscheidend in Bezug auf die Ablenkungswirkung,
ist vor allem die Art der Bedienung, da verschiede-
ne Arten unterschiedlich viele Ressourcen bendti-
gen. So sollte bei handischer Bedienung im Ver-
gleich zu Telefonaten mit Freisprecheinrichtung ein
deutlicher Unterschied im Unfallrisiko bestehen.
LIPOVAC et al. (2017) verdeutlichen allerdings in
einem Literaturiberblick, dass es zwischen Telefo-
naten mit und ohne Freisprecheinrichtung keine
Unterschiede bezlglich der Sicherheit gibt. Gene-
rell muss darauf hingewiesen werden, dass Frei-
sprechanlagen kein Allheilmittel sind. Erklart wer-
den kann dies eventuell auch durch die Ergebnisse
der Befragungsstudie von KUBITZKI & FASTEN-
MEIER (2016). Laut den Autoren tatigten viele Fah-
rer, deren Fahrzeug uber eine Freisprecheinrich-
tung verfligt, dennoch eine Menge handischer Ein-
gaben am Telefon (HandyverstoRe). Damit ist die
Vernetzung des Telefons mit dem Auto keine Ga-
rantie fir den Verzicht auf die Durchfihrung einer
handischen Nutzung. Es zeigt sich ebenfalls, vor al-
lem bei Aufgaben, bei denen die Fahrer ihre Augen
von der Strafe abwenden mussen, dass daraus si-
cherheitskritische Ereignisse resultieren (SIM-
MONS et al., 2016). Neben der visuellen Kompo-
nente beim Heraussuchen von Nummern, tragt im
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Speziellen auch die mentale Komponente wahrend
des Telefongespraches zur Ablenkung bei. Diese
zusatzliche Ressourcenbeanspruchung hat letzt-
endlich einen negativen Einfluss auf wichtige Pro-
zesse wahrend des Fahrens. Neben Einbufien in
der visuellen Suche aufgrund der Blickabwendung
(TIVESTEN & DOZZA 2014), durch z. B. die Einga-
be von Telefonnummern, zeigte sich konsistent eine
Verschlechterung der Reaktionszeiten um circa 0,5
Sekunden (McCARTT, HELLINGER & BRATIMAN,
2006; HORREY & WICKENS, 2006), eine Ver-
schlechterung der Fahrleistung (Einbuf3en in der
Spurhaltung und Geschwindigkeitskontrolle), star-
kere Lenkwinkelabweichungen (SAYER, DEVON-
SHIRE & FLANAGAN, 2007) und eine Verschlech-
terung der Entscheidungsprozesse (GREEN, 1998;
REED & GREEN, 1999). Ergebnisse aus naturalis-
tischen Fahrstudien zeigen allerdings auch, dass
Einbuf3en in Bremsreaktionszeiten der Fahrer wah-
rend auditiv-vokaler Aufgaben wie dem Telefonieren
(YOUNG, 2015) durch die Anpassung der Folge-
geschwindigkeit zum vorausfahrenden Fahrzeug
kompensiert werden. Im Hinblick auf den Ver-
kehrskontext konnte in einer franzdsischen Beob-
achtungsstudie (HUTH, SANCHEZ, & BRUSQUE,
2015) gezeigt werden, dass vor allem an Lichtsig-
nalanlagen, an denen gestoppt werden muss, eine
visuell-manuelle Interaktion mit dem Telefon zu-
stande kommt. Beim Umschalten auf ,Grin® wer-
den diese Aufgaben abgebrochen, wohingegen be-
reits begonnene Telefonate weitergefuhrt werden.

2.3.2 Verfassen und Lesen von
Textnachrichten

Das Verfassen von Textnachrichten stellt die proble-
matischste fahrfremde Tatigkeit mit dem Mobiltele-
fon dar. In Deutschland gaben in einer Befragung
von KUBITZKI (2011) rund 20 % der Fahrer an
Nachrichten verfasst zu haben und circa 30 % be-
richteten Nachrichten gelesen zu haben. Laut den
Autoren, war diese Nebentatigkeit vor allem unter
jungen Fahrern, vorrangig Manner, weit verbreitet.
Eine Befragung des Kuratoriums flr Verkehrssi-
cherheit im Jahr 2010 ergab fur &sterreichische
Fahrer ahnliche Werte. Hier gaben 14 % an Nach-
richten gelegentlich geschrieben und 32 % gaben
an Nachrichten gelegentlich gelesen zu haben (KfV,
2011). Im Jahr 2016 fanden KUBITZKI & FASTEN-
MEIER (2016), dass 15 % der befragten Smart-
phone-Besitzer geschrieben und 25 % Textnach-
richten gelesen haben.

Eine Befragungsstudie aus Australien zeigte bereits
im Jahr 2003, dass 30 % der Fahrer angaben, gele-
gentlich das Telefon zum Verfassen von Textnach-
richten beim Fahren genutzt zu haben (DREWS et
al., 2009). Und auch in einer Fragebogenstudie aus
den USA sagten 50 % der Fahrer etwas auf dem
Mobiltelefon gelesen oder geschrieben zu haben
(GLIKLICH, GUO & BERGMARK, 2016). Laut Safe-
ty-Culture-Index (AAA Foundation for Traffic Safety,
2016), einer Online Fragebogenstudie, die jahrlich
in den USA durchgefuhrt wird, gaben rund 32 % an
Nachrichten im letzten Monat wahrend des Fahrens
verfasst oder gesendet zu haben. Vierzig Prozent
der Fahrer gaben zu, im letzten Monat auch Nach-
richten gelesen zu haben. Wie bereits zu erkennen
ist, gibt ein besonders grofier Teil der Fahrer an,
wahrend des Fahrens Texthachrichten zu lesen
oder zu schreiben. Beobachtungsstudien lieferten
allerdings weitaus niedrigere Prozentzahlen. In ei-
ner in Deutschland durchgefiihrten Beobachtungs-
studie wurden 11.837 Fahrer vom StralRenrand aus
beobachtet (VOLLRATH et al.,2016). Nur rund
4,5 % der beobachteten Fahrer schrieben Nach-
richten. Dieser Wert liegt deutlich unter den selbst
berichteten Werten, die in Fragebogen erfasst wur-
de (GLIKLICH et al., 2016; KUBITZKI & FASTEN-
MEIER, 2016; VOLLRATH et al., 2014). Es gibt also
eine Diskrepanz zwischen subjektiver und objekti-
ver Befundlage aus der deutlich wird, dass ein Me-
thodenvalidierung nétig ist.

Das Verfassen von Textnachrichten wird besonders
von jungen Fahrern ausgefuhrt, deren Unfallrisiko
aufgrund der geringen Fahrerfahrung im Allgemei-
nen schon erhoht ist. Problematisch hierbei sind die
erhohte kognitive Beanspruchung, die haufigere
und langere Blickabwendung (OLSON, HANOWS-
Kl, HICKMAN & BOCANEGRA, 2009; CAIRD,
JOHNSTON, WILLNESS, ASBRIDGE & STEEL,
2014) sowie die gréReren Abweichungen in der
Lenkradstellung und mehreren Lenkraddrehung im
Vergleich zu Fahrten bei denen keine Nachricht
verfasst wurde (OWENS, McLAUGHLIN & SUD-
WEEKS, 2011). All diese Beeintrachtigungen resul-
tieren letztendlich in einem hdéheren Unfallrisiko
(CAIRD et al., 2014). Es gibt allerdings Indikatoren
daflir, dass die Nutzung des Telefons dem Fahrt-
kontext angepasst wird, wie auch schon von HUTH
et al. (2016) berichtet. Die Autoren hatten gezeigt,
dass Fahrer das Telefon vermehrt wahrend Warte-
zeiten an Ampeln benutzen. Dass Fahrer sich ver-
mehrt in Verkehrssituationen, die wenige Aufmerk-
samkeit binden, mit Nebenaufgaben beschaftigen,
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zeigen auch die Ergebnisse von WANDTNER,
SCHUMACHER & SCHMIDT (2016). DOZZA,
FLANNAGAN & SAYER, (2015) konnten nachwei-
sen, dass Fahrer wahrend des Wahlvorgangs und
dem Verfassen von Nachrichten einen gré3eren
Sicherheitsabstand einhalten. Anpassung der
Fahrgeschwindigkeiten aufgrund der Durchfiihrung
solch einer Nebentatigkeit konnten in naturalisti-
schen Fahrstudien (SCHNEIDEREIT, PETZOLDT,
KEINATH & KREMS, 2017) nicht gefunden werden.
Es ist aber nicht nur das Verfassen von Textnach-
richten allein, was Probleme bereitet. So zeigen Er-
gebnisse einer Metaanalyse von VOLLRATH et al.
(2015), dass die Beeinflussung relevanter Fahrpa-
rameter beim Lesen und Schreiben von Textnach-
richten deutlich hdher ist (69 % aller Fahrleistungs-
parameter) als bei der Nutzung von Navigations-
systemen oder dem Telefonieren (62 %). Auch das
Unfallrisiko beim Lesen und Schreiben ist deutlich
erhoht. In einer Studie von VICTOR et al. (2014)
zeigte sich ein Odds-Ratio von 5,6. Dies bedeutet
ein um fast das 6-fache erhdhtes Unfallrisiko auf-
grund des Lesens und Schreibens von Textnach-
richten.

2.3.3 Bedienaufgaben mit Navigationsgeraten

Die Bedienung von Navigationsgeraten ist nach
YOUNG et al. (2007) zur damaligen Zeit die am
starksten ablenkende Aufgabe. Nach Befunden des
Virgina Tech Institute (BOX, 2009) steigt das Unfall-
risiko um das 6,7-fache mit der Nutzung eines elek-
tronischen Gerates, zumindest unter Lkw-Fahrern.
Neben der visuellen Eingabe stellt vor allem die
Spracheingabe eine Losung zur Reduzierung der
Beanspruchung dar. Es konnte gezeigt werden,
dass die visuell-manuelle Eingabe von Zielen star-
ker ablenkt als eine Spracheingabe (TIJERINA,
PALMER, GOODMAN, 1998). Die Dauer der
Blickabwendung durch die manuelle Eingabe wird
in einigen Studien auf 50 % der Fahrtdauer ge-
schatzt (YOUNG, LEE & REGAN, 2009). Auditive
Richtungsinformationen reduzieren die Ablenkung.
Vor allem die sukzessive Ausgabe von (sprachli-
chen) Informationen verringerte die Ablenkung be-
deutend (YOUNG et al.,, 2007). Nichtsdestotrotz
werden durch die Ausgabe von auditiven Informati-
onen mentale Prozesse angestolRen, die ihrerseits
ein Ablenkungspotenzial besitzen. Das gréfite von
Fahrern berichtete Problem bei der Nutzung von
Navigationssystemen ist das Ubersehen von Schil-
dern sowie eine unangemessene Geschwindig-

keitsreduktion (JANITZEK et al., 2010). Vor allem
im Zeitalter des Mobiltelefons wird dieses auch zur
Navigation genutzt. GLIKLICH et al. (2016) konnten
in ihrer Befragungsstudie zeigen, dass das Nutzen
von Google Maps mit 43 % die zweithaufigste Ne-
bentatigkeit am Mobiltelefon war.

2.3.4 Anpassung fahrzeugbezogener
Einstellungen

Fir oder beim Fahren missen eine Reihe von Ein-
stellungen im oder am Fahrzeug getatigt werden.
Hierzu gehdren z. B. das Einstellen des Sitzes oder
des Spiegels, die Bedienung des Radios oder der
Klimaanlage. In der Umfrage der Allianz AG (KU-
BITZKI, 2011) gaben rund 43 % der Fahrer an,
Fahrzeugeinstellungen wie das Anlegen des Gurtes
oder das Einstellen der Spiegel und des Sitzes erst
wahrend der Fahrt unternommen zu haben. Die
Kontrolle der Klimaanlage tritt gemafR den Befun-
den der 100-Car Study (KLAUER et al., 2006) sel-
ten auf, flihrte aber zu hohen Blickabwendungs-
zeiten. Auch diese scheinbar unwesentlichen Ne-
benaufgaben bendétigen sowohl visuelle, mentale
als auch manuelle Ressourcen und tragen letztend-
lich auch zu einer Erhéhung des Unfallrisikos bei.
In einer naturalistischen Fahrtstudie konnte von
STUTTS bereits 2005 gezeigt werden, dass Pro-
banden bei Handlungen in Zusammenhang mit der
Veranderung von fahrzeugbezogenen Einstellun-
gen, ihre Hande seltener am Lenkrad und ihre Bli-
cke seltener auf die Stralde gerichtet hatten. Dies-
tragt wiederum zu einer Erhéhung des Unfallrisikos
bei. Fur die Kontrolle der Klimaanlage beispiels-
weise ergibt sich ein 1,2-fach erhdhtes Unfallrisiko
(KUBITZKI, 2011).

Auch die Bedienung des Radios hat einen negati-
ven Einfluss auf die Fahrsicherheit (YOUNG,
YOUNG et al., 2007). Mitunter konnte gezeigt wer-
den, dass das Bedienen komplexerer Entertain-
mentsysteme wahrend des Fahrens (CD-Player)
ablenkender war als das Wahlen einer Telefonnum-
mer (JANCKE, 1994). Eine Befragung von BAKER
(2007) zeigte, dass das Bedienen eines CD-
Players von den meisten Fahrern als sicher einge-
stuft wird, vor allem bei wenigen Bedienschritten.
Nur allein das Horen von Musik scheint keinen ne-
gativen Einfluss auf die Fahrsicherheit zu haben
(STUTTS, 2005). In der Befragung von HUEMER &
VOLLRATH (2012) waren Uber die Halfte der be-
fragten Fahrer (57 %) mit der Bedienung von Gera-
ten im Fahrzeug beschaftigt. Zum Beispiel fir das
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Einlegen von CDs liegt das Unfallrisiko rund 2,3-
fach hoher. Fur das Bedienen des Radios ist es um
ca. 0,6-fach nahezu gleich dem alleinigen Fahren.

2.3.5 Korperpflege und Kleidung

Fir die Korperpflege und das Wechseln von Klei-
dung fanden sich beim HUEMER & VOLLRATH
(2012) Pravalenzen von 13 %. In einer Studie von
KUBITZKI (2011) fanden sich etwas geringere Hau-
figkeiten. Dort gaben rund 6 % der Befragten an Ta-
tigkeiten mit Bezug zur Koérperhygiene wie z. B.
Schminken, Rasieren etc. beim Fahren zu unter-
nehmen. Fahrfremde Tatigkeiten, die die Kdrper-
pflege (Nase putzen, Schminken) oder auf Kleidung
bezogene Handlungen (Umziehen) einschlief3en,
fUhrten vorrangig zu weniger Blicken auf die StralRe
und weniger Kontakt mit dem Lenkrad (STUTTS,
2005), was das Unfallrisiko erhéht. Das Auftragen
von Make-up erhdhte das Unfallrisiko um das
3,1-fache.

2.3.6 Tatigkeiten, die den Mitfahrer betreffen

MCEVOY et al. (2007) fanden, dass 11 % der Fah-
rermit ihren Mitfahrern interagierten, wahrend bei
HUEMER & VOLLRATH (2012) sogar ca. ein Drittel
der Fahrer angaben dies zu tun. Allerdings zeigten
sich bei Gesprachen mit dem Mitfahrer keine Aus-
wirkungen auf das Blickverhalten. Die Nutzung
des Lenkrads (Lenkradwinkelbewegungen) wurden
ebenfalls nicht beeinflusst (STUTTS, 2005). Ergeb-
nisse der naturalistischen Fahrstudie von KLAUER
et al. (2006) deuten darauf hin, dass das Unfall-
risiko bei Anwesenheit eines Mitfahrers ahnlich zum
alleinigen Fahren ist (Odds-Ratio 0,5), gegenteilig
wirkt sich dies allerdings bei Fahranfangern aus
(YOUNG et al., 2007).

2.3.7 Essen und Trinken

HUEMER & VOLLRATH (2012) konnten zeigen,
dass rund ein Viertel der Befragten wahrend der
Fahrt al’en oder tranken. Damit gehdren diese Ver-
haltensweisen zu den weit verbreiteten fahrfremden
Tatigkeiten. Studien zeigen jedoch, dass Essen und
Trinken von den Fahrern nicht als solche eingestuft,
sondern als gewodhnliche Tatigkeiten angesehen
werden (BAKER, 2007). Dennoch bringen sie eine
erhohte Unfallwahrscheinlichkeit mit sich, haufiger

noch als dies zum Beispiel beim Telefonieren der
Fall ist (1,6-fach Essen und Trinken vs. 1,3-fach
Telefonieren, YOUNG et al., 2007). Allerdings sind
die Befunde hier nicht konsistent. KLAUER et al.
(2006) fand zum Beispiel kein erhéhtes Unfallrisiko
aufgrund von Essen und Trinken. Unabhangig vom
Unfallrisiko flUhrt Essen und Trinken zu einer
Verschlechterung der Fahrsicherheit. Dies duf3ert
sich z.B. in einer erhdhten Lenkradwinkelvaria-
bilitdt (SAYER, DEVONSHIRE & FLANAGAN,
2007), d.h. das Lenkrad wird mehr bewegt.
STUTTS et al. (2005) konnten in einer naturalisti-
schen Fahrstudie zeigen, dass Fahrer, die al3en
oder tranken, ihre Blicke haufiger vom Verkehrs-
geschehen abwendeten und ihre Hande haufiger
vom Lenkrad nahmen, als Fahrer, die dies nicht
taten.

2.3.8 Rauchen

KUBITZKI (2011) berichtet von 16 % und HUEMER
& VOLLRATH (2012) von ca. 20 % der Fahrer die
wahrend der Fahrt rauchten. Auch beim Rauchen
zeigt sich ein um das 1,5-fach erhéhtes Unfallrisiko
(STUTTS et al., 2005). Die Dauer der Blickabwen-
dung war in dieser Studie vor allem beim Anziinden
und Ausdriicken der Zigaretten erhoht. Das Halten
der Zigarette war vergleichbar mit dem Halten eines
Telefons wahrend des Lenkvorgangs.

2.3.9 Andere Tatigkeiten und Ablenkungen im
Fahrzeug

Zu anderen Ablenkungen zahlen vor allem die Be-
schaftigung mit Tieren im Fahrzeug und das Su-
chen und Greifen nach Gegenstanden, sowie das
Lesen und Schreiben. Es zeigt sich, dass speziell
Insekten eine Unfallgefahr darstellen. Nach KLAU-
ER et al. (2006) ist das Unfallrisiko durch Insekten
im Pkw 6-fach erhoht. Suchen und Greifen ging mit
einem 9-fach erhdhten Unfallrisiko einher. Das Un-
fallrisiko variiert zwischen den diversen Tatigkeiten
von einem 1,4-fach (nach unbeweglichen Objekt
greifen) bis zu einem 8-fach erhéhtem Unfallrisiko
(nach einem beweglichen Objekt greifen). Proble-
matisch hierbei ist, dass die Fahrer das Lenkrad
loslassen und den Blick von der Stral3e abwenden.
Dies trifft auch fur Lesen und Schreiben von Noti-
zen, Zeitschriften, Blcher etc. zu (STUTTS et al.,
2005).
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2.3.10 Ablenkung von auBerhalb des
Fahrzeugs

Wie bereits zu Beginn erwahnt werden Ablenkun-
gen von aufden von vielen Fahrern berichtet (18 %,
HUEMER & VOLLRATH, 2012). Darunter zahlen
streckenbezogene Ablenkungen (z. B. Baustellen),
visuelle Ablenkungen (z. B. Fu3ganger, ein Unfall)
oder auch akustische Ablenkungen (z. B. Gerau-
sche von drauBen, Musik, Sirenen). Effekte auf-
grund von Ablenkung von aufRerhalb konnten in den
meisten Beobachtungsstudien nicht gefunden wer-
den (STUTTS et al., 2005), was sicher auch daran
liegt, dass dies schwierig zu beobachten ist. KLAU-
ER et al. (2006) fanden allerdings ein signifikant er-
héhtes Unfallrisiko fir Ablenkung durch aulere Ein-
flisse (Odds-Ratio: 3,7). Die Ablenkung wurde da-
bei mittels Videoaufnahmen des Fahrers bestimmt,
wobei vermutlich nicht alle Ablenkungen von aulR3en
angemessen kodiert werden konnten, sodass das
Unfallrisiko womdglich deutlich héher ausfallit.

2.4 Einfluss von Fahrermerkmalen
und Verkehrskontext

2.4.1 Geschlecht

Uber Unterschiede zwischen Mannern und Frauen
liegen in Bezug auf die Haufigkeit von Nebentatig-
keiten beim Fahren bis dato noch wenige Erkennt-
nisse vor. Die vorhandenen Ergebnisse sind wider-
spruchlich. KIDD, TISON, CHAUDHARY, McCARTT
& CASANOVA-POWELL (2016) berichten fur Frau-
en eine signifikant héhere Wahrscheinlichkeit fahr-
fremde Tatigkeitenauszufiihren. HUISING et al.
(2015) fanden in ihrer amerikanischen Beobach-
tungsstudie signifikant mehr Frauen, die am Telefon
Geprache flhrten als Manner. Manner waren ten-
denziell eher von Dingen von AufRen abgelenkt. KU-
BITZKI & FASTENMEIER (2016) fanden in einer
deutschen Stichprobe speziell bei der Nutzung von
Informations- Kommunikations- und Unterhaltungs-
technik (Smartphones, Navigationssysteme, Dash-
cams etc.) Unterschiede zwischen den Geschlech-
tern. Manner nutzen im Fahrzeug haufiger techni-
sche Gerate als Frauen. Bei allen weiteren Tatigkei-
ten fanden sie allerdings keine Geschlechterunter-
schiede. Auch in der &sterreichischen und der
schweizer Stichprobe war dies ahnlich. Manner ga-
ben an, Navigationsgerate haufiger zu nutzen und
auch haufiger mit Freisprecheinrichtungen zu tele-

fonieren. Insgesamt (Deutschland, Osterreich,
Schweiz) zeigt sich aber auch fir Essen und
Trinken, dass dies von Mannern geringfligig haufi-
ger berichtet wird als von Frauen (KUBITZKI, 2011).

2.4.2 Alter

Wie bereits zuvor erwahnt ist das Unfallrisiko bei
jungen Fahrern aufgrund der geringen Fahrerfah-
rung besonders hoch. In einer Befragung von KU-
BITZKI (2011) berichten vorrangig 18 bis 24-Jahrige
Uber 16 % mehr Nebentatigkeiten als mittelalte
Fahrer (25 bis 64 Jahre) und auch 40 % mehr als
dies Senioren uber 65 Jahre tun. KUBITZKI & FAS-
TENMEIER (2016) zeigten, dass der Alterseffekt
vor allem bei der Nutzung elektronischer Gerate,
z. B. zum Lesen und Verfassen von Textnachrichten
zum Tragen kommt. Die Benutzungshaufigkeit von
elektronischen Geraten war unter jungen Fahrern
am hochsten. Sie geht mit zunehmendem Alter zu-
rick. Junge Fahrer (unter 25 Jahren) gaben an,
elektronische Gerate doppelt so haufig (61,4 %) zu
nutzen wie Uber 65-Jahrige (27,5 %). Diese Ergeb-
nisse trafen in vergleichbarer Weise fiir Osterreich
und die Schweiz zu. Ahnliche Ergebnisse fanden
auch HUISING et al. (2015). Auch KIDD et al.
(2016) konnten den Alterseffekt in ihrer Studie be-
statigen, denn vor allem jingere Fahrer (< 20 Jah-
re) und auch die Altersgruppe zwischen 20 und 59
gingen eher fahrfremden Tatigkeiten nach als altere
Fahrer (> 59). In der in Spanien durchgeflihrten Be-
obachtungsstudie von PRAT et al. (2015) konnte
ebenfalls gezeigt werden, dass vor allem jlngere
Fahrer und Fahrer mittleren Alters signifikant hau-
figer mit nicht-fahrzeugzugehérigen Technologien
beschaftigt waren.

2.4.3 Anwesenheit von Mitfahrern

Wie nicht anders zu erwarten, berichteten KIDD et
al. (2016), dass die Anwesenheit von Mitfahrern zu
einer Erhdhung der Wahrscheinlichkeit von Gespra-
chen mit dem Mitfahrer flhrte, wahrend Fahrer, die
allein unterwegs waren eine hdhere Wahrschein-
lichkeit flir Nebentatigkeit mit dem Telefon zeigten.
Die Ergebnisse der Analyse von NDS Daten von
METZ et al. (2014) zeigte dies ebenfalls. Wahrend
bei Fahrten mit Beifahrern 40 % der Gesamtfahrzeit
mit fahrfremden Tatigkeiten, davon 35 % Gespra-
che mit dem Beifahrer, geflllt waren, fihrten Fahrer
ohne Mitfahrer durchschnittlich in nur 25 % der Ge-
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samtfahrzeit Nebentatigkeiten durch. Dies belegt
auch eine Analyse der SHRP2 Daten (SCHLEINITZ
et al., 2018). Allerdings scheint auch die Art der Mit-
fahrer eine Rolle zu spielen. STUTTS et al. (2003)
fand 8-mal haufiger eine Beschaftigung mit Kindern
im Vergleich zu mitfahrenden Erwachsenen. Laut
KUBITZKI (2011) hat sowohl die Art der Beifahrer
einen Einfluss auf das Unfallrisiko als auch deren
Alter. Je alter die Mitfahrer, desto geringer ist das
Unfallrisiko, was mit der padagogischen Aufsichts-
funktion Alterer begriindet wird (KUBITZKI, 2011).
KUBITZKI & FASTENMEIER (2016) verdeutlichten,
dass die Unfallgefahr sogar durch Mitfahrer, die
technische Gerate nutzen, signifikant erhoht ist.

2.4.4 Personlichkeitsmerkmale (und Nutzungs-
verhalten des Mobiltelefons)

Der Einfluss von Personlichkeitsmerkmalen auf die
Ausubung von fahrfremden Tatigkeiten ist bis jetzt
wenig untersucht. Allerdings kann davon ausgegan-
gen werden, dass Persdnlichkeitsmerkmale eng mit
der Ausubung von fahrfremden Tatigkeiten, z. B.
Nutzung des Mobiltelefons und auch dem Fahrver-
halten verbunden sind. LANE & MANNER (2011)
untersuchten den Zusammenhang zwischen den
Personlichkeitsmerkmalen des Big Five Inventory
(COSTA & McCRAE, 1985; Offenheit flir Neues,
Gewissenhaftigkeit, Extraversion, Vertraglichkeit
und Neurotizismus) und dem Telefonnutzungsver-
halten. Sie fanden, dass extravertierte Menschen
eher dazu neigen ein Smartphone zu besitzen und
der Texting Funktion ihres Smartphone gréRRere Be-
deutung zu schreiben als dem Anrufen, der Nut-
zung des Internets u. v. m. Personen, die héher
auf Skalen der sozialen Vertraglichkeit punkten,
messen dem Anrufen mehr Bedeutung zu als dem
Lesen und Verfassen von Textnachrichten. Wie be-
reits beschrieben hat das Alter einen Einfluss auf
die Mobiltelefonnutzung. Vor allem junge — tenden-
ziell unerfahrene — Fahrer nutzen haufiger das
Mobiltelefon. PARR et al. (2016) konnten Uber ei-
nen Fragebogen einen Zusammenhang zwischen
den obigen Persdnlichkeitsmerkmalen und der
Nutzungshaufigkeit fur junge Fahrer (16 — 19 Jahre)
feststellen. Junge Fahrer, die hohe Werte auf der
Skala ,Offenheit fir Neues* berichteten, gaben an,
mehr Textnachrichten verfasst zu haben und intera-
gierten haufiger mit ihnrem Mobiltelefon wahrend der
Fahrt. Extraversion war vorrangig unter alteren Fah-
rern (65 — 85 Jahre) mit haufigeren Konversationen
am Telefon und der Mobiltelefonnutzung verbun-
den. Entgegen der Annahmen und Uberraschend

war jedoch, dass besonders gewissenhafte junge
Fahrer berichteten, haufiger Nachrichten zu verfas-
sen und mit dem Mobiltelefon wahrend der Fahrt zu
interagieren. WALSH et al. (2010) entwickelten ei-
nen Fragenbogen zur Erhebung des Abhangigkeits-
potenzial vom Mobiltelefon, das Mobile Phone In-
volvement Questionnaire. Sie zeigten, dass es ei-
nen kleinen positiven Zusammenhang zwischen
dem Abhangigkeitspotenzial und der Nutzungshau-
figkeit des Mobiltelefons gibt. Soziale Faktoren, wie
die Bezugsgruppe (Peer-group) und vorhandene
Normen (WHITE, WALSH, HYDE & WATSON,
2012) scheinen hier jedoch einen grofien Einfluss
auf die Austbung von Nebentatigkeiten mit dem
Mobiltelefon zu haben. Konzepte wie Selbstkontrol-
le (die Fahigkeit zur Regulierung des eigenen Ver-
haltens und zur inneren Reflektion, self-monitoring)
und die Motivation nach Annerkennung (approval
motivation) stehen ebenfalls im Zusammenhang
mit problematischem Mobiltelefonnutzungsverhal-
ten (TAKAO, TAKAHASHI, & KITAMURA, 2009),
wobei auch hier die Anpassung an die soziale Ge-
gebenheiten und damit an Normen ein Schllssel
flr das problematische Verhalten darstellen.

2.4.5 Einfluss sozialer Faktoren

Vor allem die Nutzung von Mobiltelefonen und
Smartphones ist unter jungen Menschen weit ver-
breitet und ist zentraler Bestandteil des Lebens ge-
worden. GERSHON et al. (2017) konnte beispiels-
weise anhand von Befragungen und Daten einer
naturalistischen Fahrstudie zeigen, dass Personen,
deren Umfeld (soziale Norm) risikoreiches Fahrver-
halten beflrwortet, eine hdhere Pravalenz fahrfrem-
der Tatigkeiten aufweisen. CARTER, BINGHAM,
ZAKRAJSEK, SHOPE & SAYER (2014) betrachte-
ten den Einfluss von Konstrukten wie Gefahren-
wahrnehmung, Sensation Seeking sowie deskripti-
ver (Beobachtungen von Verhaltensweisen Ande-
rer) und sozialer Normen (wahrgenommene soziale
Genehmigung der Durchflhrung) auf die Ausfih-
rung von Nebentatigkeiten beim Fahren unter 16
bis 18-Jahrigen US amerikanischenFahrern. In ih-
rer Telefonbefragung (N = 403) gaben 92 % der Be-
fragten an ablenkenden Verhaltensweisen beim
Fahren nachzugehen. GemaR ihrer Einschatzun-
gen flhrten deren Verwandte und Bekannte aber
noch haufiger Nebentatigkeiten wahrend des Fah-
rens durch als sie selbst. Auch WHITE et al. (2012)
konnten zeigen, dass die Einstellung zum Verfas-
sen von Textnachrichten, die Verhaltenskontroll-
Uberzeugung und die subjektive Wichtigkeit des
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Mobiltelefons die Nutzungsabsichten des Mobiltele-
fons vorhersagen. Zusammenfassend scheinen die
Risikowahrnehmung und auch soziale Normen des
Umfelds wichtige Pradiktoren fur die Ausubung ab-
lenkender Tatigkeiten beim Fahren zu sein (NEM-
ME & WHITE, 2010).

2.4.6 Wahrgenommene Entdeckungswahr-
scheinlichkeit

Der Grad der Befolgung von Verkehrsregeln hangt
unter anderem von der wahrgenommenen Wahr-
scheinlichkeit der Entdeckung bei Nicht-Befolgung
ab. Dies wurde bislang u. a. bei der Einhaltung von
Geschwindigkeitsvorgaben (JORGENSEN & PE-
DERSEN, 2005) oder dem Fahren unter Alkoholein-
fluss (LOHMANN, 2002) untersucht. Befunde zur
Ausfuhrung fahrfremder Tatigkeiten liegen bislang
noch nicht vor. Es ist aber anzunehmen, dass auch
hier ein Einfluss besteht.

2.4.7 Wahrgenommene Geféahrlichkeit

Diverse Studien zeigen, dass die wahrgenommene
Gefahrlichkeit der Situation die Austibung einer fahr-
fremden Tatigkeit beinflusst (NELSON, ATCHLEY &
LITTLE, 2009; WHITE, EISER & HARRIS, 2004;
HARRISON, 2011; HUEMER & VOLLRATH, 2012).
Im Sinne der Reduzierung der Beanspruchung wird
davon ausgegangen, dass die fahrfremde Tatigkei-
ten tendenziell eher in Situationen ausgefuhrt wer-
den, die als wenig gefahrlich eingeschatzt werden.
HUEMER & VOLLRATH (2012) konnten in ihrer
Studie zeigen, dass die Fahrer die Ausfiihrung der
meisten fahrfremden Tatigkeiten im Allgemeinen
wahrend des Fahrens als gefahrlich bewerten. Die
Situationen, die die Fahrer zur Ausiibung der Tatig-
keit wahlten, schatzen die Fahrer hingegen als we-
nig gefahrlich ein.

2.4.8 Weitere Einflussfaktoren

Weitere Einflussfaktoren betreffen Merkmale der In-
frastruktur sowie der Tageszeit. Sie werden im Fol-
genden betrachtet.

Bekanntheit der StraBe

WU & XU (2018) fanden mittels Daten einer natura-
listischen Fahrstudie heraus, dass fahrfremde Ta-
tigkeiten haufiger auf bekannten als auf unbekann-
ten StraRen durchgefihrt wurden. Dariber hinaus

wurden auch mehr unterschiedliche Nebentatigkei-
ten (z. B. Sprechen, Singen, Essen und Trinken)
auf bekannten als unbekannten Strecken von den
Fahrern unternommen. Die Bekanntheit der Stre-
cke hatte auf die Haufigkeit der Nutzung des Mobil-
telefons (im Sinne einen Uberpriifens des Telefons)
jedoch keinen Einfluss.

Infrastruktur

Bezogen auf die Art der Verkehrssituation (z. B.
Kreuzungen) konnten KIDD et al. (2016) in ihrer
groRangelegten Beobachtungsstudie (N = 16.556)
zeigen, dass die Mehrheit fahrfremder Tatigkeiten
(30 %) an Lichtsignalanlagen stattfinden. Die Pra-
valenz firr die Durchfihrung von fahrfremden Tatig-
keiten war signifikant héher, wenn die Fahrer an ei-
ner Ampel anhielten, im Vergleich zu geraden Stra-
Ren. Auch in einer Studie basierend auf naturalisti-
schen Fahrdaten fanden METZ et al. (2014) her-
aus, dass die Mehrheit der fahrfremden Tatigkeiten
im Stillstand auftrat und diese bei hoher Geschwin-
digkeit vermieden wurden. HUEMER & VOLLRATH
(2012) konnten zeigen, dass fahrfremden Tatigkei-
ten vor allem bei beruflichen Fahrten von Pkw-Fah-
rern in der Stadt haufig auftraten, wahrend dies bei
Lkw-Fahrern auf der Autobahn der Fall war. Im
Allgemeinen traten fahrfremde Téatigkeiten bei pri-
vaten Fahrten seltener auf. Einen Zusammenhang
zwischen Charakteristika der Umweltbedingungen,
z. B. Lichtverhaltnisse Fahrbahnzustand (nass vs.
trocken) konnten zumindest unter jungen Fahrern
(GERSHON et al., 2017; KLAUER et al., 2006;
STUTTS et al., 2001) nicht gefunden werden. HUI-
SING et al. (2015) verglichen ebenso die Haufigkeit
der Durchfiihrung fahrfremder Tatigkeiten in Abhan-
gigkeit von verschiedenen Stralkentypen. Sie fan-
den heraus, dass auf kleineren innerstadtischen
StralRen (local roads) mehr Nebentatigkeiten durch-
gefiihrt werden als auf Zubringerstrafen (collector
roads) zu Autobahnen oder auf Landstrafen. Ab-
lenkung von auRen wurde Ofter auf innerstadtischen
StralBen berichtet, die Nutzung des Mobiltelefons
eherauf gréReren Strallen (HUISING et al. 2015).

Tageszeiten

Ein Effekt der Tageszeit konnten KIDD et al. (2016)
feststellen. Die Wahrscheinlichkeit fur die Durchfuh-
rung fahrfremder Tatigkeiten war am Nachmittag
héher als am Morgen, am Abend oder in der Nacht.
Zu selbigem Ergebnis kamen auch PRAT et al.
(2015). Zusatzlich fanden sie Effekte der Wochen-
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tage. Es zeigte sich, dass an Wochentagen signifi-
kant mehr Fahrer Nebentatigkeiten wahrend des
Fahrens durchflhrten als am Wochenende. Dies
zeigte sich vor allem fiir die Nutzung des Telefons.
Die Nutzungsrate war an Wochentagen 4-fach er-
hoht, wahrend Interaktionen mit dem Mitfahrer am
Wochenende haufiger vorkamen. Es wird davon
ausgegangen, dass Fahrer an Wochentagen eher
arbeitsbezogene Anrufe und Nachrichten tatigen
beziehungsweise mit der Familie in Kontakt bleiben
wollen. Zudem nahmen Fahrer an Wochenenden
tendenziell eher Mitfahrer in ihrem Pkw mit.

2.5 Zusammenfassung und Ableitun-
gen fir die reprasentative
Befragung

Je nach Methodik lassen sich fir unterschiedliche
fahrfremde Tatigkeiten verschiedene Angaben zu
Pravalenzen finden. Wahrend in Befragungsstudien
vor allem die Bedienung von eingebauten Geraten,
Interaktionen mit Mitfahrern, Ablenkung von auf3en
und intensives Nachdenken Uber etwas durch die
Befragten genannt werden, werden in Beobach-
tungsstudien vorrangig Tatigkeiten wie Mitfahrerin-
teraktionen und Geratebedienungen im Fahrzeug
registriert.

Befragungen sind retrospektiv und kénnen damit
Gedachtnisfehlern als auch sozial erwinschtem
Verhalten (LAJUNEN & SUMMALA, 2003; SULL-
MAN & TAYLOR, 2010; EDWARDS, 1957; BAR-
NARD, UTESCH, van NES, EENINK & BAUMANN,
2016) unterliegen. Unter sozial erwinschtem Ver-
halten versteht man, dass Befragte Antworten ge-
ben, von denen sie meinen, sie wirden eher auf
soziale Zustimmung treffen. Um mdogliche Verzer-
rungen aufgrund sozialer Erwlinschtheit in der Be-
antwortung von Fragebogen weitestgehend aus-
schlieBen zu kdnnen, sollte die Anonymitat der Da-
ten in Befragungen zugesichert werden. Anders als
Beobachtungen geben Befragungen allerdings Auf-
schluss Uber von auf3en nicht beobachtbare Ablen-
kungen wie etwa das intensive Nachdenken. Unge-
klart ist wie verlasslich und vollstandig die Angaben
der Fahrer bei Befragungen zu ablenkenden Tatig-
keiten sind, da es in Befragungen zu Erinnerungs-
verzerrungen kommen kann.

Auch bei Beobachtungstudien gibt es diverse Ein-
schrankungen. Problematisch bei direkten Beob-
achtung (Beobachter sitzt im Pkw) ist unter ande-
rem, dass Fahrer Nebentatigkeiten wahrend der

Fahrt unterlassen und damit sozial erwlnschtes
Verhalten zeigen kénnten aufgrund der Anwesen-
heit des Beobachters. Stationare Beobachtungen
haben diese Problem nicht, allerdings sind Verhal-
tensweisen, die im Fahrzeug stattfinden, von aul3en
nur schwer beobachtbar.

Einzig naturalistische Fahrstudien (NDS) erlauben
einen realistischen Einblick in das Fahrerverhalten
unter naturlichen Bedingungen. Daflir werden die
privaten Pkw der Fahrer mit Kameras ausgestattet,
die den Innenraum und somit den Fahrer wahrend
der Fahrt filmen. Es hat sich in mehreren Studien
gezeigt, dass Probanden die Kameras bereits nach
kurzer Zeit vergessen und realistisches Verhalten
zeigen. Wann genau dieser ,Vergessensprozess"
jedoch einsetzt, ist unklar. Dennoch kann auch hier
sozial erwlnschtes Verhalten bei sensiblen The-
men wie Nebentatigkeiten eine Rolle spielen. Daher
ist es ratsam, den Fahrern alternative aber plausible
Erklarungen Uber die Inhalte der naturalistischen
Fahrstudie mittels einer Coverstory vorzugeben.
Die Probanden sollten Uber die Inhalte abschlie-
Rend aufgeklart werden. Eine Coverstory wird defi-
niert als ,...eine falsche, aber plausible Erklarung
fur den Sinn und Zweck einer Untersuchung oder
eines Experiments gegenuber den Versuchsperso-
nen. Dahinter verbirgt sich die Absicht, den Einfluss
von Hinweisen aus der experimentellen Situation
zu kaschieren oder zumindest einzuschranken”
(https://m.portal.hogrefe.com/dorsch/cover-story/,
2018). Eine anschlieliende Aufklarung Uber die tat-
sachlichen Inhalte der Studie sollte nach der essen-
tiellen Befragung erfolgen. Abgesehen davon ha-
ben NDS einige wenige weitere Nachteile. Mit NDS
Daten kann einzig und allein beobachtbares Verhal-
ten erfasst werden. Subjektiv empfundene, nicht
beobachtbare Ablenkungen wie etwa das intensive
Nachdenken oder die Ablenkung von aul3en kon-
nen tendenziell besser mit dem Fragebogen erho-
ben werden. Zudem sind NDS kosten- und zeitin-
tensiver als Befragungen. Daher scheinen Befra-
gungen oder stationare Beobachtungen fir die Er-
hebung von grofRen Stichproben (N > 1.000) in ei-
nem kurzen Zeitraum besser geeignet zu sein. Da-
fir ist es aber von zentraler Bedeutung zu wissen,
wie zuverlassig die Befragungsdaten sind. Hierfur
eignet sich die Uberpriifung anhand einer NDS. Da-
her wurde in dem aktuellen Forschungsprojekt ein
Fragebogen zur Erfassung fahrfremder Tatigkeiten
mittels NDS mit punktuellen Befragungen validiert.
Dieser Fragebogen wurde gleichzeitig fir die
deutschlandweite Befragung verwendet.
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Aus dem Literaturtiberblick gehen diverse Einfluss-
groRen auf die Haufigkeit fahrfremder Tatigkeiten
hervor. Vor allem das Alter, das Geschlecht, Kon-
textbedingungen und Personlichkeitsmerkmale
wurden als beeinflussend identifiziert und sollten
daher in einer Befragung erhoben werden.

Flr eine reprasentative Befragung ist eine genaue
Stichprobenzusammensetzung entscheidend. Der
auffalligste Effekt zeigt sich in Bezug auf das Alter.
Aus der Literatur I&sst sich schlieRen, dass vor allem
unter jungen Fahrern besonders haufig Nebentatig-
keiten insbesondere am Mobiltelefon durchgefiihrt
werden. Diese Gruppe ist allerdings gemessen an
allen Fuhrerscheinbesitzern sehr klein. Um die Hau-
figkeiten der Nebentatigkeiten nicht zu Uber- oder
unterschatzen, muss daher auch eine reprasentati-
ve Stichprobe befragt werden, die sich zum Beispiel
am prozentualen Anteil der Fihrerscheinbesitzer in
Deutschland pro Altersklasse orientiert. Da auch die
Anwesenheit von Mitfahrern einen Einfluss auf die
Durchfihrung von Nebentétigkeiten hat, sollte diese
unbedingt mit erhoben werden, um deren Einfluss
zu kontrollieren. Die Haufigkeit der Durchflihrung ist
unter anderem auch von der Bekanntheit der Stre-
cke abhangig. Zwischen Pkw- und Lkw-Fahrern gibt
es Unterschiede in der Haufigkeit der Nebentatigkei-
ten insbesondere in Bezug auf die Infrastrukturnut-
zung (Autobahn vs. Stadt), da Lkw-Fahrer vorrangig
auf der Autobahn unterwegs sind. Ein Vergleich zu
Lkw-Fahrern, die in der Stadt unterwegs waren,
konnte bereits bei HUEMER & VOLLRATH (2012)
nicht durchgefiihrt werden. Die deutschlandweite
Befragung beschrankt sich daher auf die Gruppe der
Pkw-Fahrer. Hinsichtlich Unterschieden in Bezug
auf Tageszeit und Wochentage zeigen sich erhdhte
Pravalenzen an Wochentagen und im Speziellen am
Nachmittag. Eine reprasentative Befragung sollte
daher an verschiedenen Wochentagen und Uber
den gesamten Tag hinweg durchgefihrt werden, um
einen realistischen Uberblick Uber die Haufigkeit zu
bekommen. Weiterhin bestehen neben Unterschie-
den zwischen Landern auch regionale Unterschie-
de. Darum empfiehlt es sich, neben verschiedenen
Standorten innerhalb einer Stadt (Stadtparkplatze &
Autobahnraststatten) auch verschiedene Regionen
Deutschlands einzuschlieRen. Als wesentliche Per-
sonenmerkmale haben sich neben dem Alter und
Geschlecht, Einstellungen und soziale Normen, so-
wie die Tendenz zur Abhangigkeit vom Mobiltelefon
(WALSH et al., 2010) gezeigt. Insbesondere bei jin-
geren Fahrern konnte gezeigt werden, dass unter
anderem soziale Normen und Einstellungen einen

Einfluss auf die Durchfihrung von fahrfremden
Tatigkeiten ausliben. Relevante Persodnlichkeits-
merkmale sollten demzufolge mit erfasst werden,
um prifen zu kénnen, ob sich dieser Einfluss Gber
alle Altersklassen hinweg zeigt.

3 Die deutschlandweite
Befragung

3.1 Ziel

Das Ziel der deutschlandweiten Befragung war eine
reprasentative Aussage Uber die Haufigkeit von
fahrfremden Tatigkeiten zu erlangen. Dazu wurde
die Befragung auf Basis der bereits durchgeflhrten
Machbarkeitsstudie von HUEMER & VOLLRATH
(2012) und der vorangegangenen Literaturrecher-
che konzipiert. Fir die Reprasentativitat der Erhe-
bung wurden u. a. die Anzahl der befragten Fahrer,
die Region und das Alter der Fahrer berucksichtigt.
Im Folgenden werden der Aufbau des Interviewleit-
fadens und die Studienkonzeption beschrieben. In
den anschlieRenden Analysen wurde der Einfluss
der Variablen Alter, Geschlecht und Infrastrukturnut-
zung auf die Durchfiihrung der Nebentatigkeiten
betrachtet. Zusatzlich wurden die Gefahrenbewer-
tung und die Bewertung der Ablenkungswirkung so-
wie der Einfluss von Personlichkeitsmerkmalen
analysiert.

3.2 Vorgehen und Methode

Far die Erhebung der Haufigkeit fahrfremder Tatig-
keiten wurden Face-to-face Interviews durchge-
fuhrt. Die Inhalte des Interviews wurden dabei tUber
einen Leitfaden in strukturierter Form abgefragt.
Das Kernelement des Leitfadens sind die Fragen
zur Erfassung fahrfremder Tatigkeiten (Anhang).

3.2.1 Fragebogen

Ausgangspunkt fir den hier entwickelten Interview-
leitfaden ist die Befragung aus der Machbarkeits-
studie von HUEMER & VOLLRATH (2012). Auf
Grundlage dieser Befragung wurden in der gegen-
wartigen Studie zwei Versionen eines Interviewleit-
fadens zur Erfassung von fahrfremden Tatigkeiten
erstellt: Eine Kurzversion und eine lange ausfuhrli-
chere Version, die die Fragen zur Erfassung fahr-
fremder Tatigkeiten beinhaltet.
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Die kurze Version erfasst nur soziodemografische
Aspekte und Angaben zur letzten Fahrt und wurde
genutzt, sofern angesprochenen Pkw-Fahrer kein
Interesse oder keine Zeit hatten, um an der ausfiihr-
lichen Befragung teilzunehmen. Bevor die Intervie-
wer mit der eigentlichen Befragung starteten, stell-
ten sie sich kurz vor und gaben einen groben Uber-
blick Uber die folgende Befragung.

»Hallo! Ich bin ...[Namel]... Ich bin von der Professur
Allgemeine Psychologie | und Arbeitspsychologie
der TU Chemnitz. Im Rahmen eines Forschungs-
projektes der Bundesanstalt fur StralRenwesen fih-
ren wir eine reprasentative Befragung von Autofah-
rern in Deutschland durch. ...[Ort]... stellt dabei ei-
nen Untersuchungsort dar. Haben Sie Lust und ei-
nen Moment Zeit daran teilzunehmen? Dazu wollen
wir — selbstverstandlich ganz anonym, d. h. es wird
weder Ihr Name noch ihr Kennzeichen erfasst — in
einer ca. 15 minutigen Befragung erfahren, womit
sich Fahrer noch so beschaftigen wahrend des Au-
tofahrens.”

Nachfolgende Inhalte wurden im Anschluss an die
Zustimmung zur Teilnahmein der ausfihrlichen Ver-
sion erfragt.

Einleitende Fragen

Am Beginn der Befragung wurden einige personen-
und fahrzeugbezogene Daten, sowie zur Fahrt er-
hoben.
» Soziodemografische Angaben:

— Geschlecht,

— Alter,

— Fduhrerscheinbesitz,

— jahrliche Fahrleistung.

* Angaben zur letzten Fahrt:
— Fahrtgrund (in Anlehnung an MiD 2008),
— Fahrdauer,
— Anzahl Mitfahrender (Erwachsene, Kinder),
— Startzeit,

— vorrangig genutzte Infrastruktur (Autobahn
vs. Stadt),

— Befragungsort und — Standort.
» Offene Fragen zu Geschehnissen wahrend der

letzten halben Stunde der Fahrt (,Wo waren Sie
vor einer halben Stunde? Ist auf der Fahrt ab

diesem Zeitpunkt etwas Besonderes passiert?
Bitte denken Sie nun an die letzten 30 Minuten
der vorangegangenen Fahrt.”)

Fragen zur Erfassung fahrfremder Tatigkeiten

Die Art der Nebentatigkeit wurde in einem zweistufi-
gen Prozess abgefragt. Zuerst wurden die Proban-
den offen nach moglichen durchgefiihrten Nebenta-
tigkeiten innerhalb der letzten 30 Minuten der vor-
angegangen Fahrt gefragt.

,Haben Sie in den letzten 30 Minuten irgendwelche
Tatigkeiten neben der Fahraufgabe durchgefiihrt,
die nichts mit dieser zu tun haben? Wenn ja, welche
waren das?.

Von den Befragten genannte Nebentatigkeiten wur-
den als ,Selbst genannt” kategorisiert. Weiterhin
wurde die Reihenfolge der Nennung der selbst ge-
nannten Tatigkeiten festgehalten. Im zweiten Schritt
wurde dann die Liste aller vorgegebenen Tatigkei-
ten mit dem Befragten durchgegangen.

» Telefonieren ohne Freisprecheinrichtung (hand-
held),

» Telefonieren mit Freisprecheinrichtung (hands-
free),

» Lesen von Textnachrichten (Uber das Mobiltele-
fon),

* Verfassen von Textnachrichten (iber das Mobil-
telefon),

* Nutzung des Internets (liber das Mobiltelefon),
* Nutzung der Navigation (externes Gerat),

» Fahrzeugeinstellungen (Sitz, Spiegel, alle weite-
ren moglichen Assistenzsysteme im Auto),

* Bedienung von eingebauten Geréaten (z. B. Ra-
dio, nachfolgend ,Gerate im Pkw" genannt),

* Bedienung von externen Geraten (z. B. Musik-
player, nachfolgend ,Externe Gerate“ genannt),

* Interaktion mit Mitfahrern (Gesprache, Korper-
kontakt),

» Selbstinitiierte Handlungen (Singen, intensives
Nachdenken, Tanzen),

» Korperhygiene (Nase putzen, Nagel schneiden/
kauen, Haare kAmmen/richten, intensives Krat-
zen),
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* Kleidung (an- und ausziehen, (Sonnen-)Brille
aufsetzen, Richten der Kleidung),

¢ Essen und Trinken,

* Rauchen (Suche der Utensilien bis zum Weg-
werfen der Zigarettenreste),

* Andere Tatigkeiten (wie Suchen/Greifen nach
etwas, Aufraumen),

* Ablenkung von auften (langere ungewdhnliche
Blickabwendung nach auf3en).

Insofern die Befragten dann berichteten, eine Tatig-
keit durchgeflihrt zu haben, wurde diese unter ,Auf
Nachfrage® genannt kategorisiert. Im Anschluss
wurde fiir jede durchgefiihrte Nebentatigkeit (unab-
hangig von der Art der Nennung) folgende Variablen
erhoben:

» Dauer jeder Nebentatigkeit (in Sekunden)

* Ablenkungsgrad durch die Nebentatigkeit

.Wie stark hat die Tatigkeit Sie abgelenkt? Auf
einer Skala von 0-5, wobei 0 = gar nicht, 1 = sehr
wenig, 2 = wenig, 3 = mittel, 4 = stark, 5 = sehr
stark bedeutet.”

» Einschatzung der Gefahrlichkeit der Durchfih-
rungder Nebentatigkeit in der Situation

Situation als sie gerade mit xxx beschaftigt wa-
ren? Auf einer Skala von 0-5, wobei 0 = gar nicht,
1 = sehr wenig, 2 = wenig, 3 = mittel, 4 = stark, 5
= sehr stark bedeutet.”

Unabhangig von der Durchfiihrung einer Nebenta-
tigkeit wurden alle Interviewten nach der allgemei-
nen Bewertung der Gefahrlichkeit der Nebentatig-
keit befragt.

,Ganz allgemein, ist ...[Nebentatigkeit]... gefahrlich
beim Fahren?“ Auf einer Skala von 0 — 5, wobei 0 =
gar nicht, 1 = sehr wenig, 2 = wenig, 3 = mittel, 4 =
stark, 5 = sehr stark bedeutet.”

Personlichkeitsmerkmale

Wie bereits in der Literaturrecherche angespro-
chen, flhrten vor allem positive Einstellungen und
soziale Normen zu einer erhdhten Pravalenz von
fahrfremden Tatigkeiten. In den Studien wurde stets
auf die Theorie des geplanten Verhaltens verwiesen
(AJZEN, 1991). Die Theorie postuliert, dass Verhal-
ten aufgrund der moralischen Uberzeugung (Nor-
men), der Einstellung gegenliber dem Verhalten

und der Uberzeugung die Kontrolle tiber das eigene
Verhalten zu haben (Kontrolliiberzeugung) vorher-
gesagt werden kann. Zur Untersuchung der zugrun-
deliegenden Motivation der Nutzung eines Telefons
zum Verfassen von Textnachrichten wahrend der
Fahrt wurde mithilfe von 5 Items, die auf der Theorie
des geplanten Verhaltens basieren, die Einstellung
zur Nutzung, und jeweils die wahrgenommene
soziale, moralische und die Gruppennorm erfasst
(SCHLEINITZ et al., 2018; BAYER & CAMPBELL,
2012). Dazu sollten die Fahrer auf einer 7-stufigen
Skala ihre Zustimmung angeben (1 = starke Ableh-
nung bis 7 = starke Zustimmung). Je héher die Wer-
te auf der Skala, desto hoher der Einfluss des ent-
sprechenden Konstrukts.

» Verhaltenskontrolliberzeugung:

,lch entscheide, ob ich wahrend des Fahrens
Textnachrichten verfasse.”

¢ Soziale Norm:

.Personen, die mir wichtig sind, finden es in Ord-
nung, wahrend der Fahrt Textnachrichten zu ver-
fassen.”

¢ Moralische Norm:

.ich personlich finde, dass das Verfassen von
Textnachrichten wahrend der Fahrt falsch ist.”

*  Gruppennorm:

,Meine Freunde finden es angemessen, wah-
rend der Fahrt Textnachrichten zu verfassen.”

* Einstellung:

.Markieren Sie |hre Einschatzung zwischen
den Polen. Wie ...negativ/positiv... ist es fur Sie,
wahrend des Fahrens Textnachrichten zu ver-
fassen?“

Wie der Zusammenfassung der Literaturibersicht
zu entnehmen ist, kdnnte die Abhangigkeitstendenz
zum Mobiltelefon einen Einfluss auf die Haufigkeit
der Tatigkeiten mit dem Mobiltelefon haben. Daher
wurde das Mobile Phone Involvement Questionnai-
re (WALSHet al., 2010; 8 Items) in einer deutschen
Ubersetzung (HUEMER, in Druck) eingesetzt. Der
Fragebogen erfasst die kognitive und verhaltens-
mafige Abhangigkeit vom Mobiltelefon. Die Fragen
sind eine Verknupfung aus Abhangigkeitsverhalten
und qualitativen Telefonnutzungsbeschreibungen.
Dabei werden Konzepte wie Euphorie, Verzicht,
Kontrollverlust, kognitive und behaviorale Salienz
(Auffalligkeit), Rickfall, Konflikte mit anderen Aktivi-
taten und interpersonale Konflikte betrachtet. Die



30

Bewertung erfolgt auf einer 7-stufigen Likert Skala
von ,1 = stimme Uberhaupt nicht zu“ bis ,,7 = stimme
vollkommen zu.“

» Kognitive Salienz:

,lch denke oft an mein Mobiltelefon, wenn ich es
gerade nicht benutze.”

« Behaviorale Salienz:

.Ich nutze mein Mobiltelefon haufig ohne be-
stimmten Grund.”

* Interpersonale Konflikte:

»#Aufgrund meiner Mobiltelefonnutzung kam es
schon zu Unstimmigkeiten mit anderen.”

» Konflikt mit anderen Tatigkeiten:

.Ich unterbreche, was immer ich gerade tue,
wenn ich Gber das Mobiltelefon kontaktiert wer-
de.”

* Euphorie:
,lch fihle mich mit anderen Menschen verbun-
den, wenn ich mein Mobiltelefon nutze.”

¢ Kontrollverlust:

,lch verliere den Uberblick dariiber, wie haufig
ich mein Mobiltelefon nutze.”

¢ Verzicht:

,Der Gedanke, ohne mein Mobiltelefon zu sein,
stresst mich.”

¢ Ruckfall:

»,Ich glaube nicht, meine Mobiltelefonnutzung re-
duzieren zu kénnen.*

Polizeikontrollen

Zuletzt wurden die Befragten nach lhrer Einschat-
zung der Wahrscheinlichkeit zur Entdeckung der
Nutzung eines Mobiltelefons wahrend des Fahrens
durch die Polizei befragt.

LAuf einer Skala von 0 bis 100 %, wie grol} ist die
Wahrscheinlichkeit, dass die Polizei sie anhalt,
wenn Sie ihr Mobiltelefon in der Hand haben und
benutzen (telefonieren, schreiben, Apps)?*

Zusatzlich wurden die Fahrer nach stattgefundener
VerstoRentdeckung der Mobiltelefonnutzung am

Steuer befragt, um anschlieend einen Zusammen-
hang zwischen der Entdeckung auf die Nutzung un-
tersuchen zu kénnen.

~Wurden Sie schon einmal von der Polizei wegen
der Nutzung des Mobiltelefons wahrend des Auto-
fahrens angehalten? Wenn ja, wie haufig.”

Die Angaben zum Befragungsstandort (Stadt &
Parkplatz) sowie die Uhrzeit der Befragung wurden
stets durch den Interviewer festgehalten. Abschlie-
Rend wurde sich bei den Fahrern fur die Teilnahme
bedankt und sie erhielten eine Probandeninformati-
on mit Kontaktangaben und Studieninhalten zur
Mitnahme.

3.2.2 Stichprobenziehung

Um eine mdoglichst homogene Stichprobe zu erhal-
ten, wurden ausschlieRlich Pkw-Fahrer interviewt.
Die Problematik der Reprasentativitat wurde bereits
bei HUEMER & VOLLRATH (2012) diskutiert. Um
einen reprasentativen Uberblick tiber spezifische
Personengruppen fur Deutschland zu erhalten, er-
folgte die Ansprache der Probanden anhand der
Verteilung der Inhaber eines Flhrerscheins (Kraft-
fahrt-Bundesamt, 2015) tber eine Quotenstichpro-
benziehung. Dazu wurden die prozentualen Anteile
Uber die einzelnen Altersklassen und Geschlecht
hinweg ermittelt, wie in Tabelle 2 zu sehen. Jedem
Interviewer wurde eine Anzahl an anzusprechender
Personen pro Altersklasse und Geschlecht pro Tag
vorgegeben. In jeder Stadt waren drei bis vier Inter-
viewer zur Durchfiihrung der Befragungen vor Ort.
Aus den Voruberlegungen heraus wurde geplant,
zwischen 1.100 und 1.700 Befragungen durchzu-
fuhren.

% Manner % Frauen
<18 0,72 0,75
Cg-24| 14,92 1467
25-44| 28,14 30,37
45-64 | 491 349
o 65+ I 1,46 0,57'“‘

Tab. 2: Vorgegebener prozentualer Anteil der Flhrerschein-
besitzer in Deutschland
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3.2.3 Befragungsorte und -zeiten

Ein weiterer Aspekt zur Erfassung einer méglichst
reprasentativen Stichprobe bezieht sich auf die Be-
fragungsstandorte. Regionale Unterschiede in der
Haufigkeit sind durchaus denkbar, daher sollte auch
in verschiedenen Regionen Deutschlands befragt
werden. Die Auswahl der Stadte erfolgte auf Grund-
lage der geografischen Lage (Norden, Osten, Su-
den, Westen) und der Einwohnerzahl. Fir die Be-
fragung wurden vier vergleichbare Stadte mit einer
GroRe von 100.000 bis 500.000 Einwohnern aus-
gewahlt. Uber das Statistik-Portal Statista (www.
statista.de) wurden dazu die Einwohnerzahlen aller
Grol3stadte Deutschlands verglichen (Stand Januar
2017; Statistisches Bundesamt, n. d.). Weiterhin
wurde deren Lage und Autobahnanbindung geprift.
Dabei sollten die Stadte mit mindestens zwei Auto-
bahnen angebunden sein, um Kurz- und auch-
Langstreckenfahrten in die Stichprobe aufnehmen
zu kénnen.

Unter Berlcksichtigung der vorhergenannten Vor-
gaben wurden folgende Befragungsorte gewahlt:
Braunschweig, Chemnitz, Mainz und Regensburg.
Angaben zu den Einwohnerzahlen sind der Tabelle
3 und die Befragungszeitraume fir jede Stadt der
Tabelle 4 zu entnehmen. Aufgrund schwieriger Wit-
terungsverhaltnisse (vier Tage Regen/Schnee) an
den Befragungsstandorten Chemnitz und Regens-
burg wurden hier an zusatzlichen Tagen Befragun-
gen durchgefihrt. Um unterschiedliche Wege und

Stadt Einwohner Autobahnen
Braunschweig 251.464 2,39, 391
Chemmtz ST NS 248645 SOOI RO 4 72 [
Mamz SRS IO 209779 S A 60 63 643 .
RegenSburg OSSO O 145465 SO I 933 S

Personengruppen anzusprechen, wurden Einkaufs-
zentren im Stadtzentrum und am Stadtrand (mit Au-
tobahnanbindung), sowie Autobahnraststatten fur
die Befragung ausgewahlt. Uber die Wahl von Ein-
kaufszentren am Stadtrand nahe einer Autobahn
konnten ebenfalls Fahrer mit [angeren Fahrten ak-
quiriert werden.

Von insgesamt sechs Befragungstagen wurde an
vier Tagen der Woche auf innerstadtischen Parkplat-
zen und Einkaufszentren am Stadtrand sowie an
zwei Tagen an Autobahnraststatten befragt. Die je-
weiligen Befragungstage fiir die Autobahnraststat-
ten und innerstatischen Parkplatze wurden tber die
Wochentage hinweg variiert, sodass an jedem Wo-
chentag mindestens einmal an der Autobahn erho-
ben wurde. Befragt wurde jeweils von Montag bis
Samstag Uber einen Zeitraum von 8 Stunden zwi-
schen 8.00 Uhr bis 20.00 Uhr. Vor jeder Befragung
wurde die Verwaltung der jeweiligen Einkaufszen-
tren oder Autobahnraststatten telefonisch oder per
Email kontaktiert und Uber die Inhalte der Studie auf-
geklart, um eine Erlaubnis zur Durchfihrung der Be-
fragung einzuholen. Die Standorte sind in den jewei-
ligen Umgebungskarten markiert (Bild 1 bis Bild 4).

OpenStreetMap contributors, 2016, CC-BY-SA 2.0
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Bild 1: Standorte der Befragung in Chemnitz

Tab. 3: Befragungsstandorte, Einwohnerzahl, Autobahn-
anbindung

Stadt Befragungszeitraum

Braunschweig 13.03.-18.03.2017

06.03.2017,08.03. - 11.03.2017,

Chemnitz 16.05.2017, 23.05.2017
Mainz 27.03 — 01.04.2017
Regensburg 24.04 — 29.4.2017, 19.05.2017

OpenStreetMap contributors, 2016, CC-BY-SA 2.0

Tab. 4: Befragungsstandorte und Zeitraum

Bild 2: Standorte der Befragung in Mainz
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OpenStreetMap contributors, 2016, CC-BY-SA 2.0
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Bild 3: Standorte der Befragung in Regensburg
OpenStreetMap contributors, 2016, CC-BY-SA 2.0
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Bild 4: Standorte der Befragung in Braunschweig

In Abhangigkeit der Anzahl der von den Fahrern
durchgeflihrten Tatigkeiten lag die Interviewdauer
zwischen 8 — 25 Minuten.

3.3 Ergebnisse I:
Stichprobenbeschreibung

3.3.1 Antwortrate

Insgesamt wurden 1.202 (Kurz- und Langversion,
siehe Tabelle 5) Personen von den Interviewern
angesprochen, von denen 1.072 Langbefragungen
durchgefiihrt wurden. Insgesamt haben damit 89 %
der angesprochenen Fahrer an der ausfihrlichen
Befragung teilgenommen. Es gelang den Interview-
ern nicht immer die Quote genau zu erfillen. Zum
Teil war es nicht moglich, alle Altersklassen sowie
Geschlechter in ausreichendem Male an den Be-
fragungsstatten anzutreffen. Insofern eine Teilstich-
probe durch den Interviewer bereits erhoben wurde,
wurde er gebeten in Zeiten, in denen keine weiteren
potenziellen Interviewpartner anderer Teilstichpro-
ben zur Verfliigung standen, Fahrer bereits erflllter
Teilstichproben zu befragen, um dennoch eine ge-
nigend groRe Gesamtstichprobe zu gewahrleisten.

Mann Frau
% A % A
<25 13,7 -1,9 11,8 -3,6
..... 25 _44 - 291 N 09 o 269 | -~ 34 e
..... 45_64 792979 44
......... 65+ e 18 o 03 o og I 03 e
Gesamt 52.5 47.5

Tab. 5: Prozentualer Anteil befragter Flhrerscheinbesitzer und
Abweichung vom Anteil der Fiihrerscheinbesitzer in
Deutschland (N = 1.202), sowie die Abweichung (A)
zur Vorgabe

Das hatte Einfluss auf die prozentualen Anteile. Ta-
belle 5 zeigt den Anteil aller befragten Fahrer (Kurz-
und Langversion) und die Abweichung zum pro-
zentualen Anteil (A) aller FUhrerscheinbesitzer in
Deutschland nach Altersklassen und Geschlecht.
Die grofiten Abweichungen finden sich bei den Al-
tersklassen < 25, dort haben zu wenige teilgenom-
men und 45 bis 64 Jahre, wo mehr als nétig befragt
werden konnten. Insgesamt sind die Abweichungen
zur vorgegebenen Quote jedoch eher gering (je-
weils unter 10 %). Aufgrund der Quotenstichpro-
benziehung ist die prozentuale Verteilung pro Al-
tersklasse fur jede Stadt annahernd vergleichbar
mit der Verteilung in Tabelle 2. Wie Tabelle 6 zu ent-
nehmen ist, wurden pro Stadt jeweils zwischen 256
und 285 Pkw-Fahrer befragt.

Die Personengruppe, die nicht an der ausfihrlichen
Befragung teilgenommen hat, unterscheidet sich
hinsichtlich der Geschlechtsverteilung, wie auch
der Alterskategorien von den Teilnehmenden. Im
Vergleich zur Quotenstichprobe waren unter den
Verweigerern deutlich mehr Frauen (63 %) als Man-
ner (48 %, x2 (1) = 10.80, p <.001). Desweiteren
haben mehr 45-64-Jahrige (verweigert: 24 %; teil-
genommen: 15 %) und Uber 65-Jahrige (verweigert:
11 %, teilgenommen: 3 %) verweigert als teilge-
nommen (x2 (3) = 36.77, p = .00). Der Anteil unter
25-jahriger Fahrer war allerdings in der Stichprobe
der Teilnehmenden (30 %) grofler als bei jenen, die
nicht teilnahmen (13 %).
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3.3.2 Stichprobe

An der Befragung nahmen insgesamt 1.072 Fahrer
teil (davon 507 Frauen, 561 Manner, vier fehlende
Angaben zum Geschlecht). Pro Stadt wurden zwi-
schen 257 und 286 Personen befragt (Tabelle 6).
Das durchschnittliche Alter der Befragten lag bei 33
Jahren (SD = 12 Jahre, Min = 17, Max = 83). Nur
drei der befragten Fahrer waren 17 Jahre und besa-
en einen Fihrerschein zum begleiteten Fahren.
Aufgrund der geringen StichprobegréfRe flr diese
Altersklasse werden die Kategorien <18 und 18 —
24 nachfolgenden zusammengefasst zur Kategorie
< 25. Die hoéchste Abweichung (A) zur angestrebten
Quote und den tatsachlich einbezogenen Personen
liegt mit 4,9 % Prozent bei der Altersklasse der 45-
bis 64-jahrigen Frauen (Tabelle 7). Hier wurden et-
was mehr Frauen befragt als durch die Quotenzie-
hung vorgegeben war. Im Durchschnitt besalRen die
Befragten den Fuhrerschein seit 15 Jahren (Max =
61, SD = 12, N = 1.067, 5 fehlende Angaben). Vier
der Befragten gaben an, den Flhrerschein vor we-
niger als einem halben Jahr erworben zu haben.
Befragt zur jahrlichen Kilometerleistung gaben
1.029 Befragte an, im Mittel ca. 23.682 km zurtck-
zulegen (SD = 24.401 km, Min = 15, Max = 300.000,
von 41 Fahrer machten hierzu keine Angaben).

Lang Kurz Gesamt
Chemnitz 272 27 296
Regensburg | 286 | 43 33
Braunschweig | 257 | 13 270
Mamz ‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ e P s
Gesamt 1.072 132 1.202

Tab. 6: Haufigkeit und Summe Befragter pro Fragebogen-
version und Stadt (N = 1.202)

Mann Frau

% A % A

<25 12.8 -2,8 11.3 -4,1
Gesamt 50.9 491

Tab. 7: Prozentualer Anteil der befragten (Langversion) Fihrer-
scheinbesitzer pro Alterskategorie (N = 1.068, 4 fehlen-
de Angaben zum Geschlecht) nach Geschlecht, sowie
die Abweichung (A) zur Vorgabe

3.4 Ergebnisse ll:
Charakterisierung der Fahrt

3.4.1 Infrastrukturnutzung

Wie zuvor erwahnt wurden die Befragungsstand-
orte innerhalb jeder Stadt so gewahlt, dass sowohl
Stadt- als auch Autobahnfahrten erfasst werden
konnten. Dazu wurde an Autobahnraststatten, auf
innerstadtischen Parkplatzen und an autobahnna-
hen Einkaufzentren befragt.

In 70 % aller Befragungen (N = 747) gaben die Pro-
banden an, zuvor Uberwiegend Fahrten in der Stadt
getatigt zu haben. Die restlichen 30 % (N = 325) ga-
ben an, in den letzten 30 Minuten vorrangig auf der
Autobahn unterwegs gewesen zu sein. Etwa 93 %
aller auf innerstadtischen Parkplatzen befragten
Autofahrer berichteten innerhalb der letzten 30 Mi-
nuten Uberwiegend in der Stadt unterwegs gewe-
sen zu sein. Nur 7 % waren zuvor Uberwiegend auf
der Autobahn unterwegs. Alle Befragten an Auto-
bahnraststatten gaben an diese Infrastruktur auch
in der letzten halben Stunde genutzt zu haben. Be-
zogen auf die am Stadtrand liegenden Einkaufszen-
tren mit Autobahnanbindung zeigte sich, dass 77 %
der befragten Fahrer primar im Stadtverkehr unter-
wegs waren und 23 % vorrangig die Autobahn ge-
nutzt haben.

3.4.2 Fahrtdauer

Die durchschnittliche Fahrtdauer betrug 48 Minu-
ten, wobei hier deutliche Schwankungen zu ver-
zeichnen waren (Min = 2, Max = 1.800, SD = 80).
Wie in Bild 5 zu sehen ist, waren die Autobahn-
fahrten durchschnittlich deutlich langer (MW = 89,
SD = 125) als die Stadtfahrten (MW = 30, SD =
38). Wie auch in Bild 5 zu erkennen gab es zwi-
schen der Dauer der Autobahn- und Stadtfahrten ei-

104,00
87,00
120 96,00 ]

Zeit in Minuten

71,00
31,00 33,00

35,00
20,00
i ]
0 '

Chemnitz Mainz
Stadt

Braunschweig Regensburg

‘ O Autobahn W Stadt

Bild 5: Durchschnittliche Fahrzeit pro Stadt und genutzer Infra-
struktur mit 95%-Konfidenzintervall (N = 1.072)
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Autobahn Kumuliert

Tab. 8: Haufigkeit der angegeben Fahrtdauer in 10 Minuten
Intervallen nach Infrastrukturnutzung und die kumulierte
Haufigkeit Giber der Kategorien (N = 1.066, 6 Fehlende
Angaben)

nen signifikanten groRen Unterschied (t (9,04) =
380,095, p <,001,d =0,77).

Aufgrund der grofen Varianz der angegebenen
Fahrtdauer und der hdheren Wahrscheinlichkeit der
Durchfiihrung einer fahrfremden Tatigkeit bei Iange-
rer Fahrtdauer wurde die Variable Fahrtdauer zu-
satzlich in Kategorien von 10 Minuten Intervallen
unterteilt. Da ausschlielich die letzten 30 Minuten
der vorangegangenen Fahrt fur die Befragung rele-
vant waren, werden alle Befragungen mit einer
Fahrtdauer von mehr als 30 Minuten zur Kategorie
> 30 zusammengefasst. Daraus ergeben sich die
folgenden Intervalle < 10, 10— 19, 20 — 29 und > 30
Minuten. Die Haufigkeiten innerhalb dieser Katego-
rien sind in Tabelle 8 zusatzlich nach Art der genutz-
ten Infrastruktur aufgegliedert.

Desweiteren sind die Angaben fiir die Fahrten von
einer Dauer langer als 30 Minuten zur Vervollstandi-
gung in 10 Minutenintervallen angegeben. Am hau-
figsten waren die Fahrer Ianger als 30 Minuten — zu
gleichen Teilen auf der Autobahn oder in der Stadt
— unterwegs. Der Grofteil der Befragten gab eine
Fahrtdauer zwischen 10 und 29 Minuten an. Der
Uberwiegende Teil der Stadtfahrten war zwischen
10 und 29 Minuten lang, wahrend der Groldteil der
Autobahnfahrten langer als 59 Minuten dauerte.
Nur ein geringer Anteil der Befragten berichtete we-
niger als 10 Minuten mit dem Pkw unterwegs gewe-
sen zu sein.

3.4.3 Fahrtanlass

Der am haufigsten genannte Anlass fir die voran-
gegangene Fahrt war Einkauf (N = 519), gefolgt von
Dienstlich (N = 283) und Freizeit (N = 239). Am sel-

240
220 189
200
180
160
140
Z 120 95
100
80 55

60 39 38
40
20 7 6 5 9

0

Braunschweig Chemnitz Regensburg
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|D Freizeit m Begleitung/Service O Einkauf — m Dienstfahrt |

Bild 6: Haufigkeit des Fahrtanlasses in Abhangigkeit der Stadt
mit 95%-Konfidenzintervall (N = 1.068)

83,62

77,87

66,65

55,12
44,35 44,88

22,22

16,38

10 ‘

Freizeit Begleitung/Service Einkauf Dienstlich

Fahrtanlass

’ O Autobahn W Stadt |

Bild 7: Prozentualer Anteil der genutzten Infrastruktur in Abhan-
gigkeit des Fahrtanlasses (N = 1.072)

tensten (N = 27) wurden Begleitungs- oder Service-
fahrten unternommen (vier Personen machten dazu
keine Angaben). Ein Grofiteil der Befragungen wur-
de an Einkaufszentren durchgefuhrt, sodass eine
hohe Haufigkeit des Fahrtanlasses Einkauf zu er-
warten war. Vor allem in Regensburg gab der Grol3-
teil aller befragten Fahrer den Anlass Einkauf an
und eher selten Dienstfahrten, wie in Bild 6 zu se-
hen ist. In der Stadt werden signifikant mehr Beglei-
tungs- oder Servicefahrten als Einkaufsfahrten un-
ternommen (Bild 7, x2 (3) = 88.21, p <,001).

3.4.4 Mitfahrer und weitere Mitfahrer

Der Uberwiegende Teil der Befragten (60 %) war
allein, ohne Mitfahrer und 39 % mit mindestens ei-
ner weiteren Person unterwegs. Bei 78 % der Per-
sonen mit Mitfahrer war dies mindestens ein Er-
wachsener (Max = 8), in 13 % mindestens ein Kind
(Max = 3) und in 9 % der Falle eine Kombination
aus beidem.
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3.5 Ergebnisse lll: Fahrfremder
Tatigkeiten

3.5.1 Datenanalyse

Zu Beginn wurde die Anzahl der durchgefihrten Ta-
tigkeiten bestimmt. AnschlieRend wurde der Ein-
fluss von Geschlecht (mannlich weiblich), Gberwie-
gend befahrener Streckenart (Autobahn vs. Stadt)
und Alter auf die Durchflihrung der Nebentatigkei-
ten analysiert. Zur Uberpriifung eines Zusammen-
hangs zwischen zwei kategorialen Variablen (z. B.
Geschlecht/befahrene Infrastruktur und Haufigkeit
der Nennung/ Nicht Nennung einer Tatigkeit) wur-
den jeweils x2-Tests berechnet. Die dazugehérige
Effektstarke ist das Odds- Ratio (= OR, Chancen-
gleichheit). Eine Odds-Ratio Uber 1 bedeutet eine
erhohte Wahrscheinlichkeit der vorliegenden Ver-
haltensweise (z. B. Telefonieren) bei vorliegendem
Kontext (z. B. mannlich). Ein Odds-Ratio unter 1 be-
deutet eine Verminderung der Wahrscheinlichkeit
bei vorliegendem Kontext die entsprechende Ver-
haltensweise durchzufihren. Das Odds-Ratio be-
rechnet sich wie folgt (Tabelle 9):

OR= (GI. 1)

b/d

Mithilfe von t-Tests wurden die Mittelwerte zweier
Stichproben miteinander verglichen. Das Ergebnis
besagt, obein bedeutsamer Unterschied zwischen
zwei Gruppen (z. B. mannlich vs. weiblich) in der
untersuchten Variable (z. B. Haufigkeit von Neben-
aufgaben) besteht. Varianzanalysen wurden ange-
wandt, wenn mehr als zwei Stichproben (z. B. vier
Altersgruppen) miteinander verglichen werden
sollen.

3.5.2 Anzahl durchgefiihrter Tatigkeiten

Insgesamt wurden von den 1.072 befragten Fah-
rern 2.455 Tatigkeiten berichtet. Knapp 12 %
(N = 133) aller Fahrer gaben an wahrend der letzten
halben Stunde der Fahrt keine fahrfremde Tatigkeit
durchgefiihrt zu haben. Circa 29 % aller Befragten
haben Uber den befragten Zeitraum zwei Tatigkei-

Mannlich weiblich
N Telefonieren Ja a b
N Telefonieren Nein c d

Tab. 9: Beispiel zur Berechnung des Odds-Ratios

ten durchgefihrt (Bild 8). Durchschnittlich gingen
die Fahrer in der letzten halben Stunde der Fahrt
damit 2,29 Tatigkeiten nach (Min = 1, Max = 12,
SD = 1,71). Wie bereits im vorherigen Kapitel be-
schrieben, variierte die angegebene Fahrtdauer
stark. Nicht jeder Fahrer gab an eine Fahrt von 30
Minuten absolviert zu haben. Die meisten Fahrer
nannten eine vorhergehende Fahrtdauer zwischen
10 und 19 Minuten. Aufgrund der grof3en Abwei-
chungen in der Stichprobengrofe zwischen den
Intervallen der Fahrtdauer wurde fiir den Vergleich
jeweils der prozentuale Anteil der durchgefiihrten
Tatigkeiten pro Intervall berechnet (Bild 9).

Unabhangig von der Fahrtdauer gab der Grofteil
der Fahrer an ein bis zwei Nebentatigkeiten durch-
gefuhrt zu haben. Mit zunehmender Fahrtdauer er-
hohte sich auch der prozentuale Anteil von vier und
mehr durchgefiihrten fahrfremden Tatigkeiten. Der
prozentuale Anteil der Fahrer, der angab keine Ne-
bentatigkeit durchgefihrt zu haben, sank mit zu-
nehmender Fahrtdauer.

Hinsichtlich der Altersverteilung und der Anzahl
fahrfremder Tatigkeiten zeigte sich, dass die Alters-
gruppe zwischen 25 und 44 Jahre am haufigsten
Nebentatigkeiten angab (N = 527), gefolgt von den
Fahrern unter 25 Jahren (N = 256). In der Alters-
klasse 45 bis 65 Jahre berichteten 134 Personen
mindestens eine weitere Tatigkeit ausgefihrt zu ha-
ben, gefolgt von den Uber 65-Jahrigen (N = 22). In
Bild 10 sind die prozentualen Anteile der Haufigkeit
und Alterskategorie abgebildet. Dadurch wird deut-
lich, dass circa 94 % der unter 25-Jahrigen mindes-
tens eine weitere Nebentatigkeit durchfihrten, wah-
rend annahernd 88 % der 25- bis 44-Jahrigen, circa
88 % der 45 — 64 und 75 % der Uber 65-Jahrigen

28,17
23,23

%
N
(]

20 15,58

12,31
15 ’ H 9,98
2 3 4

10 522 550
5
0
Anzahl fahrfremder Tatigkeiten

W

0 1 >5

Bild 8: Prozentuale Verteilung der angegebenen Nebentatig-
keiten pro Alterskategorie (N = 1.072)



36

50
45
40
e 34,93 0o
30,51 31,36 o1
a5 28,81 M
= 26,13 26,31 m2
R 25 m M -
gl o 18,76 ’
: 4
2 Wi 16,03 15,31 15,31 863
15 12,96 m5
0 9,57 274 i Bm>5
508 5,92
5 I . 2,44 1,91 H I
o I | |
<10 10-19 20-29 >30
Fahrtzeitkategorie in Minuten
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Bild 10: Prozentuale Verteilung der Anzahl durchgefiihrter Nebentatigkeiten pro Alterskategorie in Jahren (N = 1.072)

dies angaben. Bild 10 zeigt, dass vor allem in der
Altersgruppe 65+ haufiger keine fahrfremden Tatig-
keiten ausgeflhrt wurden. Abgesehen davon gab
der Grolteil der Uber 65-Jahrigen (38 %) an, zwei
fahrfremde Tatigkeiten wahrend der Fahrt ausge-
fuhrt zu haben. Wahrend jlingere Fahrer auch hau-
fig mehr als zwei Nebentatigkeiten durchfihrten,
war dies bei den Uber 65-Jahrigen eher selten der
Fall. Eine univariate Varianzanalyse bestatigt die
Annahme (F (3,1.066) = 10,50, p <,001, n? = 0,02),

dass mit steigendem Alter weniger Nebentatigkei-
ten durchgefihrt wurden. Wahrend die unter 25-
Jahrigen durchschnittlich 2,60 (SD = 1,73) Tatigkei-
ten nannten, waren es bei den 25 bis 44-Jahrigen
durchschnittlich 2,29 (SD = 1,65) Nebentatigkeiten,
bei den 45- bis 64-Jahrigen im Mittel 1,81 (SD =
1,74) und bei den Uber 65-Jahrigen nur 1,48 Ne-
bentatigkeiten (SD = 1,32). Die paarweisen Verglei-
che sind Tabelle 10 zu entnehmen. Aufgrund der
groRen Abweichung in den StichprobengréfRen wur-
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95%-Konfidenzintervall

p Unten Oben

18-25 25-44 ,044 0,00 ,62
..... 45 _64 <001 N 037 122 i
......... 65+ 001026 199

25-44 45 - 64 ,004 0,09 0,87
......... 65+ e 017 o 003 Joe 166 i

45-65 65+ ,871 -0,56 1,22

Tab. 10: Post-hoc Test Ergebnisse fir die Haufigkeiten angege-
bener Tatigkeiten in Abhangigkeit der Alterskategorien
in Jahren

de fur die post-hoc Test Gabriel's Methode (FIELD,
2013) angewandt, welche fir ungleiche Stichpro-
bengréRen kontrolliert (Tabelle 10).

Bezliglich des Geschlechts zeigt sich, dass insge-
samt 90 % aller Manner und 85 % der Frauen min-
destens eine weitere Nebentatigkeit angaben.
Durchschnittlich berichteten Manner (MW = 2,50,
SD = 1,77) signifikant mehr Nebentatigkeiten als
Frauen (MW = 2,06, SD = 1,60; t(1.066) = 4,20,
p <,001, d = 0,25). Im Mittel wurden auf der Auto-
bahn signifikant mehr Nebentatigkeiten ausgefihrt
(MW =2,71, SD = 1,79) als in der Stadt (MW = 2,10,
SD = 1,64, t(570,07) = 5,19, p <,001, d = -0,36).

3.5.3 Art der fahrfremden Tatigkeit

Von besonderem Interesse fir die Erhebung war
die Art der durchgeflhrten Nebentatigkeit. In Bild 11
sind die prozentualen Anteile aller erfragten durch-
gefihrten Nebentatigkeiten zu sehen. Wie zuvor
beschrieben, wurden die Fahrer in einem zweistufi-
gen Prozess nach der Durchfiihrung der Tatigkeiten
befragt. Zuerst wurden Tatigkeiten notiert, die die
Fahrer selbst (frei) benannten und in einem zweiten
Schritt wurde die Liste aller moglichen Nebentatig-
keiten schrittweise abgefragt. Durch die Methode
wird vor allem deutlich, dass es gewisse Nebenta-
tigkeiten gibt, die von den Fahrern nicht spontan er-
innert werden, mdglicherweise weil sie nicht als sol-
che betrachtet werden.

Vor allem Ablenkung von auf3en oder auch Interak-
tionen mit nicht-fahrzeugzugehdrigen Geraten im
Pkw, Fahrzeugeinstellungen oder Interaktionen mit
Mitfahrern werden von einen Groldteil der Fahrer
nicht spontan genannt. Auch selbstinitiierte Hand-
lungen wurden haufiger erst auf Nachfrage ge-

nannt. Insofern Telefonate mit Freisprecheinrich-
tung ausgefihrt wurden, wurden sie haufiger von
den Befragten unmittelbar genannt als auf Nachfra-
ge. Beim Lesen von Textnachrichten zeigte sich
eine leichte Tendenz, dass dies eher auf Nachfrage
genannt wurde. In den nachfolgenden Analysen
wird nur noch die Gesamtanzahl an Nebentatigkei-
ten (selbst genannt + auf Nachfrage) betrachtet.

Die am haufigsten spontan angegebene fahrfremde
Tatigkeit war die Interaktion mit Mitfahrern (86 %).
In dieser Kategorie sind nur die Fahrer enthalten,
die auch tatsachlich mindestens einen Mitfahrer im
Pkw hatten. Etwa 55 % nannten die Nutzung von im
Pkw verbauten Geraten wie dem Radio oder der
Klimaanalage. Circa 32 % berichteten in der letzten
halben Stunde selbstinitiierte Handlungen (Mitsin-
gen im Radio, Selbstgesprache) unternommen zu
haben.

Essen oder Trinken wurden von einem Funftel der
Fahrer als Nebentatigkeiten angegeben. Anna-
hernd ein Flnftel berichtete durch Dinge von aul3en
abgelenkt worden zu sein. Circa 12 % der Fahrer
nutzten ihr Mobiltelefon fir das Lesen von Text-
nachrichten, aber nur rund 6 % verfasste selbst
Textnachrichten, sogar weniger als 1 % gaben an,
das Internet genutzt zu haben. Lediglich 12 % fihr-
ten in den letzten 30 Minuten der vorangegangenen
Fahrt ein Telefonat mit der Freisprecheinrichtung
durch. Nur 1,6 % gab an ein Telefonat ohne Frei-
sprecheinrichtung (hand-held) geflihrt zu haben.

Vergleicht man die Angaben der durchgefihrten Ta-
tigkeiten auf Geschlechterebene, so zeigen sich
kleine Unterschiede in den deskriptive Angaben zur
Haufigkeit der einzelnen durchgefiihrten Tatigkei-
ten. Bild 12 gibt einen Uberblick Uber die prozentu-
alen Anteile der Nebentatigkeiten getrennt fir beide
Gruppen. In Tabelle 11 sind die absoluten Haufig-
keiten und die Ergebnisse des x2-Tests dargestellt.
Manner gaben signifikant haufiger als Frauen an,
Gerate im Fahrzeug (Klima, Radio, auch externe
Gerate) wahrend der Fahrt zu bedienen. Sie unter-
hielten sich auch haufiger, wenngleich dieses Er-
gebnis nicht signifikant war. Prozentual betrachtet
wurden selbstinitiierte Handlungen am dritthaufigs-
ten durchgefuhrt. Auch hier ergaben sich signifikan-
te Unterschiede in der Durchflihrung. Frauen fihr-
ten ca. 1,6-mal haufiger selbstinitiierten Handlun-
gen aus als Manner. Manner allen oder tranken si-
gnifikant haufiger wahrend der letzten 30 Minuten
Fahrt. Manner gaben doppelt so haufig wie Frauen
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Bild 11: Prozentualer Anteil der durchgefiihrten Nebentatigkeit in Abhangigkeit der Art der Nennung (N = 1.072)

Manner Frauen x2 p OR
Telefonieren hand-held 13 6 1,93 ,123 1,97
%éjéonieren héaa_free ‘‘‘‘‘‘‘‘ J— 91 — > J— 41 S 1651 ........... oo ,‘2,22
égﬁ;eiben Von”%é‘xmachrich{é; J— 39 — > J— 21 SO I 333 ........... o .‘1’71
Lesen o Te*{,H;ChriChten ‘‘‘‘‘‘‘‘ J— 72 e 51 SO S 206 ........... . ,‘1 5
|ntemet Nmzu.ﬁ.é .......... 5 3 036 ........... PR ,‘1‘52
.‘[;‘]'é‘\')'i‘gation ‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ 30 17 258 ........... P ,‘1‘64

Tab. 11: Haufigkeit durchgefiihrter Nebentatigkeiten nach Geschlecht (N = 1.068) und Ergebnisse des x2-Test inklusive Odds-Ratio
(Mann/Frau)
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Manner Frauen X2 p OR
Fahrzeugeinstellungen 42 42 0,21 ,361 0,89
Geréite im Pkw (z. B. Radio, Klima) 341 > u6 | 1703 | <,001 1,66
Externe Geréte (z. B. mp3) 43 > 6 | 105 | ,001 2,56
Mitfahrer Interaktion 208 157 | 077 | 1229 1,28
Selbstinitiierte Handlungen 148 < 184 | 1215 | <,001 0,62
"I'(“I‘éidung 15 12 | o1 | 447 1,14
ngé‘rperhygiene 23 5| 100 | ,201 1,41
Essen & Trinken 123 > 84 | a2 | 017 1,41
.Aﬁdere Tatigkeiten 2 2 | 102 | ,191 1,33
Rauchen 57 > 4| a1 | 027 1,57
xglenkung von auflen n 85 | 278 | ,229 1,30
Tab. 11: Fortsetzung
Telefonieren hand-held F 1,21‘82
Telefonieren hands-free l_—a,T' i
Schreiben von Textnachrichten :,23 9
Lesen von Textnachrichten :0,1122’95
Internet Nutzung | 3 ‘598
Navigation J‘ 3,35539
Fahrzeugeinstellungen = 7’85:"32
Geréte im PKW (z. B. Radio) “_W' o122
Externe Geréte (z. B. mp3) “-—Tnle 2
Mitfahrer Interaktion ‘——8'4 217'39
o ‘ 26,57 ‘
Selbstinitiierte Handlungen — 36,51
Kleidung ‘;' 22 ’373
Kérperhygiene b 2,49';1
Essen & Trinken };‘1650 2498
Andere Tatigkeiten 4%’773
Rauchen “:—65210’20
Ablenkung von Auf3en ]:;'17,0()21'04
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

% pro Kategorie

‘ o Ménnlich # Weiblich

Bild 12: Prozentualer Anteil der Nebentatigkeiten in Abhangigkeit des Geschlechts (N = 1.068, N, = 507, Ny;5,, = 561)
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' p (2-seitig)
Telefonieren hand-held 0,82* ,845
Telefonieren hands-free 1393 | 003
Schreiben von Textnachrichten 528 | 152
Lesen von Textnachrichten 1265 | 005
InternetNutzung 0 6 1| 1 | eoer | 109
Navigation 085 | 835
Fahrzeugeinstellungen 223 | 52
Geriite im Pkw (z. B. Radio, Klima) 196 302 79 10 1667 | 001
Exteme Gerite (z.B. mp3) 33 2 kD 1 | 2463 | <001
Mitfahrer Interaktion 132 194 2 13 38 | 158
Selbstinitierte Handlungen 18 172 38 5| 1895 | 002
K|e|dung ,,,,,,,,,,,,,,,, 14 11 2 . 0 . 7,52* - ,0,57
Korperhygiene 11 17 9 o | 318 | 365
EssenundTrinken 61 120 24 2 | 724 | L0ea
Andere Tétigkéi{é‘n ,,,,,,,, s 20 (R 30 (R 4 . 0 . 538 NSO F 146 ]
RaUChen ,,,,,,,,,,,,,,,, 225316 0 451 211
.Aa;nkung Vor']‘;;men ,,,,,,,, s 73 (R 98 (R 26 RSSO S 5 . 5’83 - ’150
* Mindestens 25 % haben eine erwartete Haufigkeit kleiner 5, wodurch die Ergebnisse des Tests nicht interpretierbar sind

Tab. 12: Haufigkeit genannter durchgefiihrter Nebentatigkeiten nach Alterskategorie (N = 1.072) und Ergebnisse des x?-Test zur

Haufigkeit durchgefihrter Nebentatigkeiten

an zu telefonieren (mit Telefon in der Hand und
mit Freisprecheinrichtung). Ein signifikanter Ge-
schlechtsunterschied war dabei nur fur Telefonate
Uber die Freisprecheinrichtung zu erkennen. Eben-
so nutzten Manner das Mobiltelefon signifikant hau-
figer zum Verfassen von Textnachrichten wahrend
des Fahrens. Hinsichtlich des Rauchens ergaben
sich auch signifikante Unterschiede mit deutlich
mehr rauchenden Mannern als Frauen.

Bezuglich der genannten Téatigkeiten zeigen sich
zwischen den unterschiedlichen Altersklassen
ebenfalls Unterschiede. Die absolute Haufigkeit
und die Ergebnisse des x2-Tests zur Haufigkeit
durchgefiihrter Nebentéatigkeiten sind Tabelle 12 zu
entnehmen. Bild 13 zeigt die prozentualen Anteile
pro Nebentatigkeit. Durchschnittlich 90 % aller Fah-
rer mit Mitfahrer interagierte mit selbigen. Die Nut-
zung von im Fahrzeug verbauten Geraten unter-
schied sich Uber die Altersklassen hinweg signifi-
kant. Zwei Drittel aller unter 25-Jahrigen bediente
Gerate im Fahrzeug (Radio, Klima) und damit bei-
nahe doppelt so haufig wie die Uber 65-Jahrigen
Befragten (34 %). Es gab deutliche signifikante Un-
terschiede in der Haufigkeit zwischen den Al-
tersklassen, bei der Angabe von selbstinitiierten
Handlungen, mit sinkenden prozentualen Anteil im

héheren Alter. Dieses Muster liel3 sich ebenfalls fur
das Essen und Trinken und die Ablenkung von au-
Ren erkennen. Vor allem die Altersgruppen zwi-
schen 25 und 64 Jahren telefonierte mit Freisprech-
einrichtung. Hier zeigte sich ein signifikanter Unter-
schied zwischen den Altersklassen, mit héheren-
prozentualen Anteil an Telefonaten Uber die Frei-
sprecheinrichtung mit zunehmenden Alter. Nur ein
sehr geringer Teil je Alterskategorie gab Uberhaupt
an mit dem Mobiltelefon in der Hand telefoniert zu
haben (1-2 %). Die Nutzung des Mobiltelefons zum
Verfassen und Lesen von Textnachrichten wahrend
der Fahrt war bei Fahrern unter 25 Jahre hoher als
bei alteren Fahrern. Knapp 14 % aller unter 25-Jah-
rigen lasen und circa 8 % verfassten Textnachrich-
ten in der letzten halben Stunde Fahrt. Die Uber
65-Jahrigen taten dies Uberhaupt nicht. Fur die Nut-
zung externe Gerate im Pkw (z. B. mp3 Player) wur-
den deutliche signifikante Unterschiede erkannt,
wobei die unter 25-jahrigen dies vergleichsweise
am haufigsten durchfuhrten. Bezogen auf die Nut-
zung der Navigation und die Fahrzeugeinstellung
und waren keine grol’en Unterscheide zwischen
den Altersklassen zu erkennen (Bild 13). Durch-
schnittlich 5 % gaben an die (externe) Navigation
genutzt zu haben.
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Bild 13: Prozentualer Anteil genannter durchgefiihrter Nebentatigkeiten in Abhéngigkeit des Alters (N = 1.072, N_,5 = 272,

N3s.44 = 6071, Ngs g4 = 170, Nog5 = 29)

Des Weiteren wurde angenommen, dass einzelne
Nebentatigkeiten haufiger durchgefiihrt werden in
Abhangigkeit der hauptsachlich befahrenen Infra-
struktur. Die Ergebnisse der x2-Tests und die dazu-
gehorigen Odds-Ratios sind Tabelle 13 zu entneh-
men. Wie in Bild 14 zu sehen ist, zeigten sich im
Allgemeinen keine groRen Unterschiede in den pro-

zentualen Anteilen der fahrfremden Tatigkeiten zwi-
schen den Fahrern, die angaben vorrangig auf der
Autobahn oder in der Stadt unterwegs gewesen zu
sein. Es wurden mehr Telefonate mit Freisprechein-
richtung (21 %) auf der Autobahn als in der Stadt
durchgefiihrt (9 %). Das (externe) Navigations-
system wurde nach absoluten Zahlen zwar gleich
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Bild 14: Vergleich der prozentualen Haufigkeit der Nebentatigkeiten in Abhangigkeit der vorrangig genutzten Infrastruktur

(NAutobahn =325, NStadt = 747)

N X2 p (2-seitig) OR
Telefonieren hand-held 1.068 0,00 ,966 0,98
Telefonieren hands-free 1.064 31,23 <,001 2,79
Schreiben von Textnachrichten 1.062 0,21 ,645 0,87
Lesen von Textnachrichten 1.064 1,43 ,232 0,77
Internet Nutzung 1.067 3,90 ,061 3,85
Navigation 1.068 7,95 ,005 1,31
Fahrzeugeinstellungen 1.066 1,26 ,261 1,67
Gerate im Pkw (z. B. Radio, Klima) 1.067 14,22 <,001 1,00
Externe Gerate (z. B. mp3) 1.067 0,00 ,993 1,65
Mitfahrer Interaktion 1.069 5,86 ,010 2,20

* Mindestens 25 % haben eine erwartete Haufigkeit kleiner 5, wodurch die Ergebnisse des Test nicht interpretierbar sind

Tab. 13: Ergebnisse des x2-Test zur Haufigkeit durchgeflihrter Tatigkeiten in Abhangigkeit der genutzten Infrastruktur inklusive

Odds-Ratio (Autobahn/Stadt)
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N Xz p (2-seitig) OR
Selbstinitiierte Handlung 1.065 2,49 114 1,52
K|e|dung v - 1063 2’55 ’110 .......... 1’86 ...................
Kérperhyéiene 1 068 s FY R 2’59 ...................
Essen und Trinken 1.071 37,09 <001 | 126
Andere Tatigkeiten 1.066 0,61 a2 | 127 |
Rauchen v 1069 1’11 ’292 .......... 1’17 ...................
Ablenkung von auen 1.060 0,85 37 | 098 |

Tab. 13: Fortsetzung

Telefonieren hand-held ===/ 198,47
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]

mmi=- 73,91
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== 75,69
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Bild 15: Durchschnittliche Dauer der genannten durchgefiihrten Tatigkeiten in Sekunden mit 95%-Konfidenzintervall (N = 2.375)

haufig genutzt (Nautobann = 23, Ngtagt = 24),allerdings
gab es auch mehr Fahrten in der Stadt. Dadurch er-
geben sich signifikante Ergebnisse in der Verbin-
dung zwischen Infrastruktur und Nutzung des Navi-
gationsgerats. Auf der Autobahn wurde signifikant
haufiger gegessen oder getrunken und mit Mitfah-
rern geredet als in der Stadt.

3.5.4 Dauer der fahrfremden Tatigkeiten

In einem weiteren Schritt wurden die Fahrer nach
der Dauer jeder durchgefiihrten Tatigkeit gefragt. In
Bild 15 sind die Mittelwerte jeder Tatigkeit mit 95 %
Konfidenzintervall abgebildet. Aufgrund der unter-
schiedlich langen Fahrtdauern wurden die Angaben
an der Fahrtdauer jeder Person relativiert und der

prozentuale Anteil der Dauer an der Gesamtfahrt
ermittelt (Bild 16).

Vor allem Interaktionen mit Mitfahrern nahmen ei-
nen bedeutenden Anteil der Fahrtdauer ein (72 %).
Selbstinitiierte Handlungen nahmen durchschnitt-
lich die Halfte der Fahrtdauer ein. Wenn Telefonate
Uber die Freisprecheinrichtung gefihrt wurden,
nahmen sie rund 40 % der Fahrtzeitein, wahrend
Telefonate ohne Freisprecheinrichtung gerade ein-
mal rund 20 % der Fahrzeit einnahmen. Das Ver-
fassen und Lesen von Textnachrichten nahm im
Schnitt jeweils 9 % der Gesamtfahrzeit ein. Rau-
cher verbrachten circa ein Viertel der Gesamtfahr-
zeit mit Rauchen. Die Fahrer wurden durchschnitt-
lich 18 % der Gesamtfahrzeit durch auflere Um-
stdnde abgelenkt. Die Dauer der Nutzung des Inter-
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Bild 16: Durchschnittlicher prozentualer Anteil der Dauer der Nebentatigkeit an der Gesamtdauer der Fahrt mit 95%-Konfidenz-

intervall (N = 2.360)
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Bild 17: Durchschnittlicher prozentualer Anteil der Dauer der Nebentatigkeit an der Gesamtdauer der Fahrt mit 95%-Konfidenzinter-

vall in Abhangigkeit der genutzten Infrastruktur (N = 2.360)
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nets wurde von den Fahrern auf circa 20 % ge-
schatzt, jedoch umfasste die Stichprobe nur neun
Fahrer, weswegen weitere Schlussfolgerungen
diesbezulglich nicht moglich sind.

Zusatzlich wurde angenommen, dass Tatigkeiten in
ihrer Dauer auch in Abhangigkeit der genutzten In-
frastruktur variieren (Bild 17). Telefonate in der
Stadt nahmen einen signifikant gréReren prozentu-
alen Anteil an der Gesamtfahrzeit ein als auf der
Autobahn (t(12,41) = -2,19, p = ,024, d = 0,86). Der
prozentuale Anteil der Zeit flir Essen und Trinken in
der Stadt war signifikant héher als auf der Auto-
bahn (t(154,50) = -2,37; p =,009, d = 0,33). Die Be-
dienung von Geraten im Fahrzeug, wie dem Radio,
nahm ebenfalls signifikant mehr Zeit in der Stadt
als auf der Autobahn ein (t(504,76) = -2,4, p = ,006,
d = 0,13). Wie bereits vorher berichtet waren die
Stadtfahrten allerdings auch bedeutend kiirzer als
die Autobahnfahrten, sodass in der Dauer der Ne-

bentatigkeiten keine Unterschiede bestehen, aber
die Fahrtdauer sich auf die Anteile auswirkt.

3.5.5 Situative Gefahrenbewertung

In einem weiteren Schritt wurden die Befragten ge-
beten, die Gefahrlichkeit in der Situation, in der sie
eine Nebentatigkeit tatsachlich ausgefiihrt haben,
auf einer Skala von null (gar nicht) bis funf (sehr
stark) zu bewerten. Nur Fahrer, die berichteten,
eine Tatigkeit tatsachlich auch ausgefuhrt zu ha-
ben, wurden nach ihrer Einschatzung der situativen
Gefahr gefragt. Damit ist die Anzahl der Fahrer, die
in die Analyse einbezogen wurden, je Nebentatig-
keit unterschiedlich. Wie in Bild 18 zu sehen ist,
wurde die Nutzung des Internets wahrend der
Fahrt im Vergleich zu allen weiteren Nebentatigkei-
ten als am gefahrlichsten bewertet. Allerdings ist
die Stichprobe sehr klein (N = 8, 1 fehlender Wert,
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Bild 18: Durchschnittliche Gefahrenbewertung in der Situation der Durchfiihrung der Nebentatigkeit (Wie gefahrlich war die Situa-

tion als sie gerade mit xxx beschéftigt waren?) mit 95%-Konfidenzintervall (N = 2.415)
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SD = 2,75). Die Situationen, in denen die Befragten
Textnachrichten verfassten, wahrend der Fahrt tele-
fonierten oder andere Tatigkeiten (nach Gegen-
stdnden im Fahrzeug suchen) ausfuhrten, wurden
als wenig gefahrlich bewertet. Alle weiteren Situati-
onen, in denen die restlichen Nebentatigkeiten aus-
gefiihrt wurden, wurden von den Fahrern als sehr
wenig gefahrlich eingeschatzt.

3.5.6 Allgemeine Gefahrenbewertung

Unabhéangig von der Durchfihrung einer Tatigkeit
wurden alle Fahrer stets gefragt, wie gefahrlich auf
einer Skala von null (gar nicht) bis flnf (sehr stark)
sie die Durchfiihrung der vorgegebenen Tatigkeiten
wahrend der Fahrt generell einschatzten. Tabelle 14
zeigt die deskriptiven Werte nach den befragten Ne-
bentatigkeiten. Vor allem die Nebentatigkeiten, die
visuelle Aufmerksamkeit (Navigation, Lesen und
Schreiben von Textnachrichten, Telefonieren, Inter-
net Nutzung) oder grol’e Bewegungen (Kleidung
wechseln, andere Tatigkeiten wie Suchen oder Auf-

MW SD N

hand-held 4,16 0,99
Telefonieren hands-free 2,08 1,20

Schreiben von
Textnachrichten 4,65 0.68

Lesen von

Textnachrichten 4,44

0,86
3,52

4,52
2,96

1,16
0,79
1,27

Internet Nutzung

Navigation
Fahrzeugeinstellungen

Gerate im Pkw
(z. B. Radio, Klima) 2,00 1,26

3,51 1,25

1,72 1,18

Externe Gerate
(z. B. mp3)
Mitfahrer Interaktion
Selbstinitiierte Hand-

1,64
lungen

1,38
e S
Andere TatlQ 3,93

2,42

098
o
o
e
i
o

Kleidung

keiten
Rauchen

Ablenkung von aufRen

raumen) erfordern, wurden als besonders gefahr-
lich eingeschatzt. Essen und Trinken sowie Rau-
chen wurden im Durchschnitt als mittel geféahrlich
bewertet. Interaktionen mit Mitfahrern und selbstini-
tiierte Handlungen wurden als am wenigsten ge-
fahrlich bewertet.

3.5.7 Situative vs. allgemeine Gefahren-
bewertung

Wie in Bild 19 deutlich zu erkennen ist, schatzten
die befragten Fahrer die Gefahrlichkeit der Situation
wahrend der Austibung der Nebentatigkeit deutlich
niedriger ein als die allgemeine Gefahrlichkeit der
Tatigkeit. Im Paarvergleich zwischen der Bewer-
tung der Gefahr in der Situation der Ausliibung der
Nebentatigkeit und der allgemeinen Gefahrenbe-
wertung der Nebentatigkeit unabhangig von der Si-
tuation ergaben sich fur alle Nebentatigkeiten signi-
fikante Unterschiede (Tabelle 15). Die EffektgroRe
(d) gibt fur jede Nebentatigkeit hohe Effekte an.

N t df p d

Telefonieren hand-held 19

125 | -9,53| 124 | <,001

Schreiben von

-4,81 18 | <,001

Nachrichten 59 | -10,54 58 | <,001
Lesen von

Nachrichten 122 | -17,07| 121 |<,001 | 1,88
Internet Nutzung 8| -2,55 7 |<,001|085

844 44 |<,001]| 1,1

-9,04 80

<,001

Gerate im Pkw
(z. B. Radio, Klima) 585 -21,46 | 584

55| -7,76 54

<,001

<,001 | 1,03

-15,39| 376 |<,001|0,87

Selbstinitierte 332 | 1064 | 331 |<,001|063

Handlungen

168
o
1,79
1,04
1,28
087

b
e
TR
IR
LB

<,001
| <001
<001
<001

Ablenkung von auen | 200 <,001

Tab. 14: Deskriptive Statistik zur allgemeinen Gefahrenbewer-
tung

Tab. 15: Ergebnisse des Paarvergleichs der Bewertung der
situativen und allgemeinen Gefahrenbewertung
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Bild 19: Paarvergleich der situativen und allgemeinen Gefahrenbewertung mit Standardfehler des Mittelwertes (N = 2.413)
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3.5.8 Ablenkungsbewertung

Zusatzlich zur Gefahrenbewertung wurden die Fah-
rer nach dem durch die Nebentéatigkeit verursach-
ten Ausmal der Ablenkung befragt. Die Fahrer soll-
ten ihre Einschatzung hierzu erneut auf einer Skala
null (gar nicht) bis funf (sehr stark) angeben. Es
wurden wieder nur diejenigen Fahrer befragt, die
die angegebene Tatigkeit wahrend der letzten 30
Minuten ihrer Fahrt durchgefihrt hatten. Durch-
schnittlich wurden alle Nebentatigkeiten als sehr
wenig ablenkend bewertet, wie in Bild 20 zu sehen
ist. Es zeigte sich erneut, dass vor allem Nebenta-
tigkeiten, die eine visuelle Aufmerksamkeit bendtig-
ten, wie das Schreiben und Lesen von Textnach-
richten als auch die Nutzung des Internets oder des
Navigationssystems, héhere Werte erhielten. Wie
bereits bei der situativen Gefahrenbewertung wur-
den auch das Wechseln von Kleidung oder &hnliche
andere Tatigkeiten (Suchen, Aufrdumen) als ahn-
lich hoch ablenkend bewertet.

3.6 Ergebnisse IV: Charakterisierung
der Fahrer

3.6.1 Mobiltelefonnutzungsverhalten

Mithilfe einer deutschen Ubersetzung des Mobile
Phone Involvement Questionnaire (MPIQ, WALSH
et al., 2010) wurde die Tendenz zur kognitiven und
verhaltensmafigen Abhangigkeit vom Mobiltelefon
erfasst. In Tabelle 16 sind die deskriptiven Statis-
tiken fir die Items der Skala aufgefiihrt. Je hoher
die Werte auf der Skala liegen, umso hoheres Ab-
hangigkeitsverhalten zeigt die Person. Der Mittel-
wert aller Iltems (Score) der MPIQ Skala lag fir alle
befragten Fahrer bei 3,13 (SD = 1,85), was eher
einer niedrigen bis mittleren Abhangigkeit ent-
spricht (LENNON, OVIEDO-TRESPALACIOS, &
MATTHEWS, 2017).

Zur Beantwortung der Frage, ob es einen Zusam-
menhang zwischen der gewohnheitsmafRigen Mo-
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Bild 20: Durchschnittliche Bewertung der Ablenkung durch die Nebentatigkeit mit 95%-Konfidenzintervall
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kontaktiert werde.
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2,75 1 7 1.055
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2,81 , 1.054

2,69 1.052
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3,12 , )

Tab. 16: Deskriptive Auswertung der Items der Skala zum Mobiltelefonnutzungsverhalten MPQI

biltelefonnutzung und der Anzahl durchgeflhrter
Nebentatigkeiten am Mobiltelefon gibt, wurde die
Anzahl der Nebentatigkeiten am Mobiltelefon (ma-
ximal 5: Telefonat, Telefonat mit Freisprecheinrich-
tung, Verfassen und Lesen von Textnachrichten, In-
ternetnutzung) mit dem MPIQ Score korreliert. Die
Korrelation fiel mitr = .13 (N = 1.055, p <,001) ge-
ring aus. Um den Einfluss von besonders problema-
tischem Mobiltelefonnutzungsverhalten auf die Mo-
biltelefonnutzung wahrend der Fahrt vorherzusa-
gen, wurde anschlieBend ein Extremgruppenver-
gleich mithilfe eines Mediansplits des MPIQ-Score
(Mdn = 3,00) durchgefuhrt. Das Ergebnis des unab-
hangigen t- Tests zeigt deutlich, dass es einen sig-
nifikanten Unterschied in der Haufigkeit der Mobilte-
lefonnutzung wahrend der letzten 30 Minuten der
Fahrt aufgrund der gewohnheitsmafRigen Mobiltele-
fonnutzung gab. Die Gruppe mit geringen MPIQ
Werten (N = 548) nutzte das Mobiltelefon durch-
schnittlich 2,27-mal (SD = 0,54) wahrend der letzten
Fahrt, wahrend die Gruppe mit hoher Auspragung
auf der MPIQ Skala durchschnittlich 4,04 Mobiltele-
foninteraktionen angab (SD = 0,75, t(920,08) =
-43,29, p <,001, d = 2,70). Die Gruppe mit einer ho-
heren Auspragung in kognitiver und verhaltensma-
RBiger Abhangigkeit vom Mobiltelefon nutzte dieses
demnach auch deutlich haufiger wahrend der Fahrt.

3.6.2 Einstellung zum Verfassen von Text-
nachrichten- Theorie des geplanten
Verhaltens

Die Theorie des geplanten Verhaltens AJZEN
(1991) postuliert, dass Verhalten aufgrund der
Uberzeugung (Normen), der Einstellung gegeniiber
einer bestimmten Sache und des Gefiihls der Kont-
rolle Uber das Verhalten vorhergesagt werden kann.

Mw SD Mdn N
;/;rjgil:]znskontrolluber- 6.24 174 7 1.053
SOZ|aIe No;m 2,13'“. 2,23 1 ol 1 049'.
Morallsche Norm 6,54'“. 1,22 7 ol 1 055'.
Gruppennorm 2,73'“. 1,89 2 1 049'.

Tab. 17: Deskriptive Analysen der Skala zur Theorie des
geplanten Verhaltens

Insgesamt gaben 94,5 % der befragten Fahrer (N =
997) an (eher) negativ gegeniiber dem Verfassen
von Textnachrichten wahrend der Fahrt eingestellt
zu sein. Ein kleiner Anteil von 3,9 % (N = 41) waren
neutral und weitere 1,7 % (N = 17) eher positiv ein-
gestellt. Uber alle befragten Fahrer hinweg war die
Einstellung dementsprechend negativ gegentber
dem Verfassen von Textnachrichten wahrend des
Fahrens (,Markieren Sie |hre Einschatzung zwi-
schen den Polen. Wie ...negativ/positiv... ist es
fur Sie wahrend des Fahrens Textnachrichten zu
verfassen?“ MW = 1,49, SD = 0,96, Mdn = 1, N =
1.055).

Die deskriptiven Ergebnisse der weiteren Items zu
den moralischen, sozialen und Gruppennormen so-
wie die Uberzeugung, dass eigene Verhalten kon-
trollieren zu kdnnen, sind in Tabelle 17 abgebildet.
Die Fahrer gaben an, dass sie das Geflihl hatten,
ihre Nutzung des Mobiltelefons kontrollieren zu
kénnen. Das soziale Umfeld der Befragten war eher
negativ gegenuber dem Verfassen von Textnach-
richten wahrend des Fahrens eingestellt. Ebenso
betrachteten die Fahrer selbst das Verfassen von
Textnachrichten wahrend der Fahrt auf moralischer
Ebene als verwerflich. Gefragt nach der Norm ihrer
Bezugsgruppe (Freundeskreis) gaben die Fahrer
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ebenfalls an, dass das Verfassen von Textnachrich-
ten wahrend der Fahrt eher unangemessen sei.

Wie bereits bei der Skala zur Erfassung des allge-
meinen Mobiltelefonnutzungsverhaltens soll auch
hier ein Zusammenhang zwischen den Angaben zu
den ltems der Theorie des geplanten Verhaltens
und der Nutzung des Mobiltelefons zum Verfassen
von Textnachrichten analysiert werden. Dazu wur-
den jeweils auf Konstrukt (Iltem)-Ebene Gruppen
gebildet, die sich in der Auspragung des Einflusses
unterscheiden. Die Gruppenbildung basierte auf
der Ablehnung bzw. Zustimmung zum jeweiligen
Item. Eine niedrige Auspragung entspricht der Ab-
lehnungen (Werte 1-3) und eine hohe Auspragung
der Zustimmung (Werte 5-7) zu den ltems. Antwor-
ten der Mittelkategorie (4) wurden aufgrund der
neutralen Haltung ausgeschlossen. Personen mit
Werten kleiner vier, z. B. auf der Skala Verhaltens-
kontrolle, wurden als Personen mit geringer Verhal-
tenskontrolliberzeugung eingestuft. Personen mit
Werten groRer vier als solche, die eine hohe Verhal-
tenskontrolliberzeugung besitzen. Dies wurde flr
die anderen Skalen ebenso angewandt.

In Tabelle 18 befinden sich die Ergebnisse der x2-
Tests zwischen den so gebildeten Gruppen. Auf-
grund zu geringer erwarteter Werte fir die Skalen
Einstellung und moralische Normen werden hier
keine weiteren Angaben zur Signifikanz gemacht.
Alleinig der Zusammenhang zwischen den Grup-
pennormen (Freundeskreis) und dem Verfassen
von Textnachrichten war marginal signifikant. Die
Wahrscheinlichkeit zum Verfassen von Textnach-
richten war fast doppelt so hoch (1,82) wenn die Be-

zugsgruppe (Freundeskreis) des Probanden das
Verfassen von Textnachrichten ebenfalls vertretbar
bewertete. Unter den Fahrern, die keine Textnach-
richten verfassten, waren 98,5 % dem Verfassen
von Textnachrichten negativ eingestellt. Unter den
Befragten, die Nachrichten verfassten, waren es mit
ca. 94 % geringfligig weniger. Die Ergebnisse zei-
gen, dass Gruppennormen einen Einfluss auf die
Auslbung von Nebentatigkeiten am Mobiltelefon
haben. Je mehr das Verfassen von Textnachrichten
in der Gruppe toleriert wurde, desto haufiger wur-
den auch Textnachrichten verfasst.

3.6.3 Polizeikontrollen und Entdeckungsraten

In einem weiteren Schritt sollten die Fahrer die
Wabhrscheinlichkeit (in %) der Entdeckung der Mo-
biltelefonnutzung wahrend des Fahrens durch die
Polizei angeben. Im Durchschnitt schatzten die
Fahrer die Entdeckungswahrscheinlichkeit der
Mobiltelefonnutzung auf 26 % (SD = 28,9, Min = 0,
Max = 100).

Darlber hinaus wurden die Fahrer danach befragt,
wie haufig sie bisher in einer Polizeikontrolle wegen
Handynutzung am Steuer Uberprift worden sind.
Circa 8 % der Befragten gaben an, schon mindes-
tens einmal von der Polizei aufgrund der Nutzung
eines Telefons am Steuer angehalten worden zu
sein (MW = 1,28, Min = 1, Max = 6). In einem zwei-
ten Schritt wurde die genaue Anzahl der Polizeikon-
trollen erfragt. Nur 15 % der Fahrer war in mehr als
eine Polizeikontrolle aufgrund der Mobiltelefonnut-
zung geraten.

Textnachricht verfasst x2-Test

Nein Ja X2 p OR
Niedrige Auspragung 938 49

Einstellung [ e 5,47 ,053* 4,10
Hohe Auspragung 14 3
; Niedrige Auspragung 40 9

Moralische | T77=~09= 7 16,87 .001* 0,22
Norm Hohe Auspragung 921 46
_ Niedrige Auspragung 102 5

I"(ontroll ‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ e 13 463 1’19
uberzeugung Hohe Auspragung 853 50
Niedrige Auspragung 777 40

Soziale Norm s 1.63 143 1,59
Hohe Auspragung 122 10
Niedrige Auspragung 627 35

Gruppennorm e s 3.89 .040 1,82
Hohe Auspragung 167 17

* Mindestens 25 % haben eine erwartete Haufigkeit kleiner 5, wodurch die Ergebnisse des Test nicht interpretierbar sind

Tab. 18: Haufigkeiten und x2-Test Ergebnisse des Zusammenhang zwischen den Konstrukten der Theorie des geplanten Verhal-
tens und der Angabe des Verfassen von Textnachrichten wahrend der letzten 30 Minuten Fahrt
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Es wurde angenommen, dass es eine Verbindung
zwischen der Anzahl der erlebten Polizeikontrollen
und der Anzahl ausgeflhrter Nebentatigkeiten mit
dem Telefon gibt. Dafir wurde ein Summenwert aus
der Anzahl von Verfassen und Lesen von Textnach-
richten, Nutzung des Internets sowie Telefonieren
gebildet, ausgeschlossen wurde hierbei das Telefo-
nieren Uber die Freisprecheinrichtung, da dies kei-
nen VerstolR darstellt (Mingy, = 0, Maxgym = 3).

Insgesamt gab knapp 1 % (N = 9) der Fahrer an das
Mobiltelefon fir alle vier Tatigkeiten wahrend der
letzten halben Stunde der Fahrt genutzt zu haben.
Etwa 4 % gaben an, zwei Tatigkeiten durchgeflhrt
zu haben, 9 % nur eine Tatigkeit. Die Mehrheit
(86 %) hat keine Tatigkeit am Mobiltelefon durchge-
flhrt.

Der Groliteil der Fahrer gab an, bisher noch nicht
von der Polizei wegen VerstoRen wegen Mobilitele-
fonnutzung belangt worden zu sein (92 %) und
auch keine der nicht erlaubten Tatigkeiten wahrend
der befragten Fahrt am Mobiltelefon durchgeflhrt
zu haben (nicht kontrolliert und nichts weiter durch-
gefihrt: 80 %). Etwa 6 % der Fahrer, die bereits
mindestens einmal in eine polizeiliche Kontrolle ge-
kommen waren, gab an, wahrend der letzten Fahrt
keine Tatigkeiten mit dem Mobiltelefon ausgefiihrt
zu haben. Generell ist der Anteil der Personen, die
bereits mindestens einmal von der Polizei kontrol-
liert wurden und die mindestens eine Tatigkeit mit
dem Mobiltelefon in der Befragung angegeben ha-
ben, mit circa 2 % sehr gering. Der Anteil der Perso-
nen, die noch nicht kontrolliert wurden und mindes-
tens eine eben dieser Tatigkeiten ausfuhrten, lag
bei 12 %. Das Odds-Ratio zur Durchfiihrung einer
Nebentatigkeit mit dem Telefon (wahrend der letz-
ten 30 Minuten Fahrt) war doppelt so hoch, wenn
die Probanden bereits mindestens einmal von der
Polizei wegen der Nutzung des Mobiltelefons am
Steuer angehalten wurden, als wenn die Proban-
den noch nie wegen der Nutzung angehalten wur-
den (OR: 2,21, x2 (1) = 9.81, p = ,005). Wer also
bereits einmal angehalten wurde, gab in der Befra-
gung eher an, sein Mobiltelefon wahrend der Fahrt
genutzt zu haben. Auf Personen, die bereits min-
destens einmal aufgrund von Handynutzung am
Steuert Kontakt mit der Polizei hatten, scheint dies
keine langerfristige Wirkung dahingehend zu ha-
ben, dass diese die Handynutzung unterlassen.

3.7 Zusammenfassung der Ergebnis-
se der deutschlandweiten
Befragung

Abschliefend werden die Ergebnisse der Befra-
gung kurz zusammengefasst. Im Rahmen des Pro-
jektes wurde eine reprasentative Befragung in vier
Stadten Deutschlands mit jeweils vier Interviewern
Uber eine Dauer von 26 Tagen jeweils acht Stunden
pro Tag durchgeflihrt. Befragt wurde vorrangig im
Stadtzentrum an Einkaufszentren sowie an auto-
bahnnahen Einkaufzentren und an Autobahnrast-
statten. Ein Interview dauerte durchschnittlich 20
Minuten. Insgesamt nahmen 1.072 Personen an
der Befragung teil. Dies sind 89 % aller angespro-
chenen Personen. Damit zeigt sich, dass seitens
der Fahrer eine groRe Bereitschaft bestand, in die-
ser Form Auskunft Gber die Beschéaftigung mit Ne-
bentatigkeiten beim Fahren zu geben. Vor allem die
Quotenstichprobenziehung ermdoglichte eine be-
sonders effiziente Ansprache. Nach dem Eindruck
der Interviewer berichteten die Fahrer offen und be-
reitwillig Gber durchgefiihrte Tatigkeiten. Mit Inter-
views von mehr als 1.000 Fahrern liegt eine belast-
bare Datenbasis vor. Aufgrund der Zusammenset-
zung nach vorgegebenen Quoten und der regiona-
len Verteilung der Befragungen kann diese als re-
prasentativ flr deutsche Autofahrer betrachtet wer-
den. Die Fahrten der Befragten kdnnen folgender-
malen charakterisiert werden:

« Circa 70 % aller Fahrer gaben an, Uberwiegend
in der Stadt unterwegs gewesen zu sein.

» Die durchschnittliche Fahrtdauer betrug 48 Mi-
nuten, variierte jedoch stark in Abhangigkeit der
zuvor genutzten Infrastruktur. Insbesondere Au-
tobahnfahrten dauerten hier langer.

« Etwa 60 % der Fahrer waren allein unterwegs.
Wenn Mitfahrer dabei waren, waren dies groR3-
tenteils Erwachsene (78 %).

Der Fokus der Befragung lag auf den fahrfremden
Tatigkeiten. Dabei zeigte sich, dass

* rund 88 % der Fahrer mindestens eine Nebenta-
tigkeit innerhalb der letzten halben Stunde der
Fahrt durchgeflhrt hatten, im Mittel waren es ca.
zwei Tatigkeiten (MW = 2,29).

* Bezogen auf die Anzahl der Nebentatigkeiten
gab es einen deutlichen Alterseffekt. Mit steigen-
dem Alter nahm der Anteil der Fahrer zu, der kei-
ne Nebentatigkeit durchfihrt hatte. Lediglich
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5 % der unter 25-Jahrigen gab an, keine Tatig-
keit ausgefuhrt zu haben.

Manner gaben haufiger als Frauen an, Nebenta-
tigkeiten durchgefuhrt zu haben.

Die prozentual am haufigsten genannte Neben-
tatigkeit (freie Nennung und auf Nachfrage) war
die Interaktion mit Mitfahrenden (85 % aller Fah-
rer mit Mitfahrer), gefolgt von der Bedienung
fahrzeugzugehdriger Gerate (55 %) und selbsti-
nitiierter Handlungen (31 %).

Die haufigste spontan genannte Nebentatigkeit
(freie Nennung) war die Interaktion mit Mitfah-
rern (von 29 % aller Fahrer mit mindestens ei-
nem Mitfahrer genannt), gefolgt von selbstiniti-
ierten Handlungen (10 %), Essen und Trinken
(9 %), Bedienung von fahrzeugzugehdrigen Ge-
raten (9 %) und Telefonaten Uber die Freispre-
cheinrichtung flhren (9 %).

Betrachtet man die Handlungen, die in Zusam-
menhang mit der Nutzung von Mobiltelefonen
stehen, ergibt sich folgendes Bild: Vor allem die
unter 25-Jahrigen Fahrer lasen sehr haufig Text-
nachrichten (14 %) bzw. verfassten diese (8 %).
Diese Tatigkeit wurde von keinem Uber 65-Jahri-
gen Fahrer angegeben. Telefonate Gber die Frei-
sprecheinrichtung wurden haufiger von Fahrern
mittleren Alters (25-65) durchgefiihrt. Vor allem
Manner verfassten signifikant haufiger Textnach-
richten und fUhrten Telefonate Uber die Freispre-
cheinrichtung.

Zusatzlich wurde die Dauer der fahrfremden Ta-
tigkeiten in Zusammenhang mit der Gesamtfahr-
zeit betrachtet.

— Interaktionen mit Mitfahrern nahmen rund
70 % der Gesamtfahrzeit ein,

— selbstinitiierte Handlungen ca. 50 % und

— Telefonate mit Freisprecheinrichtung knapp
40 %.

Auch die vorrangig genutzte Infrastruktur (Auto-
bahn vs. Stadt) stand mit der Art der Nebentatig-
keiten in Zusammenhang. Telefonate tber Frei-
sprecheinrichtung, Gesprache mit Mitfahrenden

sowie Essen oder Trinken kamen auf der Auto-
bahn signifikant haufiger vor als in der Stadt.

* Bezogen auf die Infrastruktur zeigten sich Unter-
schiede in der Dauer der Ausfiihrung. Telefonate
mit dem Mobiltelefon in der Handnahmen in der
Stadt einen deutlich grélReren Anteil der Fahrzeit
ein als auf der Autobahn. Dies war ebenso der
Fall fir Essen und Trinken und die Bedienung
von fahrzeugzugehdrigen Geraten.

Auch der Einfluss von Persoénlichkeitsmerkmalen
und die Wahrnehmung der Gefahrlichkeit wurden in
der Befragung betrachtet.

* Im Allgemeinen wurde die Gefahrlichkeit in der
Situation, in der die Nebentatigkeiten durchge-
fuhrt wurden, von den Fahrern als sehr gering
eingeschatzt. Eine Ausnahme bilden die visuel-
len Nebentatigkeiten (Lesen und Schreiben, An-
dere Handlungen wie Suchen oder Putzen so-
wie die Ablenkung von aul3en).

» Die Gefahrlichkeit in der konkreten Situation
wurde dabei stets niedriger bewertet als die Ge-
fahrlichkeit der Nebentatigkeiten im Allgemei-
nen.

» Speziell wurde der Einfluss von Personlichkeits-
eigenschaften und des sozialen Umfelds auf die
Nutzung des Mobiltelefons untersucht. Fahrer,
die ein groRes Abhangigkeitspotenzial von ihrem
Mobiltelefon berichteten, flhrten durchschnitt-
lich mehr Nebentatigkeiten mit diesem durch als
solche, die geringe Abhangigkeiten aufwiesen.

* Je mehr die Peer-Group (Bezugsgruppe) die
Mobiltelefonnutzung beflirwortete, umso haufi-
ger wurde das Mobiltelefon wahrend der letzten
30 Minuten Fahrt genutzt.

Da es sich bei den durchgefihrten Befragungen um
ein retrospektives Verfahren handelt, kénnen Ge-
dachtniseffekte nicht ausgeschlossen werden. Dass
bestimmte Tatigkeiten vergessen wurden, ist eben-
so moglich, wie dass diese bewusst verschwiegen
wurden, z. B. weil sie verboten sind. Um die Ver-
[8sslichkeit der Angaben der Fahrer zu priifen, wur-
de zur Validierung eine naturalistische Fahrstudie
mit punktuellen Befragungen durchgefihrt. Diese
wird in Kapitel 4 dargestellt.



53

4 Die naturalistische Fahrstudie
4.1 Ziel

Die Validierung des Fragebogeninstrumentes zur
Erfassung fahrfremder Tatigkeiten wurde mithilfe ei-
ner naturalistischen Fahrstudie (NDS) mit punktuel-
len Befragungen durchgefuhrt. Die NDS ist definiert
als eine Studie, die versucht einen Einblick in das
natdrliche Fahrverhalten von Autofahrer durch un-
auffallige Datenaufzeichnung wahrend taglicher
Fahrten zu erlangen (VOLLRATH & KREMS, 2011;
NEALE, KNIPLING, DINGUS, HOLBROOK, & PE-
TERSON, 2002). Hierbei werden Fahrer-, Fahr-
zeug- und Umgebungsinformationen ohne experi-
mentelle Kontrolle erfasst. Videoaufzeichnungen
vom Fahrer wahrend der Fahrt ermdglicheneine ob-
jektive Angabe Uber die Haufigkeit von fahrfremden
Tatigkeiten. Diese kdnnen dann mit den Angaben
der Fahrer bei der Befragung verglichen werden
und liefern so Daten zur Vollstandigkeit und Ver-
|&sslichkeit der Angaben in der Befragung.

4.2 Vorgehen und Methode
4.2.1 Ablauf

Der Ablauf der naturalistischen Fahrstudie ist in Bild
21 schematisch dargestellt und gliedert sich grob in
Einweisung und Einbau, Telefoninterview sowie Ab-
schluss mit Aufklarung der Probanden. Diese wer-
den im Folgenden beschrieben.

4.2.2 Erhebungszeitraum

Die Durchfiihrung der Studie erfolgte im Zeitraum
vom 22.03.2017 bis zum 31.07.2017. Der Einwei-
sungs-/Einbautermin wurde jeweils Montag, Mitt-

woch und Freitag durchgefiihrt. Der Ausbau folgte
zwei bis drei Tage nach dem Einbau. Damit konnte
sichergestellt werden, dass die Kameras ausrei-
chend lang verbaut waren, um ausreichend Video-
material aufzuzeichnen. Zusatzlich fanden mit eini-
gen Probanden noch individuelle Terminvereinba-
rungen statt. Aufgrund der Anzahl zur Verfligung
stehender Kameras konnten maximal acht Proban-
den gleichzeitig erhoben werden.

4.2.3 Rekrutierung der Probanden

Die Probandenakquise lief vorrangig Uber die Pro-
bandendatenbank der Professur Allgemeine Psy-
chologie | und Arbeitspsychologie der Technischen
Universitat Chemnitz. In der Datenbank befinden
sich ca. 2.000 Angaben zu Personen, die Interesse
an der Teilnahme an wissenschaftlichen Studien
haben. Folgende Einschlusskriterien mussten von
den Probanden erflllt werden:

¢ Besitz eines Fuhrerscheins,
¢ Mindestalter 18 Jahre,

* Pendler mit einer wdchentlichen Fahrleistung
von ca. 100 km, um zu garantieren, dass die
Probanden im Zeitraum der Studie auch tatsach-
lich langere Strecken zurlicklegen,

*  Wohnsitz Chemnitz und Umgebung.

Neben der Akquise Uber die Probandendatenbank
wurden Probanden Uber die Pressestelle der Tech-
nischen Universitat Chemnitz (https://www.tu-chem
nitz.de/tu/pressestelle/aktuell/7873) sowie Uber ei-
nen Bericht in der Lokalzeitung (Freie Presse) und
einen Radioaufruf akquiriert.

Nach einer ersten Selektion der Interessenten wur-
den insgesamt 774 Personen in acht Wellen per

+ Start * Zwischenbefragung mit Fra- » Abschlussbefragung mit Fragebogen
« Einwilligung gebogen aus AP 2 (telefo- aus AP 2
* Probandeninformation nisch) nach den ersten 30 Min * Aufklarung
* Einbau Fahrt mit Kamera * Ausbau
Ca. 30 Minuten Ca. 20 Minuten Ca. 30 Minuten

Tag 1

Tag 2

Tag 3

Bild 21: Ablauf der Naturalistischen Fahrtstudie
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E-Mail angeschrieben. Eine solche Welle wurde alle
zwei Wochen im Studienzeitraum initiiert (siehe Ka-
pitel 4.2.2). Pro Welle wurden durchschnittlich 96
als geeignet ausgewahlte Interessenten kontaktiert.
In der Rekrutierungsemail wurden die Probanden
Uber die Studieninhalte, den Ablauf, die Vergltung
und den Erhebungszeitraum informiert. Des Weite-
ren konnten sich Interessierte Uber einen Link in ei-
nem Online-Terminkalender fur einen Zeitpunkt ih-
rer Wahl zum Einbau eintragen. Nach Eintragung
erhielten die Probanden alle weiteren Informationen
wie Anfahrtsbeschreibung und Informationen zu
Kontaktpersonen.

4.2.4 Einweisung der Probanden und Einbau
der Kameras

Nach der Rekrutierung wurden die Probanden in
die Raumlichkeiten der TU Chemnitz eingeladen,
wo sie Uber die Studieninhalte informiert wurden.
Dabei wurden die Einwilligung zur Datenaufzeich-
nung und eine schriftliche Einverstandniserklarung
zur Teilnahme eingeholt. Ein kurzer Fragebogen zu
Merkmalen des gefahrenen Pkw (z. B. Modell, Mar-
ke, vorhandene Assistenzsysteme) und soziodemo-
grafischen Angaben wurde erfasst. Um ein mog-
lichst alltagsnahes Verhalten der Probanden im Un-
tersuchungszeitraum zu gewahrleisten, wurden die-
se zunachst Uber die tatsachlichen Inhalte der Stu-
die getauscht. Dies war notig, um die Aufmerksam-
keit der Probanden nicht bewusst auf die ablenken-
den Tatigkeiten zu richten, sodass diese ggf. unter-
lassen werden, da sie teilweise gesetzlich verboten
sind, z. B. das Telefonieren ohne Freisprecheinrich-
tung. Daher erhielten die Probanden die Informati-
on, dass die Qualitat zweier Armaturenbrettkame-
ras in unterschiedlichen Helligkeitsbedingungen
(Tag vs. Nacht) miteinander verglichen werden sol-
len. Ihnen wurde verschwiegen, dass der Untersu-
chungszweck die Erfassung der fahrfremden Tatig-
keiten war. Eine ausfuhrliche Aufklarung dber die
tatsachlichen Inhalte erhielten die Probanden erst
zum Abschluss ihrer Teilnahme. AnschlieRend wur-
den in den privaten Pkw der Probanden jeweils zwei
Kameras verbaut. Bild 22 und Bild 23 zeigen bei-
spielhaft die Anbringung und den Bildausschnitt der
damit erzeugten Videos. Um eine gute Sichtbarkeit
der fahrfremden Tatigkeiten zu jeder Tages- und
Nachtzeit garantieren zu kdnnen, wurden stets zwei
Kameras im Pkw der Probanden verbaut, eine Full-
HD Kameraohne Infrarot und eine HD- Riickkamera
mit Infrarotsensoren, die vor allem die Sichtbarkeit
bei Dunkelheit gewahrleisten konnte wie auch in

Bild 23: Anbringung Kamerasystem im Pkw

Bild 22 zu sehen ist (weitere Details zu den Kame-
ras in Kapitel 4.2.9). Die Ausrichtung der Kameras
im Fahrzeuginnenraum wurde mithilfe einer speziell
fur die Kameras entwickelten App durchgefuhrt. In
dieser wurde das Kamerabild gezeigt und konnte
somit passgenau auf die Bedienteile und den Kor-
per des Probanden ausgerichtet werden, sodass
moglichst ein groRer Ausschnitt erfasst wurde. Eine
Aufzeichnung des Verkehrsgeschehens erfolgte
aus Grunden des Datenschutzes nicht. Nach dem
Einbau erhielten die Probanden zusatzliche Einwil-
ligungserklarungen zur Datenaufzeichnung fir et-
waige Mitfahrer, sodass diese den Aufnahmen zu-
stimmen konnten und nicht unwissentlich gefilmt
wurden. Anschlieend wurde ein Termin fur ein Te-
lefoninterview nach einer voraussichtlichen Fahrt
von mindestens 30 Minuten Dauer innerhalb der
darauffolgenden beiden Tagen vereinbart.

Gegenlber den Probanden erwahnten die Ver-
suchsleiter, dass diese mindestens 30 Minuten un-
terwegs sein sollten, damit die Funktionsweise der
Kameras mindestens einmal lang andauernd getes-
tet werden kann. Ihnen wurde nicht gesagt, dass sie
zu fahrfremden Tatigkeiten befragt werden. Wichtig
fur das Telefoninterview war, dass die Probanden
wahrend des Termins nicht selbst mit ihrem Pkw un-



55

terwegs waren, um nicht durch die Befragung zu
deren Ablenkung beim Fahren beizutragen. Ab-
schlieend wurde noch der Termin fir den Ausbau
und die Abschlussbefragung festgelegt. Durch-
schnittlich dauerten Einweisung und Einbau der Ka-
meras zwischen 30 und 40 Minuten.

4.2.5 Durchfiihrung der Befragung

Zum vereinbarten Telefoninterviewtermin meldete
sich ein Versuchsleiter bei den Probanden und er-
kundigte sich nach etwaigen technischen Proble-
men wahrend der letzten Fahrt. Dies diente der Auf-
rechterhaltung der Coverstory. Dann wurde die Be-
fragung so wie bereits in der deutschlandweiten Be-
fragung jedoch am Telefon durchgefiihrt. Dafir wur-
de derselbe Fragebogen zur Erfassung der fahr-
fremden Tatigkeiten verwendet, der bereits in der
deutschlandweiten Befragung (siehe Kapitel 4.2.7)
verwendet wurde. Der Versuchsleiter erkundigte
sich zu Beginn des Anrufs, ob die Probanden die
Kameras fir die Videoaufzeichnung wahrend der
letzten Fahrt auch tatsachlich Uber den Zigaretten-
anzunder aktiviert hatten. Fur den Fall, dass die
Probanden die Kamera nicht angesteckt hatten,
wurde ein neuer Termin vereinbart. Abschlief3end
wurde noch einmal der Ausbautermin bestatigt. Das
Telefoninterview nahm durchschnittlich — in Abhan-
gigkeit der Anzahl durchgeflhrter Tatigkeiten — 20
Minuten in Anspruch.

4.2.6 Abschluss und Aufklarung der
Probanden

Am Ende der Teilnahme erfolgte die Abschlussbe-
fragung. Bei diesem Termin wurden die Probanden
auch Uber den tatsachlichen Inhalt der Untersu-
chung aufgeklart, die Kameras wurden wieder aus
dem Fahrzeug ausgebaut und die Aufwandsent-
schadigung wurde ausbezahlt. Bei der Abschluss-
befragung wurden die Probanden gebeten, an eine
vorangegangene Fahrt von ca. 30 Minuten Dauer
zu denken. Diese sollte mdglichst nah am Abbau-
termin liegen und nach dem Telefoninterview erfolgt
sein. Diese zweite Befragung diente als Ersatz fur
den Fall, dass z. B. die Videoaufzeichnung wahrend
der ersten per Telefon befragten Fahrt nicht funktio-
niert hatte. Die Inhalte der Studie waren dem Pro-
banden allerdings aufgrund des vorangegangenen
Telefoninterviews zu diesem Zeitpunkt moglicher-
weise bereits bekannt. Es ist demnach moglich,
dass die Probanden ihr Verhalten verandert haben.

Der bereits in der deutschlandweiten Befragung
verwendete Fragebogen zur Erfassung der Haufig-
keit von fahrfremden Tatigkeiten wurde erneut ein-
gesetzt, diesmal jedoch als Face-to-face Interview.
Anschlielend fillten die Probanden noch einen
Fragebogen zu Personlichkeitsmerkmalen aus.
Schlussendlich wurden die Probanden uber die tat-
sachlichen Inhalte der Studie aufgeklart. Mit diesem
Wissen wurde erneut das Einverstandnis zur Video-
aufzeichnung eingeholt sowie eine Einwilligungser-
klarung unterzeichnet. Falls die Probanden nach
der Aufklarung nicht mehr mit ihrer Teilnahme an
der Studie einverstanden waren, wurden die Daten
geldscht. Dies war allerdings nie notwendig. Zuletzt
erhielten die Probanden die Aufwandsentschadi-
gung in Hohe von 40 €. Wahrend der Befragung de-
montierte ein zweiter Versuchsleiter alle Kameras
und Kabel und stellte den Ausgangszustand im
Fahrzeug wieder her. Dieser letzte Teil der Untersu-
chung nach etwa 30 Minuten in Anspruch.

Fir eine effiziente Versuchsdurchfiihrung waren
stets zwei Versuchsleiter vor Ort. Ein Versuchsleiter
begleitete die Probanden und fiihrte alle Befragun-
gen durch. Ein weiterer Versuchsleiter war flr den
Ein- und Ausbau der Kameras sowie fir die Siche-
rung bzw. die Léschung der Videodaten direkt nach
dem Ausbau verantwortlich.

4.2.7 Verwendete Fragebogen

Im Rahmen der Validierung wurde der in der
deutschlandweiten Befragung verwendete Interview-
leitfaden zur Erfassung fahrfremder Tatigkeiten ein-
gesetzt. Dieser wurde geringfigig in Bezug auf das
Studiendesign angepasst.

Zur Einweisung wurden Teile aus der ausfuhrlichen
Version des Interviewleitfadens zu soziodemografi-
schen Angaben (Alter, Geschlecht, Flhrerschein-
besitz, jahrliche und wdchentliche Fahrleistung)
und Informationen Uber den Pkw (Modell, Marke,
gefahrene Kilometer, Assistenzsysteme) abgefragt.

Far die Zwischen- und Abschlussbefragung wurden
die Fragen zur Erfassung fahrfremder Tatigkeiten
verwendet, um die Angaben der Fahrer anschlie-
3end mit den Videomitschnitten vergleichen zu kén-
nen. Die telefonische Befragung unterschied sich
von der Befragung vor Ort lediglich darin ab, dass
die Anzahl der Mitfahrer und deren Sitzplatz vom
Fahrer selbst genauer beschrieben werden muss-
ten.
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Wie bei den Befragungen auf den Parkplatzen soll-
ten die Fahrer zu Beginn des Telefoninterviews alle
durchgefiihrten Nebentatigkeit frei nennen. Damit
die Befragten alle einen gleichen Referenzzeitraum
hatten wurden sie Uber die letzten 30 Minuten der
vorangegangen Fahrt befragt.

,Haben Sie in den letzten 30 Minuten irgendwelche
Tatigkeiten durchgefiihrt, die nichts mit dem Fahren
zu tun haben? Wenn ja, welche waren das?*.

Von den Befragten genannte Nebentatigkeiten wur-
den als ,Selbst genannt® kategorisiert. Im zweiten
Schritt wurde dann die Liste aller vorgegebenen Ta-
tigkeiten durchgegangen (Kapitel 3). Insofern die
Befragten angaben, eine Tatigkeit durchgefiihrt zu
haben, wurde diese unter ,Auf Nachfrage“ genannt
kategorisiert. Im Anschluss wurde fur jede durchge-
fihrte Tatigkeit (unabhangig von der Art der Nen-
nung) Folgendes erhoben:

« Dauer der Nebentatigkeit (in Sekunden)

» Ablenkungsgrad durch die Nebentatigkeit

.Wie stark hat Sie die Tatigkeit abgelenkt? Auf
einer Skala von 0-5, wobei 0 = gar nicht, 1 = sehr
wenig, 2 = wenig, 3 = mittel, 4 = stark, 5 = sehr
stark bedeutet.”

* Einschatzung der Gefahrlichkeit der Durchfuh-
rung der Nebentatigkeit in der Situation (0-5)

Wie gefahrlich war es als Sie gerade mit xxx be-
schaftigt waren? Auf einer Skala von 0-5, wobei
0 = gar nicht, 1 = sehr wenig, 2 = wenig, 3 = mit-
tel, 4 = stark, 5 = sehr stark bedeutet.”

Unabhangig von der Durchfiihrung einer Nebenta-
tigkeit wurden alle Teilnehmenden nach der allge-
meinen Bewertung der Gefahrlichkeit der Liste von
Nebentatigkeiten befragt:

,Ganz allgemein, wie gefahrlich ist ...[Nebentatig-
keit] beim Fahren?“ Auf einer Skala von 0-5, wobei
0 = gar nicht, 1 = sehr wenig, 2 = wenig, 3 = mittel,
4 = stark, 5 = sehr stark bedeutet.”

Weiterhin wurden die Einstellung zum Verfassen
von Textnachrichten erfasst, das Mobile Phone In-
volvement Questionnaire (MPIQ, WALSH et al.,
2010) durchgefihrt sowie die Entdeckungswahr-
scheinlichkeit der Mobiltelefonnutzung durch die
Polizei erfragt (siehe auch Kapitel 3.2.1).

4.2.8 Weitere Erhebungsmaterialien

Folgende Materialien wurden flr die Probanden er-
stellt:

¢ Probandeninformation flir Fahrer mit Coversto-
ry, Einwilligungserklarung und Datenschutzer-
klarung,

» Einverstandniserklarung zur Videoaufzeich-
nung,

* Probandeninformation und Einwilligungserkla-
rung fir Mitfahrer und

* Probandeninformation und Einwilligungserkla-
rung nach Aufklarung Uber die Tauschung.

Die Kameras zeichneten hauptsachlich den vorde-
ren Fahrzeuginnenraum auf (Bild 23), daher war es
allerdings auch notwendig, mégliche Mitfahrer Uber
die Inhalte der Studie zu informieren und deren Ein-
verstandnis zur Videoaufzeichnung einzuholen. Fir
die Mitfahrer wurden dafir eine gesonderte Proban-
deninformation und eine Einwilligungserklarung er-
stellt. Jeder Fahrer erhielt ca. 10 geschlossene Um-
schlage, in denen diese Probandeninformation und
Einwilligungserklarung mit jeweils einem weiteren
Umschlag (hier wurden unterschriebene Einwilli-
gungen gesichert) enthalten waren. Wenn die Pro-
banden Mitfahrer hatten, sollten die Probanden da-
rauf achten, dass die Mitfahrer die Datenschutzer-
klarung lasen und wenn sie einverstanden waren,
die Einwilligung unterschreiben. Diese unterschrie-
benen Dokumente sollte der Proband dem Ver-
suchsleiter bei Beendigung der Studie Ubergeben.
Das Verhalten der Mitfahrer wurde fiir die wissen-
schaftliche Auswertung nicht betrachtet, da nur
fahrfremdes Verhalten der Fahrer von Relevanz fur
die Studie war. Videos, in denen Mitfahrer zu sehen
waren, fur welche keine Einwilligungserklarung vor-
lag, wurden geldscht.

4.2.9 Verwendete Kameras

Fir die NDS wurden Dashcams der Marke Black-
vue eingesetzt. (Blackvue DR650S-2CH IR). Das
System zeichnet sich vor allem dadurch aus, dass
es aus zwei Kameras besteht. Eine Full-HD Front-
kamera (920X1080 Pixel, mit 30 Frames per se-
cond) und eine HD- Rickkamera (1280 x 720, 30
Frames per second) inklusive Infrarot LED (Model
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RC100-IR). Durch die Infraroterweiterung ist auch
die Sichtbarkeit von Tatigkeiten wahrend Fahrten in
der Dunkelheit gewahrleistet. Der Blickwinkel bei-
der Kameras betragt 129°. Des Weiteren zeichnet
sich das System durch einen 3-Achsen G-Sensor
zur Protokollierung der G-Krafte bei Fahrzeugbe-
wegung aus. Dieser Sensor ermdglicht die Auf-
zeichnung der Videos ohne den Eingriff in das Sys-
tem durch den Probanden. Er registriert jegliche
Bewegung des Pkw, wodurch die Videoaufzeich-
nung startet. Dadurch kann sichergestellt werden,
dass die Probanden nicht gezwungen sind, mit dem
Kamerasystem zu interagieren. Zusatzlich ermdg-
licht ein GPS-Sensor eine Identifizierung der gefah-
renen Strecke.

4.2.10 Kodierung fahrfremder Tatigkeiten

Um Aussagen Uber die Validitat der Methode der
Befragung machen zu kénnen, wurden die Anga-
ben aus der telefonischen Befragung mit den Video-
aufzeichnungen der Fahrten verglichen. Dazu wur-
den die Nebentatigkeiten in den Videomitschnitten
annotiert. Dabei wurden Beginn und Ende jeder Ta-
tigkeit markiert. Die Kategorien an Tatigkeiten wur-
den in einem Leitfaden definiert. Dieser eigens fur
die Kodierung erstellte Leitfaden wurde auf Grund-
lage des im Projekt entworfenen Fragebogens und
anderenLeitfaden aulier- und innereuropaischer
naturalistischer Fahrstudien (SHRP2, UDRIVE) er-
stellt.

Folgende Kategorien von Tatigkeiten inklusive Un-

terkategorien wurden annotiert. Eine ausfiihrliche

Beschreibung der Unterkategorien zur Beschrei-

bung der Nebentatigkeiten befindet sich im Anhang

(9.3).

» Fahrt: relevante Abschnitte innerhalb des Videos:
— Relevant,

— Uberlappung (auf Grund der Kamera-
technik),

— Unterbrechung der Fahrt.

* Essen und Trinken:
— Greifen nach Essen,
— Essen,
— Trinken.

* Rauchen:
— Suchen nach Rauchutensilien,

Anzinden,
Rauchen,
Beenden.

Korperpflege und Kleidung:

Suche nach Hygieneartikeln,
Bursten/Kammen/Fixieren der Haare,
Kosmetik benutzen,

Rasieren,

Zahne,

Nagel,

Nase putzen/Mund abwischen/kratzen.

Kleidung:

Suchen nach Kleidungssttick,
Ausziehen/Anziehen,
Schmuck,

Brille/Linsen,

Andere.

Telefon Ohr:

Greifen/Suchen/Aufnehmen des Telefons,

Telefon halten,
Reden/Zuhoren.

Anzahl der Telefonate.

Telefon Freisprecheinrichtung:

Reden/Zuhoren.

Texten/Browsen:

Lesen einer Textnachricht,
Schreiben einer Textnachricht,
Sonstiges.

Fahrzeugzugehorige Einstellungen:

Fahreinstellung (Spiegel, Sitz),
Radio,

Klima,

Navigation,

An- und Abschnallen.

Nicht Fahrzeugzugehdrige Bedienung:

MP3-Mobiltelefon,
Externes Navigationsgerat.

Bei-/Mitfahrer:

Interaktion,
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— Anzahl der Mitfahrer.

* Andere Tatigkeiten:
— Lesen,
— Schreiben,
— Aufraumen/Putzen,
— Suchen,
— Tier.

» Selbst-initiilerte Handlungen:
— Sprechen/Singen,

— Sich mit dem Oberkorper hin- und herbewe-
gen zur Musik/ Wippen.

* Ablenkung von aulRen (durch Baustellen, Wer-
bung),

« Sonstiges.

Die relevanten Videoabschnitte, d. h. die der mit
dem Leitfaden befragten Fahrt, wurden aus allen
aufgezeichneten Videos selektiert. Da die Kamera
jeweils Sequenzen von ca. drei Minuten Dauer auf-
zeichnete, wurden diese zusammengefigt, um
dann im Anschluss mit dem Kodierprogamm ELAN
(SLOETJES & WITTENBURG, 2008; Max Planck
Institute for Psycholinguistics, The Language Archi-
ve, Nijmegen, The Netherlands) annotiert zu wer-
den.

Zu allererst wurde zur Identifikation des relevanten
Zeitraums die im Interview befragte Fahrt herausge-
sucht. Dann wurden die relevanten Abschnitte in-
nerhalb der zutreffenden Fahrt definiert und mar-
kiert. Wenn die letzte Fahrt maximal 30 Minuten
dauerte, entsprach diese Fahrt als Ganzes dem re-
levanten Zeitraum im Video. Falls die Fahrt langer
als 30 Minuten dauerte, wurden nur die letzten 30
Minuten als relevant kodiert. Sobald der Pkw sich
nicht mehr aktiv im o6ffentlichen Stral’enverkehr be-

fand und sich nicht mehr bewegte (z. B. Parkplatz),
wurde dies als eine Unterbrechung der Fahrt und
damit als nicht relevant kodiert. Mit dieser Methode
konnte ausgeschlossen werden, dass kurze Stopps
am Strallenrand oder an der Lichtsignalanlage als
nicht relevant kodiert wurden. Nachdem die rele-
vanten Abschnitte markiert waren, wurden alle fahr-
fremden Tatigkeiten in diesem Zeitraum kodiert.
Nach der Videoannotation wurde die Dauer jeder
Tatigkeit berechnet (Lange/Dauer der Annotation).
Die Daten (Text- Dateien) aus ELAN wurden an-
schlielRend in SPSS lbertragen, um weitere Analy-
sen durchzufiihren und mit den Fragebogendaten
verknupft.

4.3 Datenanalyse

Die Analyse der Ubereinstimmung der subjektiven
und objektiven Haufigkeiten ist das Kernelement
dieser Studie. Dazu wurden die Angaben der Pro-
banden aus der telefonischen Befragung mit den
Daten der Videomitschnitte der Fahrten verglichen.
Mittels x2-Test wurde die Ubereinstimmung auf Sig-
nifikanz geprift. Dabei wurde in 4-Felder-Tafeln je-
weils die Anzahl der Personen bestimmt, die berich-
teten eine Tatigkeit durchgeflhrt zu haben und dies
mit den Beobachtungen aus der Videoannotation
verglichen. Das Odds-Ratio wurde als MaR fur die
Ubereinstimmung berechnet (siehe Kapitel 3.5.1).

4.4 Ergebnisse V: Stichprobe und
verfugbares Datenmaterial

Insgesamt nahmen 94 Probanden an der NDS teil.
Der Uberwiegende Teil (65 %) war mannlich. Das
Durchschnittsalter betrug 38 Jahre (siehe Tabelle
19). Die Probanden besalien ihren Fiihrerschein im
Mittel seit 19 Jahren. Die durchschnittliche jahrliche

N MW SD Min Max

94 38,31 13,30 19,00 74,00
76 37,24 12,97 19,00 74,00
94 19,45 11,90 2,00 54,00
76 18,82 11,87 2,00 54,00
94 23.053,19 18.112,17 4.000,00 125.000,00
76 22.736,84 17.972,84 6000 125.000,00
94 387,07 306,81 60,00 1.900,00
76 375,72 299,30 60,00 1.900,00

Tab. 19: Deskriptive Ergebnisse der soziodemografischen Angaben der Gesamt- und Teilstichprobe
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Fahrleistung betrug knapp 22.750 km bei einer
durchschnittlichen wochentlichen Fahrleistung von
387 km.

Aufgrund von technischen Problemen, wie zum Bei-
spiel Kameraausfallen, kam es zu vereinzelten Da-
tenausfallen bei den Videodaten. Daher reduzierte
sich die Stichprobe mit vollstandigen subjektiven
als auch objektiven Daten auf 76 Probanden. Diese
Stichprobe war vergleichbar mit der fur die NDS er-
hobenen Gesamtstichprobe (siehe Tabelle 19). Das
durchschnittliche Alter dieser Stichprobe lag bei 38
Jahren. Der iberwiegende Teil war mannlich (68 %).
Die Probanden besalen ihren Fihrerschein seit
durchschnittlich 19 Jahren und fuhren jahrlich im
Schnitt 23.500 km. Die durchschnittliche wochentli-
che Fahrleistung lag bei rund 390 km.

Die fir den Bericht relevante Teilstichprobe unter-
scheidet sich im Alter signifikant von der Gesamt-
stichprobe der deutschlandweiten Befragung (N =
1.072, MW = 38,31, {(75) = 2,25, p = ,014, d = 0,35).
Die Befragten der NDS sind geringfligig alter. Zu-
satzlich besitzen die Probanden der NDS ihren
Flhrerschein langer als die Befragten der deutsch-
landweiten Befragung (N = 1.072, MW = 15,46,
t(75) = 2,45, p = ,008, d = 0,28). Im Rahmen der
deutschlandweiten Befragung wurde nur die jahrli-
che Fahrleistung erfragt, diese jedoch unterschei-
det sich nicht signifikant zwischen beiden Teilneh-
mergruppen.

4.4.1 Charakterisierung der Fahrer
Mobiltelefonnutzungsverhalten

Hinsichtlich des Mobiltelefonnutzungsverhaltens
zeigen sich fir die Probanden der NDS konservati-
vere Werte als in der deutschlandweiten Befragung.

Die Probanden stehen der Nutzung des Mobiltele-
fons wahrend der Fahrt deutlich abgelehnter gegen-
Uber als in der deutschlandweiten Befragung (t(75)
=-6,23, p <,001, d = -0,84, Tabelle 20 vs. 16). Die
Probanden erreichten durchschnittlich einen gerin-
geren Wert auf der Skala zur Abhangigkeit vom Mo-
biltelefon (MW = 2,19, SD = 1,28) als in der deutsch-
landweiten Befragung (MW = 3,12, SD = 1,09).

Theorie des geplanten Verhaltens

Wie bereits in der deutschlandweiten Befragung ga-
ben auch hier knapp 95 % der Probanden an, nega-
tiv gegenuber dem Verfassen von Textnachrichten
eingestellt zu sein (MW = 1,82, SD = 1,14, Min = 1,
Max = 7). Nur ein Proband tendierte deutlich zu ei-
ner positiven Einstellung und drei Probanden waren
demgegenuber eher positiv eingestellt. Die Proban-
den wurden ebenfalls gefragt, ob sie der Ansicht
waren, die Kontrolle dartber zu besitzen Textnach-
richt zu verfassen wahrend des Fahrens (Kon-
trollliberzeugung). Die Probanden der NDS besa-
Ren tendenziell eher eine hohe Kontrolliberzeu-
gung (MW = 4,63, Min =1, Max =7, SD = 2,53). Auf
moralischer Ebene wurde das Verfassen von Text-
nachrichten als negativ bewertet (MW = 6,26, Min =
1, Max =7, SD = 1,50). Fur die Skala zu der vorherr-
schenden Norm im Freundeskreis (Gruppennorm)
zeigte sich, dass die Probanden offenbar eher der
Meinung waren, dass auch Freunde oder Verwand-
te das Verfassen von Textnachrichten wahrend des
Fahrens negativ finden (MW = 2,59, Min = 1, Max =
7, SD = 1,43). Bezuglich der wahrgenommenen so-
zialen gesellschaftlichen Normen gaben die Befrag-
ten an, dass deren soziales Umfeld negativ gegen-
Uber dem Verfassen von Textnachrichten wahrend
des Fahrens eingestellt ist (MW = 2,09, Min = 1,
Max =7, SD = 1,32).

MW SD Min Max
Ich denke oft an mein Mobiltelefon, wenn ich es gerade nicht benutze. 2,08 1,59 0 5
,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, OSSOSO 266 e 197 0 O I 5 .
2,16 1,63 0 6
Ich glaube nicht, meine Mobiltelefonnutzung reduzieren zu kénnen. 196 | 154 0 6 B
Gesamt-Score 2,19 1,28 0 5,25

Tab. 20: Deskriptive Auswertung der ltems der Skala zum Mobiltelefonnutzungsverhalten MPQI (N = 76)
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Die Befragten in der NDS hatten eine signifi-
kant niedrigere Kontrolliberzeugung ((75) = 2,45,
p <,001, d =0,89) und fanden es verwerflicher Text-
nachrichten zu verfassen ({(75) = 2,11, p = ,019,
d = -0,22) als die Befragten der deutschlandweiten
Befragung. Allerdings waren die Fahrer in der NDS
dem Verfassen von Textnachrichten gegenuiber
minimal positiver eingestellt (t(75) = 2,57, p = ,006,
d = 0,33) als die Befragten der deutschlandweiten
Befragung.

4.5 Ergebnisse VI: Charakterisierung
der Fahrten

4.5.1 Fahrtanlass

Von den 94 Probanden gaben rund 28 % Freizeit
als Fahrtgrund an. Der Grofiteil der Probanden
(41 %) war jedoch beruflich unterwegs, was auf-
grund der Einschlusskriterien zu Stande gekommen
sein kann, da explizit Personen angesprochen wur-
den, die langere Fahrten unternehmen z. B. Pend-
ler. Zehn Prozent der Probanden gaben an, des
Einkaufens wegen die befragte Fahrt durchgefihrt
zu haben (elf Probanden machten dazu keine Aus-
sage). In der Stichprobe, die zum Vergleich zwi-
schen subjektiven und objektiven Daten genutzt
wurde (n = 76), waren sogar ca. 54 % dienstlich un-
terwegs und 28 % gaben zu Freizeitzwecken unter-
wegs zu sei. Zwolf Prozent gaben an Einkaufen zu-
gehen und 6 % berichteten in Begleitung gefahren
zu sein.

4.5.2 Mitfahrer und weitere Mitfahrer

Von den 76 Probanden, die fir den Methodenver-
gleich Ubrigen blieben, war 75 % (deutschlandweite
Befragung 60 %) allein unterwegs. Etwa 21 % der
Fahrer hatte noch einen weiteren Mitfahrer, und
4 % zwei weitere Mitfahrer. Die Anzahl der Mitfah-
rer der deutschlandweiten Befragung unterschied
sich nicht von der Anzahl der Mitfahrer in der NDS
(t(21) =-1,57, p = ,065)

4.5.3 Fahrtdauer

Die Fahrtdauer der 76 Probanden, von denen Vi-
deos existieren, betrug durchschnittlich 38 Minuten
(Min =7, Max = 90, SD = 21). Die durchschnittliche
Fahrtdauer aller relevanten Videos lag bei 23 Minu-
ten (Min = 2,89, SD = 7,29), dabei wurden Fahrten
die langer als 30 Minuten waren direkt gekurzt. Die
Fahrtdauer der NDS unterscheidet sich signifikant
von der angegebenen Fahrtdauer der deutschland-
weiten Befragung, jedoch war dies nur ein kleiner
Effekt (1(75) = -6,23, p = ,004, d = -0,09).

4.6 Ergebnisse VII: Fahrfremde
Tatigkeiten

4.6.1 Anzahl Fahrfremder Tatigkeiten

In Bild 24 ist der prozentuale Anteil der Probanden
pro Anzahl durchgefiihrter Tatigkeiten zu entneh-
men. Wahrend in der Befragung beinahe ein Drittel

27,63

14,47

% der Probanden
N
(6]

10,53

2,00

2.60 3,95
- M

0 1,00
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Bild 24: Verteilung des prozentualen Anteil der Personen pro Anzahl durchgefiihrter Tatigkeit (N = 76)
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der Probanden angab zwei Tatigkeiten ausgefihrt
zu haben, waren es in den Videodaten nur 11 %. In
den Videodaten zeigt sich, dass jeweils 23 %
vier bzw. finf Nebentatigkeiten nachgegangen sind.
In der Befragung entspricht das einem Mittelwert
von 3,01 Nebentéatigkeiten (SD = 1,39, Min = 0,
Max = 7).

Die Haufigkeit der im Telefoninterview angegebe-
nen Nebentatigkeiten unterschied sich damit signifi-
kant von der Anzahl angegebener Nebentatigkeiten
in der deutschlandweiten Befragung (1(75) = 4.07,
p <,001,d =0,42).

Die teilweise Ubereinstimmenden Ergebnisse der
deutschlandweiten Befragung und der Befragung-
der NDS sind in Bild 25 zu sehen. Die Interaktion
mit Mitfahrern wurde in beiden Befragungen am
haufigsten genannt, gefolgt von der Bedienung von
Geraten im Fahrzeug und selbstinitiierten Handlun-
gen. Allerdings zeigten sich auch deutliche Unter-
schiede, so wurde die Bedienung von Geraten im

Fahrzeug undselbstinitierte Handlungen bei der
NDS deutlich haufiger genannt. Dies trifft ebenfalls
auf die Ablenkung von auf3en zu. In der Befragung
der NDS gaben die Probanden doppelt so haufig an
telefoniert zu haben. Wahrend die prozentualen An-
teile fur das Verfassen von Textnachrichten ahnlich
hoch waren, lasen circa 3 % der Probanden mehr
Nachrichten in der NDS. Auch die Nutzung Naviga-
tion wurde fast doppelt so haufig in der Befragung
der NDS angegeben.

4.6.2 Gefahrenbewertung

Bezogen auf die Gefahrenbewertung zeigt sich,
dass die von den Probanden tatsachlich durchge-
fuhrten Nebentatigkeiten von diesen signifikant als
weniger gefahrlich bewertet wurden als sie im Allge-
meinen (situationstibergreifend) bewertet wurden
(Bild 26). In Tabelle 21 sind die Ergebnisse des
Paarvergleichs (abhangiger t-Test) abgetragen. Je-
doch sind die Stichproben fir sehr viele Nebentatig-
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Bild 25: Vergleich der prozentualen Haufigkeiten der Nebentatigkeit fiir die Befragung in der NDS (N = 76) und der deutschland-

weiten Befragung (N = 1.072)
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Bild 26: Durchschnittliche Gefahrenbewertung im Vergleich Situativ/Allgemein und NDS (N = 76)/deutschlandweite Befragung

(N =1.072)

keiten aullerst klein, weswegen die Ergebnisse
nicht verallgemeinert werden sollten. Aufgaben, die
visuelle und physische Aufmerksamkeit bendtigen
wurden am gefahrlichsten bewertet. Auch hier wur-

den von den Probanden das Verfassen und Lesen
von Textnachrichten sowie die Nutzung des Inter-
nets bzw. das Browsen wahrend des Fahrens als
am gefahrlichsten eingeschatzt.
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N df p dz

Telefonieren hand-held* 3

N'.I;é'l‘é'fonieren héaas-free """""""""""" ° "-2,82 """"""" 800 | o6 | 094
.é't‘:“}"l;eiben vonwl\'lﬁéchrichten """""""""""" 5 "-3,14 """"""" a00 | 018 | 149
Lesen von Naéﬁﬁchten """""""""""" "o "-6,35 ....... ﬁ0,00 ...... < o1 | 191
'itﬁ{é}‘net* ‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ s OO SO SO OO ONS SN TS STOORY OSSOSO SSNTTY PO
Nutzung der N;(/'i‘gation """""""""""" 6 "-2,70 """"""" 500 | 02 | 109
.‘I.-';t;r‘zeugeinstél'lhngen """""""""""" 14 "-2,12 ....... ﬁ3 o | 027 | R
Gerate im kax; """"""""""""""" 52 "-6,46 ....... 51,00 ...... < ot | 089
E)‘(';[He“me Gerété; ‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ OO0 OSSOSO S SOTROORY OSSOSO SSNTTY SOOI
.‘It\‘/i‘i't"f‘éhrer Interél‘&i‘on """""""""""" 18 "-3,43 ....... 1 700 | 02 | 080
.é'é‘lastinitiierteulllgndlungen """""""""""" 6 "-3,00 ....... 35,00 """"""" 03 | 049
.‘k'l‘é'i‘dung wecﬁgéin """""""""""" 5 "-8,50 """"""" 400 < o1 | 380
.k'(ijur“r;erhygiene' """""""""""""""" "o "-4,28 ....... i0,00 """"""" o1 | 120
Essen und Trir'1”l;é‘n """""""""""" 0 "-3,36 """"""" 900 | 004 | 106
Andere Tétigké'i‘"[‘('e‘n """""""""""" ° "-4,64 """"""" 800 | o1 | 155
Rauc e o et | e e e
.A't‘aul'c‘e“nkung vor;'é't‘JfLen """""""""""" 20 "-6,06 """"" "28,00 ...... < ot | 112
* Vergleich fir Kategorien aufgrund zu geringer Anzahl nicht méglich

Tab. 21: Ergebnisse der gepaarten abhangigen t-Tests zur situativen vs. allgemeinen Gefahrenbewertung in der NDS

Im Vergleich zur allgemeine Gefahrenbewertung in
der deutschlandweiten Befragung (Bild 26) zeigen
sich signifikante Unterschiede beim Lesen von Text-
nachrichten (t(75) = -2,48, p = ,007), beim Vorneh-
men von Fahrzeugeinstellungen (t(75) = -3,64, p =
,005, d =-0,31) sowie bei Nebentatigkeiten, die sich
mit der Korperhygiene (t(74) = -2,64, p <,001, d =
-0,29), dem Wechseln von Kleidung (t(71) =-2,00, p
=,025, d = -0,26), dem Essen und Trinken (1(75) =
-2,06, p = ,02, d = -0,26) oder der Interaktion mit
Mitfahrern (t(74) = -2,61, p = ,026, d = 0,25) be-
schaftigen. Auch in der Bewertung der Gefahrlich-
keit anderer Nebentatigkeiten (Suchen, Aufrdumen)
unterscheidet sich die NDS von der deutschland-
weiten Befragung (t(74) =-3,37, p < ,001,d =-1,14).

Einzig die situativen Gefahrenbewertungen fur das
freihandige Telefonieren (1(11) =-3,98, p =.001,d =
-0,52), die Bedienung von Geraten im Pkw (t(51) =
-2,52, p =.008, d = -0,29) und die Durchfiihrung von
anderen Handlungen wie dem Suchen oder Putzen
von Gegenstanden im Pkw (t(9) = -7,56, p <.001, d
=-0,83) unterscheiden sich signifikant von Angaben
in der deutschlandweiten Befragung. Fir die ande-
ren Kategorien fanden sich keine Unterschiede zwi-
schen der NDS und der deutschlandweiten Befra-
gung hinsichtlich der situativen Gefahrenbewertung.

4.6.3 Ablenkungsbewertungen

In Bild 27 ist die Bewertung der Ablenkung aller
durchgefiihrten Tatigkeiten dargestellt. Auch in der
NDS bewerteten die Probanden die Tatigkeiten, die
sie auch tatsachlich durchgefihrt haben, durch-
schnittlich als weniger ablenkend. Zudem verdeut-
licht Bild 27, dass die Ablenkung der Durchfiihrung
der jeweiligen Tatigkeit in beiden Studien in etwa
gleich hoch eingeschéatzt wurde. Grol3e Unterschie-
de lassen sich fur das Schreiben von Textnachrich-
ten, sowie Rauchen erkennen. Bei beiden wurde in
der NDS ein héheres Ablenkungspotenzial angege-
ben. Bei dem Wechseln von Kleidung und Essen
und Trinken verhielt es genau anders herum. Die
Einstellung von Musik Uber externe Gerate hat nur
eine Person angegeben, weshalb keine Konfiden-
zintervalle angegeben sind.

Signifikante Unterschiede zu den Angaben in der
deutschlandweiten Befragung lassen sich nur far
das freihandige Telefonieren (t(10) =-1,89, p =,043,
d = -0,37), andere Tatigkeiten wie etwas Suchen
(t(10) = -2,34, p = ,022, d = -0,59), die Ablenkung
von aufden (1(29) = 2,65, p =,007, d = 0,49) und Es-
sen und Trinken (Essen t(8) = -1,92, p =,046, d =
-0,50) finden.
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Bild 27: Mittelwert der situativen Ablenkungsbewertung im Vergleich zwischen NDS (N = 76) und deutschlandweiter Befragung

(N =1.072)

4.6.4 Polizeikontrollen und Entdeckungsraten

Die Wahrscheinlichkeit von der Polizei angehalten
zu werden, wenn die Probanden ein Mobiltelefon
nutzten, wurde durchschnittlich auf 25 % geschatzt
(Min = 0, Max = 100, SD = 30). Das Ergebnis ent-
spricht damit dem Ergebnis aus der deutschland-
weiten Befragung (durchschnittlich 26 %). Beinahe

12 % der Probanden waren bereits einmal von der
Polizei wegen der Nutzung eines Mobiltelefons am
Steuer angehalten worden (Tabelle 22 und Tabelle
23). Davon wurden sieben Probanden einmal und
zwei Personen zweimal kontrolliert.

Immerhin 15 % aller Probanden wurde noch nie von
der Polizei kontrolliert und berichteten mindestens
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Befragung N Tatigkeiten letzte 30 Min.

0 1 2 3 Sum N
§1|. . 0|7368%|M84% )| 2683% | ...|.5%.
g 6,85 % 1,32% | 1,32 % 7
é . 2 . 132% . 132% o o e 2 .
Z |sumN 62 10 3 11 76

Tab. 22: Prozent der Probanden mit Polizeikontrollen in Abhan-
gigkeit der angegebenen durchgefiihrten Anzahl der
Mobiltelefon Tatigkeiten der letzten halben Stunde

Fahrt (N = 76)
Videoannotation N &Tatigkeiten letzte 30 Min.
0 1 2 3 Sum N
| . 0|81°8%)| 395% | 263% | o7
° 1 7,89% 1,31 % 7
5| 2] naew|imw| | 2
Z |sumN 69 4 2 1 76

Tab. 23: Anteil der Probanden mit Polizeikontrollen in Abhan-
gigkeit der annotiertem durchgefiihrten Anzahl der
Mobiltelefon Tatigkeiten der letzten halben Stunde
der Fahrt (N = 76)

eine Nebentatigkeit mit dem Mobiltelefon (Telefo-
nieren hand-held, Textnachrichten Lesen oder
Schreiben, Nutzung des Internets) durchgefiihrt zu
haben. Dies dhnelt den Werten der deutschlandwei-
ten Befragung. Nur knapp 4 % aller Probanden, die
bereits einmal wegen der Nutzung eines Telefons
angehalten wurden, gaben an, in der letzten halben
Stunde ein Telefon genutzt zu haben (Tabelle 22).
Laut Angaben im Fragebogen war die Wahrschein-
lichkeit zur Durchflihrung einer Tatigkeit am Mobil-
telefon doppelt so hoch (OR = 2,54), wenn die Fah-
rer vorher bereits mindestens einmal von der Polizei
angehalten wurden.

Diese Analyse wurde noch einmal mit der Anzahl im
Video erkannter Nebentéatigkeiten durchgefihrt. Be-
zogen auf die Videodaten (Tabelle 23) zeigt sich,
dass 90 % der Probanden in der letzten halben
Stunde keine Tatigkeiten mit dem Telefon unternah-
men. Von zwei Probanden, die bereits einmal poli-
zeilich belangt wurden (N = 9), wurde in den letzten
30 Minuten der Fahrt mindestens eine Nebentatig-
keit mit dem Mobiltelefon durchgefihrt, wahrend bei
doppelt so vielen Probanden (N = 5), die noch nie
von der Polizei angehalten worden waren (N = 67),
eine solche Nebentatigkeit mit dem Mobiltelefon an-
notiert wurde. Das Odds-Ratio (3,54) fur die Durch-
fuhrung einer Handytéatigkeit war damit dreimal ho-

her unter Fahrern, die bereits mindestens einmal
zuvor von der Polizei angehalten worden waren im
Vergleich zu Fahrern die noch nie angehalten wur-
den.

4.7 Ergebnisse VIII: Validitat der
Befragung — Vollstandigkeit und
Verlasslichkeit der Angaben der
Fahrer

Im folgenden Kapitel geht es um die Validitat der
Befragungsmethodik, d. h. es wird geprift, wie voll-
standig und wie verlasslich die Angaben der Fahrer
sind, die sie in Befragungen im Anschluss an Fahr-
ten zu den von ihnen durchgefiihrten Nebentatig-
keiten machen. Dazu werden die Daten der NDS
herangezogen. Es werden die Angaben der Fahrer
aus den telefonischen Befragungen im Anschluss
an die Fahrten mit den Videoaufzeichnungen dieser
Fahrten verglichen.

Wie im vorherigen Kapitel beschrieben nannten die
Fahrer im Telefoninterview durchschnittlich drei Ne-
bentatigkeiten. Dies unterschied sich signifikant von
den Videokodierungen. Dort wurden durchschnitt-
lich 4,12 fahrfremde Tatigkeiten beobachtet (SD =
1,59, Min = 0, Max = 11, t(72) = -5,36, p < ,001,d =
-0,71). In Bild 28 sind die prozentualen Haufigkeiten
der von den Fahrern genannten Tatigkeiten (Selbst
und auf Nachfrage zusammen und noch einmal ein-
zeln) den in den Videos beobachteten Tatigkeiten
gegenubergestellt. Bezogen auf die Nutzung des
Mobiltelefons am Steuer ist zu sehen, dass die Pro-
banden deutlich mehr Nebentatigkeiten angaben
als sie objektiv ausfuhrten (Videodaten). Eine Aus-
nahme bildet hierbei das Verfassen von Textnach-
richten. Es konnten nur zwei Telefonate annotiert
werden, obwohl eine weitere Person angab, mit dem
Telefon in der Hand telefoniert zu haben. Annotiert
wurden Telefonate allerdings nur dann, wenn der
Fahrer das Mobiltelefon auch tatsdchlich am Ohr
hielt. Bei den Telefonaten Uber Freisprecheinrich-
tung ergab sich ein ahnliches Problem. Ein Problem
kénnte sein, dass Mitfahrer im Fahrzeug saflen und
anhand des Videomaterials nicht zwischen Gespra-
chen mit diesen und einem Telefonat unterschieden
werden konnte, insofern die Ubrigen Personen z. B.
Kinder auf dem Ricksitz nicht ausreichend zu se-
hen waren. Dieser Aspekt erschwerte auch die Ab-
grenzung von Telefonaten Uber die Freisprechein-
richtung zu selbstinitiierten Handlungen wie dem
Mitsingen. Telefonate Uber die Freisprecheinrich-
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Anmerkung: Internetnutzung wurde von den Probanden nicht genannt und konnte in den Videos auch nicht erkannt werden.

Bild 28: Prozentuale Verteilung der Haufigkeitsnennung der Nebentatigkeiten je eingesetzter Methodeder NDS (N = 76)
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tung wurden immer nur dann kodiert, wenn die Pro-
banden auch tatsachlich eine Freisprecheinrichtung
besalien (in der Vorbefragung erfasst) und Gespra-
che mit Mitfahrern und Selbstgesprache ausge-
schlossen werden konnten. Ausgeschlossen wer-
den konnten Gesprache allerdings nur, wenn die
Mitfahrer (Lippenbewegung) deutlich zu erkennen
waren.

In den Videos wurde ,Textnachrichten Lesen® (Bild
28) deutlich seltener beobachtet (6 %) als es durch
die Probanden genannt wurde (15 %). Es zeigte
sich in den Videos allerdings auch, dass die Pro-
banden wahrend der Fahrt das Mobiltelefon such-
ten oder nur kurz nach diesem griffen oder es ein-
fach in der Hand hielten. Es ist nicht davon auszu-
gehen, dass bei solchen Handlungen tatsachlich et-
was auf dem Handy intensiv gelesen wurde. Daher
wurden diese Tatigkeiten nicht in den obigen Kate-
gorien berlcksichtigt (hand-held Telefonieren, Ver-
fassen und Lesen von Textnachrichten), da eine
eindeutige Zuordnung zu den vorgegebenen Kate-
gorien aus dem Fragebogen nicht mdglich war.
Eventuell aber verbuchten die Probanden genau
diese Tatigkeiten (suchen und kurz darauf schauen)
schon unter Textnachrichten Lesen. Insgesamt
konnten in den Videos 18 % der Probanden (N =
14) erkannt werden, die das Telefon hielten oder
einfach nur danach griffen oder es suchten. Nur vier
dieser 14 Probanden gaben im Telefoninterview an
auf ihr Telefon geschaut zu haben. Der Grolteil je-
doch, neun der 14 Personen, gab dies nicht im Te-
lefoninterview an. Weiterhin bestand die Maglich-
keit, dass die Fahrer diese kurzen Handlungen mit
dem Telefon, unter anderen Kategorien verbuchten
(Andere, Bedienung externer Gerate). Eine Uber-
schneidung dieser Probanden mit der Kategorie An-
dere Tatigkeiten oder Bedienung von externen Ge-
raten war allerdings nicht vorhanden. Dartber hin-
aus ist zu erkennen, dass die prozentualen Anteile
zwischen den Studienmethoden deutschlandweite
Befragung und Fragebogen in der NDS annahernd
vergleichbar sind.

In Bild 28 sind ebenfalls alle Tatigkeiten abgebildet,
bei denen Einstellungen am Fahrzeug oder exter-
nen Geraten vorgenommen wurden. Auch hier ist
weniger annotiert worden als von den Probanden
genannt wurde, mit Ausnahme der Fahrzeugein-
stellungen. Bei ca. 35 % der Probanden wurden An-
derungen von Fahrzeugeinstellungen annotiert, al-
lerdings gaben nur 17 % der Probanden diese
Handlungen auch an. Fiur etwa 14 % der Proban-
den konnten in den Videos keinen Fahrzeugeinstel-

lungen erkannt werden, diese wurden allerdings
durch die Probanden genannt. Hier scheint eine Ab-
weichung dennoch plausibel, da das Einstellen von
fur das Fahren relevante Optionen oftmals sehr
kleinteilige unbewusste Handlungen betrifft.

Far die Kategorie Externe Geréte (z. B. mp3 Player)
war es nicht mdglich eindeutige Kodierungen vorzu-
nehmen, da der Blickwinkel der Kamera einge-
schrankt war. Die Bedienung der Navigation wurde
immer nur dann annotiert, wenn diese eindeutig im
Video zu erkennen war. Aufgrund der unterschiedli-
chen Fahrzeugtypen resultierten auch unterschied-
liche Blickwinkel der Kameras, sodass nicht immer
der gesamte Fahrzeuginnenraum (Mittelkonsole)
erkennbar war.

Alle weiteren Tatigkeiten, die zum Beispiel Interakti-
onen mit Mitfahrern oder selbstinitilerte Handlungen
betreffen, wurden von Seiten der Probanden ge-
ringfligig haufiger genannt als diese tatsachlich in
den Videos beobachtet werden konnte. Alleinig Ta-
tigkeiten, die die Korperpflege (Hygiene) betreffen
oder andere Tatigkeiten, wie etwas Suchen oder die
Kleidung betreffende Handlungen, wurden in den
Videos deutlich haufiger beobachtet als sie berich-
tet wurden. Es zeigte sich, dass knapp die Halfte
aller Probanden mit ihrer Kleidung beschaftigt war.
Diese Kategorie inkludierte nicht ausschlieRlich das
Wechseln, sondern auch das Zurechtricken und
Reinigen von Kleidung, sowie das Aufsetzen oder
das Zurechtricken der (Sonnen-)Brille. Beinahe
100 % der Probanden unternahmen Aktivitaten, die
die Hygiene betrafen (mit den Haaren spielen, Nase
putzen, Nase jucken). Bei knapp 40 % der Proban-
den konnten andere Tatigkeiten z. B. das Suchen
von Gegenstanden im Auto beobachtet werden,
wahrend dies nur knapp Uber 10 % im Fragebogen
angaben. Die Abweichungen zwischen den Video-
daten und den subjektiven Daten sind hier beson-
ders grof3, mdglicherweise weil diese Handlungen
eher unbewusst ablaufen oder einfach nicht als Ta-
tigkeit betrachtet werden.

In Anlehnung an die Signal-Entdeckungstheorie
(GREEN & SWETS, 1966) wurde eine Vier-Felder
Tafel erstellt, die alle Kombinationen aus der Nen-
nung im Fragebogen und der Annotation im Video
beschreibt (Tabelle 24). Besonders relevant fur die
Evaluation der Befragungsmethode ist, ob die Pro-
banden in der Befragung alle im Video annotierten
Nebentatigkeiten auch angegeben haben, auch die,
die das Telefon betreffen und wahrend der Fahrt
nicht erlaubt sind (Treffer). Dariber hinaus ist
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Durch Probanden genannt

Nicht genannt von Proband

Im Video annotiert

Hit/Treffer

(Annotiert & genannt)

Miss/Verpasser
(Annotiert & genannt)

Im Video nicht annotiert

False Alarm/Falscher Alarm
(Nicht annotiert & genannt)

Correct rejection/ korrekte Zurlickweisung
(Nicht annotiert & genannt)

Tab. 24: Vier-Felder Schema der Kombinationen aus der Nennung im Fragebogen und der Annotationen im Video

Treffer' | Verpassser? Falscher Korrekte x2-Test
Alarm® Zuriickweisung®
X2 p
Telefonieren hand-held 1 0 2 72 24,32 ,040
5 2 4 64 25,82* <,001
3 2 2 68 24,49* ,001
3 2 8 63 8,96 ,020
0 0 0 74 - -
1 0 6 69 9,98* ,092
3 23 10 40 0,86* 277
29 9 23 14 1,76 ,184
0 0 1 75 - -
13 3 4 0 0,88 491
25 11 11 28 12,75 <,001
3 30 2 38 0,47 ,408
11 60 0 4 0,72 ,523
6 3 5 62 22,46* <,001
3 27 6 39 0,189* 479
2 0 0 74 76,00* <,001
Ablenkung von auf3en 14 11 15 35 4,75 ,029
Summe 122 183 99 819
Anmerkung
* Mindestens eine Zelle hat eine erwartete Haufigkeit kleiner 5; Odds-Ratio fiir Ubereinstimmungen/Abweichung zwischen Video und Fragebogen
1 Ubereinstimmung Video und Fragebogen durchgefiihrter Tatigkeiten
2 durch Fragebogen verpasste Nebentatigkeiten
3 Uberzahlig genannte Nebentatigkeiten
4 Ubereinstimmung Video und Fragebogen nicht durchgefiihrter Nebentatigkeiten
p-exakt (1-seitig)

Tab. 25: Haufigkeiten und x2-Test Ergebnisse zur Angabe von durchgefiihrten Tatigkeiten und im Video beobachteten Tatigkeiten

(N = 76)

wichtig zu wissen, wie grol} die Anzahl der Tatigkei-
ten ist, die in der Befragung angegeben wurden, im
Video aber zu sehen waren (Verpasser) sowie sol-
che, die genannt wurden, im Video aber Uberhaupt
nicht zu sehen waren (Falscher Alarm).

Insgesamt wurden 183 Verpasser registriert, wah-
rend fUr die gesamte Befragung Uber alle Kategori-
en hinweg nur 99 falsche Alarme registriert wurden
(Tabelle 25). Bei 122 Nebentatigkeiten wurde die
Nennung auch im Video erkannt (Treffer) und bei
819 gab es Ubereinstimmungen fiir nicht durchge-

fuhrte Tatigkeiten. Auf Personenebene zeigen sich
durchschnittlich 12,43 (SD = 1,55) Ubereinstim-
mungen zwischen den Video- und Befragungsda-
ten, 2,27 Verpasser (SD = 1,18) durch den Frage-
bogen und 1,11 falsche Alarme (SD = 1,04). Um
eine Aussage dariber treffen zu kénnen, ob der
Fragebogen eine statistisch signifikante Anzahl an
Verpassern im Vergleich zum falschen Alarmen und
den Ubereinstimmung (Treffer und korrekte Zuriick-
weisung) hervorbringt, wurde die Anzahl in diesen
Kategorien pro Person ermittelt und im Anschluss
eine Varianzanalyse mit Messwiederholung durch-
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gefiuihrt. Die Werte unterscheiden sich signifikant
voneinander (F (1,62; 121,95) = 1.222,21, p < ,001,
n? = ,94). Alle paarweisen post-hoc Tests werden
signifikant (p < ,001). Das heilt, es werden anhand
der Videos signifikant mehr nicht angegebene Ne-
bentatigkeiten (ca. einen Verpasser mehr) entdeckt,
als dass falsche Alarme aufgedeckt werden.

Bezlglich der Mobiltelefonnutzung (Telefonieren,
Lesen, Verfassen von Textnachrichten, Tabelle 25)
zeigte sich, dass es einige falsche Alarme in der Be-
fragung gab. Mithilfe der Videos wurden jeweils
zwei Personen erkannt (Miss), die angaben, keine
Tatigkeit mit dem Mobiltelefon durchgefiihrt zu ha-
ben, wo dies im Video aber zu sehen war. Bei allen
weiteren Tatigkeiten wurden durch die Videos mehr
Nebentatigkeiten entdeckt, vor allem solche, die die
Hygiene und die Kleidung betreffen. Unter allen
Probanden die angaben, nicht abgelenkt gewesen
zu sein, wurde immerhin elfmal eine Ablenkung von
auflen annotiert. Hinsichtlich der Mobilfunknutzung
zeigten sich einige falsche Alarme (Tabelle 25).
Dies ist moglicherweise auf die Fahrtdauer zurtick-
zuflihren. Probanden kénnten diese Nebentatigkei-
ten tatsachlich durchgefiihrt haben, jedoch nicht in
den letzten 30 Minuten der Fahrt, sondern in der
Zeit davor. Dartber hinaus besteht auch die Mog-
lichkeit, dass die Kameras nicht den kompletten
Fahrzeuginnenraum aufzeichnen konnten und da-
mit die Tatigkeiten im Video nicht zu erkennen wa-
ren. Wahrscheinlicher ist jedoch, dass die Proban-
den Probleme hatten, den Referenzzeitraum richtig
einzuschatzen.

Auch bei der Ablenkung von auf3en gab es haufige
falsche Alarme. Obwohl Tatigkeiten genannt wur-
den, waren diese nur in der Halfte der Falle auch im
Video zu beobachten. Bei 15 % der Probanden wur-
den selbstinitierte Handlungen im Video beobach-
tet, obwohl diese nicht von den Probanden angege-
ben wurde (Miss/Verpasser). Besonders hohe Dis-
krepanzen zeigten sich bei den Fahrzeug- und Ge-
rateeinstellungen. Hier waren viele der angeblich
durchgefiihrten Einstellungen im Videomaterial
nicht zu erkennen. Allerdings wurden auch einige
solcher Tatigkeiten bei der Analyse der Videos iden-
tifiziert, die nicht von den Fahrern berichtet worden
waren.

In einem nachsten Schritt wurde auf der Ebene der
Nebentatigkeiten die Haufigkeit der Nennungen mit
der Haufigkeit der Annotationen im Video verglichen
(Tabelle 25). Die Berechnung des x2-Tests ist in den
meisten Fallen eigentlich unzuldssig, da immer

mehr als eine Zelle eine erwartete Haufigkeiten klei-
ner 5 aufwies (markiert mit *) und dies eine Voraus-
setzung zur Testdurchfihrung ist. Bei den Ergebnis-
sen wird daher nur auf die zulassig errechneten
Werte eingegangen. Die anderen Werte werden nur
der Vollstandigkeit halber berichtet, um einen gro-
ben Uberblick zu geben. Die exakten p-Werte sind
daher fur alle Vergleiche angegeben (Tabelle 25).
Nur bei den Angaben zur Ablenkung von aufen und
den selbstinitiierten Handlungen ergaben sich signi-
fikante Unterschiede.

4.8 Fazit zur Validitat der
Befragungsmethodik

Im Rahmen dieses Forschungsprojektes wurde
eine Validierung einer Befragung zur Erfassung der
Haufigkeit fahrfremder Tatigkeiten mittels einer na-
turalistischen Fahrstudie mit punktuellen Befragun-
gen durchgefuhrt. Im folgenden Kapitel werden die
Ergebnisse kurz zusammengefasst.

4.8.1 Einfluss von Stichproben- und Kontext-
merkmalen

Die in der NDS erhobene Stichprobe unterscheidet
sich im Hinblick auf das Alter der Teilnehmer und die
Dauer deren Fuhrerscheinbesitzessignifikant von
der Stichprobe der deutschlandweiten Befragung.
Allerdings sind die Abweichung minimal und die
EffektgroRen der Unterschiede klein. Es ist daher
nicht davon auszugehen, dass diese Unterschiede
einen Einfluss auf die Durchfihrung fahrfremder
Tatigkeiten haben. Die Vergleichbarkeit kann damit
als gegeben betrachtet werden.

Die durchschnittliche Fahrtdauer in der deutsch-
landweiten Befragung war zehn Minuten langer als
in der Befragung der NDS. Fir die Aussagekraft der
Befragungsmethode konnte die Fahrtdauer indirekt
einen Einfluss haben. Aufgrund von Erinnerungs-
verzerrungen konnte es zu einer Uberschatzung
der Haufigkeiten fahrfremder Tatigkeiten in der
deutschlandweiten Befragung gekommen sein, da
die Probanden den befragten Zeitraum (die letzten
30 Minuten) nicht gut genug abschéatzen konnten. In
der Telefonbefragung der NDS wurde im Schnitt
eine Nebentatigkeit mehr pro halbe Stunde ange-
ben als in der deutschlandweiten Befragung, und
sie verteilten sich auf mehr Kategorien. Ein Einfluss
der Fahrtdauer auf die Haufigkeit wird daher aus-
geschlossen. Die Pravalenzraten (aus den Frage-



70

bogen) zwischen den zwei Studien schwanken.
Wahrend einige Nebentatigkeiten &hnlich hohe
Werte erzielen (z. B. Interkation mit Mitfahrer, Tele-
fonieren (hand-free), Essen und Trinken) lassen
sich auch grof3e Abweichungen in den prozentualen
Anteilen an der Fahrtdauer feststellen (Fahrzeug-
einstellungen, selbstinitierte Handlungen, Ablen-
kung von aufden, Bedienung von im Pkw verbauten
Geréten, Handlungen zur Kdrperhygiene).

Auch ein Einfluss bezogen auf den Fahrtanlass
wurde betrachtet. In der deutschlandweiten Befra-
gung war der haufigste Fahrtanlass Einkauf, wéah-
rend es in der NDS mehr dienstliche Fahrten gab.
PRAT et al. (2017) konnten zeigen, dass Fahrer bei
dienstlichen Fahrten (an Wochentagen/Arbeitsta-
gen), das Mobiltelefon haufiger nutzen. Dies wird
unter anderem damit begriindet, dass Fahrer in
Kontakt mit ihrer Familie bleiben wollen oder ar-
beitsbezogene Anrufe tatigen und Nachrichten ver-
senden. Mit dem Wissen kénnte argumentiert wer-
den, dass die Nutzung des Telefons in der NDS
haufiger auftritt, was allerdings nicht der Fall war.
Die Ergebnisse lassen einen Einfluss des Fahrtan-
lasses daher nicht vermuten.

Der Vergleich der Personlichkeitseigenschaften
zeigt geringfiigige Unterschiede zwischen den bei-
den Stichproben. Die Werte der Skala zum Mobilte-
lefonnutzungsfragebogen (MPIQ) zeigen, dass die
Probanden der NDS weniger Abhangigkeitsverhal-
ten gegentber ihrem Mobiltelefon aufweisen. Dies
wiederum kann sich auf die Mobiltelefonnutzung
wahrend des Fahrens auswirken, denn ein hdheres
Abhangigkeitspotenzial fuhrt auch eher zur Durch-
fihrung von Handlungen mit dem Mobiltelefon. Bei-
de Stichproben besitzen eine hohe Kontrolltber-
zeugung, wenngleich die Fahrer der NDS niedrige-
re Werte angaben. Allerdings waren die Probanden
der NDS dem Verfassen von Textnachrichten ge-
genuber positiver — grundsatzlich jedoch negativ —
eingestellt als es die Fahrer in der deutschlandwei-
ten Befragung waren. Da die Grundhaltung dem
Verfassen von Textnachrichten z. B. jedoch eher
negativ war und sich die Pravalenzen der Befra-
gung in der NDS und deutschlandweit dhneln, ist
nicht von Unterschieden auszugehen.

4.8.2 Inhaltliche Aspekte

Betrachtet tber alle fahrfremden Tatigkeiten ist fest-
zustellen, dass die Angaben der Fahrer eher mittel-
mafig gut mit den in den Videoaufzeichnungen der

Fahrten beobachteten Nebentatigkeiten Uberein-
stimmen. Generell wurden zwei Arten von Abwei-
chungen betrachtet: im Video war zu beobachten,
dass einer Nebentatigkeit nachgegangen worden
war, diese aber nicht berichtet wurde (Verpasser)
bzw. eine fahrfremde Tatigkeit wurde angegeben,
ohne dass ein entsprechendes Pendant im Video-
mitschnitt dieser Fahrt gefunden werden konnte
(Falscher Alarm). Insgesamt zeigten sich mehr Ver-
passer als falsche Alarme. Bezogen auf die Verpas-
ser wurden vor allem fir auf den eigenen Koérper
bezogene Handlungen (z. B. Naseputzen, Kratzen,
Richten der Haare), Handlungen bezogen auf die
Kleidung sowie fir das Vornehmen fahrrelevanter
Einstellungen (Spiegel, Sitz, Radio, Klima etc.) in
den Videos deutlich mehr Tatigkeiten beobachtet
als von den Probanden angegeben wurden. Da es
sich hierbei um sehr kleinteilige Tatigkeiten handelt,
die mitunter auch unbewusst durchgefiihrt werden,
ist es moglich, dass sie von den Probanden nicht
erinnert oder nicht als Nebentatigkeit wahrgenom-
men wurden.

Hingegen wurden beider Mobiltelefonnutzung Uber
die Analyse der Videos nur geringfligig mehr Ne-
bentatigkeiten entdeckt als tatsachlich durch die
Probanden auch angegeben wurden (Verpasser).
Diese scheinen den Probanden also durchaus als
Nebentatigkeit prasent zu sein. Weiterhin ist somit
davon auszugehen, dass diese auch wahrheitsge-
mal berichtet werden, die Angaben der Fahrer zur
Mobiltelefonnutzung also verlasslich sind.

Es hat sich allerdings auch gezeigt, dass ver-
einzelt Nebentatigkeiten angegeben wurden (fal-
sche Alarme), die so nicht in den Videos zu sehen
waren. Dies trat haufig vor allem bei der Bedienung
von Geraten im Fahrzeug, bei selbstinitiierten Hand-
lungen und bei Ablenkung von aufden auf, aber
auch vereinzelt bei der Nutzung des Mobiltelefons.
Die Videoannotationen hinsichtlich der Ablenkung
von aufden sind jedoch unter Vorbehalt zu betrach-
ten, denn im Rahmen der NDS wurden aus Grun-
den des Datenschutzes keine Kameras im Fahr-
zeug verbaut, die die Umgebung aufzeichnen. Das
Kriterium fur die Ablenkung von aul3en basierte da-
her auf langen Blickabwendungen von der Fahr-
bahn (z. B. zum Seitenfenster). Damit wurden dem-
entsprechend nur visuelle Ablenkungen vermutet.
Darlber hinaus, ist es auch mdglich, dass sich die
visuellen Ablenkungen im Sichtfeld der Fahrbahn
befanden. Hier zeigt sich deutlich ein Vorteil von
Befragungen gegenuber Videodaten, zumindest
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dann, wenn keine auf das Verkehrsgeschehen ge-
richteten Kameras verwendet werden.

Im Allgemeinen kann der Grund flr die falschen
Alarme in der Rickschau auf eine bestimmte Zeit-
spanne liegen. In der Befragung wurde stets nach
der Durchfuhrung einer Tatigkeit wahrend der letz-
ten 30 Minuten Fahrt gefragt. Insofern die Fahrt der
Probanden langer als 30 Minuten dauerte und Pro-
banden eine Nebentatigkeit wahrend dieser Zeit
durchfihrten, wurde diese nicht in den Videos be-
ricksichtigt. Ein weiterer Grund flr diese Art von
Abweichungen kann darin liegen, dass insbesonde-
re die Bedienung von externen Geraten aufgrund
der Anbringung der Kamerasoftmals schwer zu er-
kennen war.

Bei der Analyse der Videomittschnitte zeigte sich
auch, dass Fahrer des Ofteren zum Mobiltelefon
griffen oder dieses suchten, sehr kurz darauf blick-
ten und es dann wieder ablegten, ohne eine der in
der Befragung erfassten Tatigkeiten durchzufihren.
Sie priften dabei vermutlich den Eingang von Nach-
richten und Anrufen oder lasen die Uhrzeit ab. Die-
ses kurze Aufnehmen des Mobiltelefons wurde als
Nebentatigkeit annotiert, d. h. als Greifen nach dem
Gerat, was so in der Befragung aber nicht in dieser
Weise explizit erfasst wurde. Diese auf das Mobil-
telefon bezogene Tatigkeit sollte in zuklnftigen Be-
fragungsstudien als separate Kategorie erfasst wer-
den (z. B. Suchen nach Telefon, Greifen nach Tele-
fon) oder explizit einer anderen Kategorie zugeord-
net werden.

Schwierig gestaltete sich bei der Annotation auch
die Abgrenzung der Internetnutzung vom Schreiben
bzw. Lesen von Textnachrichten, sodass die Inter-
netnutzung bei der Annotation als Kategorie der
Nutzung génzlich ausgelassen wurde. Allerdings
gab auch keiner der Probanden an, wahrend der
befragten Fahrt das Internet genutzt zu haben.

Beim Vergleich der Angaben der Fahrer zeigte sich,
dass vor allem selbstinitierte Handlungen, das An-
ziehen oder Wechseln von Kleidung oder auch, hy-
gienebezogene Handlungen in der NDS viel haufi-
ger als in der deutschlandweiten Befragung berich-
tet wurden. Deutliche Unterschiede zeigten sich
auch fur das Lesen von Textnachrichten dergestalt,
dass dies von den Teilnehmern an der NDS deutlich
haufiger angegeben wurde. Wahrend die Aussagen
in der deutschlandweiten Befragung nicht Gberpriift
werden konnten, waren sich die Fahrer-/innen der
NDS modglicherweise bewusst dariber, dass die
Angaben mithilfe der Videos validiert werden kon-

nen. Die wahrheitsgemalRe Angabe der Durchfiih-
rung dieser Tatigkeiten ist in der NDS sozial er-
wiinscht, in einer Befragung ohne Uberpriifungs-
moglichkeit hingegen ware eine sozial erwlnschte
Antwort, derlei Tatigkeiten nicht durchgefuhrt zu ha-
ben.

4.8.3 Methodische Aspekte

Der deutlichste Nachteil der NDS ist der Kosten-
und Zeitfaktor. Die Studiendurchfiihrung dauerte
insgesamt knapp viereinhalb Monate. Uber die Feri-
enzeit (Sommerferien) gestaltete sich die Rekrutie-
rung von Fahrern etwas schwieriger. Die anschlie-
Rende Dateneingabe und -aufbereitung, sowie die
Annotation der Videos nahm weitere vier Monaten in
Anspruch. Fir die Durchflhrung waren stets zwei
Versuchsleiter vor Ort, die die Probanden betreuten
bzw. die Technik verbauten. Eine zusatzliche Person
kimmerte sich um die Probandenakquise, welche
Uber verschiedene Informationskanale wie Zeitung,
Online Artikel und Radiobeitrage stattfand.

Bezogen auf die Technik zeigte sich, dass die hier
genutzten Kameras eine gute Funktionalitat aufwie-
sen. Vor allem mussten die Probanden nur selten in
das System eingreifen (an-/abstecken der Kameras
am Zigarettenanziinder zur Stromversorgung), was
Fehlerquellen ausschloss und die Probanden nicht
Ubermallig belastete. AuBerdem ermdglichte die
Nachtsichtkamera die Erkennung von Téatigkeiten
auch wahrend Dunkelheit. Nichtsdestotrotz war es
nicht immer mdglich, alle Nebentatigkeiten zu er-
kennen. Eine zusatzliche Kamera, die den vorderen
Fahrzeuginnenraum von den hinteren Sitzen aus
filmt, ist notwendig, um zum Beispiel genauer be-
stimmen zu kénnen, welche Fahrzeugeinstellungen
der Fahrer vornimmt. Zusétzlich kam es bei 20 %
aller Probanden zu einem Kameraausfall, sodass
anschlieBend nur 76 Datensatze verglichen werden
konnten. Hauptgrund hierflir waren vorrangig locke-
re Steckverbindungen (Wackelkontakte) am Ziga-
rettenanzinder. Die Probanden mussten daher
sorgfaltig vor der Nutzung instruiert werden.

Zur verwendeten Coverstory wurde von dem Grol3-
teil der Probanden zuriickgemeldet, dass sie diese
geglaubt und die Kameras bereits nach kirzester
Zeit vergessen hatten. Sie zeigten daher sehr wahr-
scheinlich ein fir sie typisches und realistisches
Verhalten wahrend der Fahrt. Kein Fahrer berichte-
te von den Kameras beeintrachtigt worden zu sein.
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Alle annotierten durchgefiihrten Nebentatigkeiten
fanden statt, wahrend das Fahrzeug im Stral3enver-
kehr unterwegs war. Ob sich das Fahrzeug aller-
dings gerade im Stand befand oder in Bewegung
war, zeigen die aufgezeichneten Videos nicht, da
aus Datenschutzgriinden keine Kamera nach au-
Ren auf das Verkehrsgeschehen gerichtet werden
durfte. Dies sollte in Folgestudien unter Einhaltung
der entsprechenden datenschutzrechtlichen Rege-
lungen geschehen. Damit kdnnten auch Einfluss-
faktoren der Verkehrssituation bei der Analyse mit
berlcksichtigt werden.

Die Teilnehmergruppe war recht klein und die Teil-
nahme erfolgte freiwillig. Damit konnte bei der Grup-
penzusammensetzung nur bedingt Augenmerk auf
die Reprasentativitat der Stichprobe gelegt werden.
Da an solchen Untersuchungen eher interessierte
Personen teilnehmen, die nicht zwangslaufig der
Grundgesamtheit der fahrenden Bevolkerung ent-
sprechen, kann es zu Verzerrungen gekommen
sein. Darauf weisen auch die geringfligigen Abwei-
chungen zur Stichprobe der deutschlandweiten Be-
fragung hin, welche hinsichtlich der Zusammenset-
zung an den Fihrerscheinbesitzern Deutschlands
orientiert war.

5 Zusammenfuhrung aller
Ergebnisse

Im Folgenden werden die Ergebnisse der beiden
Studien vor dem Hintergrund der bereits vorhande-
nen Literatur zusammengefasst und diskutiert. Im
Rahmen des Projektes wurde sowohl eine repra-
sentative deutschlandweite Befragung als auch
eine naturalistische Fahrstudie mit punktuellen Be-
fragungen zur Validierung dieser Befragung durch-
geflhrt.

5.1 Eignung der Befragungsmethodik

Die Ergebnisse der durchgefiihrten Validierung zei-
gen, dass Befragungen direkt im Anschluss an
Fahrten gut geeignet sind, um die Haufigkeit eini-
ger, aber nicht aller fahrfremder Tatigkeiten zu erhe-
ben. Besonders bewusst durchgefiihrte und vor al-
lem verkehrssicherheitskritische Nebentatigkeiten
wie das Telefonieren, sowie das Verfassen und Le-
sen von Textnachrichten scheinen mit der Befra-
gungsmethodik valide erfasst werden zu kénnen.
Nebentatigkeiten, die eher unbewusst durchgefihrt

werden und die kleinteilige Handlungen beinhalten,
wie Handlungen zur Koérperhygiene und zur Veran-
derung von Fahrzeugeinstellungen werden hinge-
gen in ihrer Haufigkeit eher unterschatzt. Darliber
hinaus kann mithilfe von Befragungen erfasst wer-
den, was Fahrer als ablenkend empfinden.

In Beobachtungsstudien, d. h. in stationaren Beob-
achtungen oder auch NDS ist es nur unzureichend
mdglich, schwer oder gar nicht sichtbare Nebenta-
tigkeiten (z. B. Ablenkung von Auf3en, Selbstinitiier-
te Handlungen) zu erfassen. Diese sind jedoch der
Befragung zuganglich. Zusatzlich zeigen sich deut-
liche Vorteile der Befragung gegeniiber NDS hin-
sichtlich Kosten und Zeitaufwand. Damit stellt die
hier verwendete Befragungsmethodik eine effizien-
te Moglichkeit zur Erhebung von fahrfremden Tatig-
keiten insbesonders von denen, die in Zusammen-
hang mit der Nutzung mobiler Telefone stehen, dar.
Mit vertretbarem zeitlichem und organisatorischem
Aufwand kdénnen grofRe Stichprobenumfange erzielt
werden.

5.2 Reprasentativitat der Befragungs-
ergebnisse fur Deutschland

Um eine mdglichst reprasentative Aussage Uber die
Haufigkeit fahrfremder Tatigkeiten in Deutschland
zu erhalten, wurde die Befragung in vier deutschen
GroRstadten (Braunschweig, Chemnitz, Mainz, Re-
gensburg) durchgefiihrt. Die Haufigkeit der Durch-
fihrung von einigen Nebentatigkeiten (z. B. Interak-
tionen mit dem Mobiltelefon) werden von Faktoren
wie dem Alter oder auch dem Geschlecht der Fah-
rer beeinflusst und diese missen daher bei der Er-
hebung berilicksichtigt werden, damit es nicht zu
Uber- oder Unterschatzungen der Haufigkeiten
kommt. Um eine auf die deutschen Pkw-Fahrer
Ubertragbare Aussage zur Pravalenz treffen zu
kénnen, wurde daher darauf geachtet, eine Stich-
probe zusammenzustellen, die der Gesamtheit
der Pkw-Fuhrerscheinbesitzer in Deutschland ent-
spricht. Dazu wurde eine Quotenstichprobenzie-
hung durchgefuhrt, mit der eine gute Reprasenta-
tivitdt hinsichtlich der Alters- und Geschlechts-
zusammensetzung der Stichprobe erreicht wurde.

Die erhobene Stichrobe von 1.072 Fahrern wich nur
gering in der Alters- und der Geschlechterverteilung
von den Vorgaben des Kraftfahrt-Bundesamtes
(2015) ab, sodass die Stichprobe als reprasentativ
betrachtet werden kann. Dartber hinaus ahneln die
Angaben der Fahrer zum Fahrtanlass den Ergeb-
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nissen der grolRangelegten Studie Mobilitat in
Deutschland (INFAS, 2010). Die ermittelten Prava-
lenzen spiegeln damit durchaus die Realitat wieder
und sind auf Deutschland Ubertragbar.

5.3 Haufigkeit fahrfremder Tatigkeiten

Im folgenden Kapitel wird spezifisch auf die Befra-
gungsergebnisse eingegangen. Dies geschieht vor
dem Hintergrund bisheriger Forschungsergebnisse.

Die Ergebnisse der deutschlandweiten Befragung
zeigen deutlich, dass die Fahrer durchschnittlich
zwei Nebentatigkeiten innerhalb den letzten 30 Mi-
nuten ihrer Fahrt durchfiihrten. Sie decken sich mit
den von HUEMER & VOLLRATH (2012) angegebe-
nen zwei bis drei Nebentatigkeiten innerhalb der
letzten halben Stunde der Fahrt, welche im Rah-
men der Machbarkeitsstudie bei Befragungen in
Braunschweig erhoben wurden.

Die Anzahl an angegebenen Nebentéatigkeiten
nahm mit steigender Fahrtdauer zu. Es zeigt sich
vor allem aber auch, dass selbst bei relativ kurzen
Fahrten von einem Grol3teil der Befragten mindes-
tens eine Nebentatigkeit ausgefihrt wurde. Vor al-
lem Manner gaben signifikant mehr Nebentatigkei-
ten an als Frauen. Dies steht im Widerspruch zu Er-
gebnissen von KIDD et al. (2016), die zeigten, dass
Frauen mehr Nebentatigkeiten durchfihrten. Dem-
gegenlber konnten VOLLRATH et al. (2016) in ihrer
Beobachtungsstudie keine Unterschiede zwischen
den Geschlechtern finden. Die Befundlage ist damit
uneindeutig.

Der bereits von KUBITZKI (2011) berichtete Al-
terseffekt zeigt sich in der vorliegenden Erhebunge-
benfalls sehr deutlich. Besonders junge (< 25 Jah-
ren) und mittelalte Fahrer (45 bis 64 Jahre) fihrten
mehr Nebentatigkeiten aus als dies altere Fahrer
(65+ Jahre) taten. Bezogen auf die vorrangig ge-
nutzte Infrastruktur war zu erkennen, dass deutlich
mehr Nebentatigkeiten bei Fahrten auf der Auto-
bahn als in der Stadt durchgefihrt wurden: In der
Stadt waren es durchschnittlich zwei Tatigkeiten,
auf der Autobahn etwa drei Nebentatigkeiten. In
welchen Situationen sich die Fahrer wahrend der
Auslbung der Nebentatigkeiten genau befanden,
kann mithilfe der Angaben im Fragebogen nicht ge-
klart werden. Allerdings zeigen die Angaben zur Be-
wertung der Gefahrlichkeit und dem Ausmaly der
Ablenkung wahrend der Ausfiihrung, dass die Pro-
banden Nebentatigkeiten eher in subjektiv als we-

nig gefahrlich bewerteten Situationen durchfiihrten.
Haufig werden Nebentatigkeiten wahrend des Still-
stands zum Beispiel beim Warten an Lichtsignalan-
lagen durchgefihrt (KIDD et al., 2016), was die Ge-
fahrlichkeit im komplexen Stadtverkehr deutlich re-
duziert.

Bezogen auf die Validierung der Fragebogenmetho-
dik zeigt sich, dass in den Videoaufzeichnungen der
Fahrten signifikant mehr Nebentatigkeiten gefun-
den als von den Probanden berichtet wurden. Laut
Videodaten fuhrte jeder der 76 Probanden in der
befragten Fahrt mindestens eine Nebentatigkeit
durch. Allerdings gab es auch Probanden die anga-
ben, keine Nebentatigkeit durchgefiihrt zu haben. In
Kapitel 5.4 wird genauer auf die verschiedenen
Arten von fahrfremdenTatigkeiten eingegangen.

5.4 Art fahrfremder Tatigkeiten

Wie in Befragungs- (HUEMER & VOLLRATH,
2012; PRAT et al., 2017) und Beobachtungsstudien
(SULLMANN et al., 2015; SULLMANN, 2012; SAB-
ZEVARI et al., 2016) bereits deutlich wurde, sind die
haufigsten Nebentatigkeiten, die wahrend der Fahrt
ausgefihrt werden:

» die Bedienung von fahrzeugzugehérigen Gera-
ten wie dem Radio oder der Klimaanalage,

» die Interaktion mit Mitfahrern,
» selbstinitiierte Handlungen und
* Ablenkungen von auf3en.

» Eher selten im Vergleich zur Haufigkeit dieser
Tatigkeiten werden Textnachrichten verfasst
oder geschrieben, bzw. das Mobiltelefon be-
dient.

Insofern stimmen die Ergebnisse der durchgefihr-
ten deutschlandweiten Befragung mit der Befundla-
ge anderer Studien Uberein. Im Folgenden soll na-
her auf die Nebentatigkeiten eingegangen werden,
beginnend mit den am haufigsten genannten.

5.4.1 Interaktion mit Mitfahrern

Die durchgefiihrte deutschlandweite Befragung
stutzt die Ergebnisse vorheriger Fragebogenstudi-
en (HUEMER & VOLLRATH, 2012; PRAT et al.,
2017). Knapp 85 % der Fahrer mit Mitfahrer gaben
an, sich wahrend der Fahrt mit dem Mitfahrer aus-
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getauscht zu haben. Damit ist die Interaktion mit
Mitfahrern die am haufigsten durchgefiihrte fahr-
fremde Tatigkeit. Allerdings zeigte sich, dass die
Wahrscheinlichkeit zur Interaktion mit Mitfahrenden
auf der Autobahn doppelt so hoch war wie im Stadt-
verkehr, was moglicherweise an der komplexeren
Situation des Stadtverkehr liegt, in der sich der Fah-
rer starker auf den Verkehr konzentrieren muss und
entsprechend weniger Ressourcen frei hat, um mit
Mitfahrenden zu interagieren.

Hinsichtlich der Validierung des Fragebogens in der
NDS zeigt sich, dass Interaktionen mit Mitfahrern
geringfugig haufiger durch die Probanden genannt
wurden als in den Videos zu beobachten war. Das
wiederum verdeutlicht, dass mithilfe der Befragung
ansatzweise realistische Pravalenzen erhoben wer-
den kénnen.

5.4.2 Bedienung von fahrzeugzugehorigen
Geréten

Am zweithaufigsten wurde in der deutschlandweiten
Befragung die Bedienung von fahrzeugzugehdorigen
Geraten (55 %) genannt. Hierzu gehdren u. a. die
Bedienung des Radios oder der Klimaanlage, sowie
das Einstellen des Sitzes und der Spiegel. Das Er-
gebnis entspricht in etwa den Ergebnissen der vor-
angegangenen Machbarkeitsstudie von HUEMER &
VOLLRATH (2012), in der 66 % der Befragten anga-
ben, diese Nebentatigkeiten durchgefuhrt zu haben.
Ahnlich hohe Werte wurden auch in einer spani-
schen Befragungsstudie (PRAT et al., 2017) gefun-
den. Hier gaben fast alle Fahrer an, das Audio-
Entertainment-System bedient zu haben. Wie auch
bereits bei KUBITZKI & FASTENMEIER (2016) er-
wahnt, zeigte sich in der deutschlandweiten Befra-
gung, dass Manner signifikant haufiger als Frauen
Gerate im Fahrzeug bedienten. Zusatzlich zeigte
sich, dass die Haufigkeit der Nutzung mit steigen-
dem Alter sank, was KUBITZKI & FASTENMEIER
(2016) ebenfalls in ihrer Untersuchung zeigen konn-
ten. Die Bedienung zusétzlicher Gerate wahrend
des Fahrens bedeutet zusatzliche Beanspruchung,
welche vor allem fir altere Fahrer aufgrund von al-
tersbedingten EinbuRen in den kognitiven Fahigkei-
ten hoher sind als fur jungere Fahrer (SALTHOUSE,
2009; SCHLAG, 2008). Folglich werden Kompensa-
tionstrategien, wie das Unterlassen von Anderungen
der Einstellungen an verbauten Geraten gezeigt
(KOPPEL & CHARLTON, 2013).

Die Validierungsstudie zeigt fiir diese Kategorie,
dass knapp ein Drittel (30 %) der von den Fahrern

genannten Tatigkeiten nicht in den Videos annotiert
wurden. Es ist zu vermuten, dass die Probanden
Probleme hatten, den Referenzzeitraum (30 Minu-
ten) richtig zu erinnern. Womaglich haben die Fah-
rer tatséchlich solche Téatigkeiten durchgefiihrt, al-
lerdings zu einem friiheren Zeitpunkt. Zusatzlich ist
die Bedienung von fahrzeugzugehoérigen Geraten
wahrscheinlich nicht bei allen Fahrern als Neben-
tatigkeiten prasent und wird daher auch nicht von
ihnen genannt. Bei 12 % der Probanden waren in
den Videoaufzeichnungen Bedientatigkeiten zu se-
hen, die von den Fahrern aber nicht berichtet wur-
den. Damit Uberschatzen auch hier Befragungs-
ergebnisse deutlich die Haufigkeit der tatsachlich
durchgefihrten Tatigkeiten.

5.4.3 Selbstinitiierte Handlungen

Selbstinitiierte Handlungen wie das Mitsingen oder
das Fuhren von Selbstgesprachen wurden von rund
einem Drittel der Fahrer in der deutschlandweiten
Befragung berichtet. Das entspricht in etwa den
36 % die bei HUEMER & VOLLRATH (2012) berich-
tet wurden. Bezlglich des Geschlechts zeigte sich,
dass selbstinitiierte Handlungen signifkant haufiger
von Frauen als von Mannern unternommen wur-
den. Hinsichtlich des Alters der Fahrer I&sst sich er-
kennen, dass selbstinitierte Handlungen mit stei-
gendem Alter seltener durchgefihrt werden.

Bei der Sichtung der Videoaufzeichnungen konnten
fir 15 % der Probanden selbstinitiierte Tatigkeiten
festgestellt werden, fur die es keine entsprechende
Angabe in der Befragung gab. Allerdings berichte-
ten auch 15 % der Probanden selbstinitiierte Hand-
lungen durchgeflhrt zu haben, die nicht in den Vi-
deos zu sehen waren. Fur selbstinitiierte Handlun-
gen ergibt sich damit in der Befragung eine grof3e
Abweichung zur Realitat in beide Richtungen. Vor
allem Handlungen wie Selbstgesprache oder das
Mitsingen geschehen vermutlich eher unbewusst
und kénnen daher auch schlecht erinnert werden.

5.4.4 Ablenkung von aufRen

Ablenkung von auen wurde von rund 20 % der
Fahrer berichtet. Dieser Befund deckt sich mit den
vorherigen Befragungsergebnissen (HUEMER &
VOLLRATH (2012) aus Deutschland aber nicht mit
Beobachtungsstudien. Ablenkung von aufien konn-
te dort haufig nicht beobachtet werden. Wie bereits
erwahnt, ist das sicherlich auch auf die Methodik
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zurickzufihren. In den stationaren Beobachtungs-
studien wurden die Fahrer zu einem einzigen kur-
zen Zeitpunkt (z. B. an Lichtsignalanlagen oder
Kreuzungen, wenige Sekunden in Verkehrsbeob-
achtungen oder bis sechs Minuten bei Beobachtun-
gen in NDS) beobachtet, wahrend in der Befragung
die Durchfuhrung wahrend der letzten 30 Minuten
der Fahrt erfasst wurde. Auch in der hier durchge-
fuhrten NDS wurden deutliche Abweichungen ge-
funden. Bei der Ablenkung von aullen zeigte sich,
dass knapp 15 % dies nicht angaben, aber es im
Video identifiziert wurde. Wiederum 20 % der Pro-
banden hatten Ablenkung von Auflen genannt,
ohne dass dies im Video eindeutig zu identifizieren
gewesen ware.

Ein Grundproblem bei der Ablenkung von auf3en
besteht darin, dass es sehr subjektiv ist, was Perso-
nen als Ablenkung von aufden betrachten. Eventuell
ist es daher auch gar nicht mdéglich, dies in dieser
Weise uber Videos zu erfassen. In der vorliegenden
Studie wurde die Ablenkung von auflen kodiert,
wenn der Fahrer einen langen Blick nach AulRen
richtete. Dies beinhaltete eine gewisse Unscharfe,
da allerdings aus Datenschutzgriinden keine Ka-
meras angebracht wurden, die den Auf3enraum auf-
zeichneten, konnte nicht beobachtet werden, ob die
Probanden tatsachlich eine Ablenkung von auf3en
erfuhren.

5.4.5 Essen und Trinken

Essen und Trinken wurden ebenfalls von rund 20 %
der Fahrer berichtet. Die Befundlage deckt sich da-
mit mit den vorherigen Befragungsergebnissen
(HUEMER & VOLLRATH (2012) aus Deutschland.
Essen und Trinken ist in einigen stationaren Beob-
achtungstudien und auch in naturalistischen Fahr-
studien (HUISINGH et al., 2015; GERSHON et al.,
2017) in ahnlichem MaRe beobachtet worden, wie
es hier in der deutschlandweiten Befragung berich-
tet wurde. Fur das Essen und Trinken konnten nur
wenige Verpasser und falsche Alarme gefunden
werden. Die meisten Probanden hatten es in der
Befragung zuverlassig angegeben, wenn sie ge-
gessen oder getrunken hatten. Die gefundenen
kleineren Abweichungen kénnten darauf zurlickge-
fuhrt werden, dass das Heraussuchen und Auspa-
cken eines Kaugummis beim Annotieren der Videos
als Essen und Trinken gewertet wurde. In der Befra-
gung zahlte diese Tatigkeit fur viele Probanden
aber eventuell zu ,Essen®, auch wenn sie in der Be-
fragung explizit als Beispiel vorgegeben wurde.

5.4.6 Nutzung desMobiltelefons
Telefonieren

Bezogen auf die Nutzung des Mobiltelefons gaben
rund 12 % aller Fahrer an, innerhalb der letzten 30
Minuten der Fahrt mit Freisprecheinrichtung telefo-
niert zu haben, knapp 1,6 % gaben an, dies ohne
Freisprecheinrichtung getan zu haben. Hinsichtlich
des Telefonierens variieren die Angaben im Allge-
meinen sehr stark, wie auch an Befragungsergeb-
nissen aus Spanien zu erkennen ist (PRAT et al,,
2017). Hier gab rund ein Drittel aller befragten Fah-
rer an Unterhaltungen Uber das Mobiltelefon zu fiih-
ren und knapp 25 % uber die Freisprecheinrichtung.
In einer deutschen Beobachtungsstudie von VOLL-
RATH et al. (2016) fuhrten ebenfalls knapp 2 % aller
beobachteten Fahrer Telefonate ohne Freispre-
cheinrichtung. Zuséatzlich wurde beobachtet, dass
2 % der Fahrer Telefonate mit Freisprecheinrich-
tung durchfihrten. Allerdings muss hier einschran-
kend hinzugefugt werden, dass es sich dabei um
eine stationare Beobachtung von aul’en an Kreu-
zungen handelte und damit eine Zuordnung zwi-
schen Selbstgesprach und Freisprecheinrichtung
schwer maoglich erscheint, was die geringe Prava-
lenz in der Studie erklaren kénnte. In einer amerika-
nischen stationéren Beobachtungsstudie (HUI-
SINGH et al., 2015) war unter allen Probanden, die
eine Zweitaufgabe durchfiihrten, Telefonieren (mit
und ohne Freisprecheinrichtung) mit 32 % die zweit-
haufigste beobachtete Nebentatigkeit.

In der deutschlandweiten Befragung gaben signifi-
kant mehr Manner als Frauen an Telefonate mit
Freisprecheinrichtung gefuhrt zu haben. Dies stutzt
die Aussagen von KUBITZKI & FASTENMEIER
(2016), die zeigen konnten, dass vor allem Manner
eher zur Nutzung von Technik wahrend des Fah-
rens tendieren. Fur die Telefonate ohne Freispre-
cheinrichtung ergaben sich keine Unterschiede,
was z. B. im Gegensatz zu Ergebnissen von HUI-
SINGH et al. (2015) steht, die in ihrer amerikani-
schen Stichprobe deutlich mehr Frauen als Manner
beim Telefonieren beobachten konnten. In Bezug
auf das Alter zeigt sich, dass vor allem junge (< 25
Jahre) und mittelalte Fahrer (25 bis 44 Jahre) anga-
ben wahrend der Fahrt telefoniert zu haben, wah-
rend Fahrer Uber 65 Jahren dies kaum berichteten.
Die Wahrscheinlichkeit der Durchfiihrung von Tele-
fonaten mit Freisprecheinrichtung war auf der Auto-
bahn bedeutend héher als in der Stadt. Ein Grund
daflr kdnnte, wie schon bei der Interaktion mit Mit-
fahrern, die geringere Komplexitat der Verkehrssitu-
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ation (FASTENMAIER, 1995) und die dadurch re-
sultierende geringere Beanspruchung auf der Auto-
bahn sein, beziehungsweise auch die langeren
Fahrtdauern. Auch HUISINGH, GRIFFIN, McGWIN
(2015) beobachteten, dass Telefonate und die Nut-
zung des Mobiltelefons (Lesen und Schreiben) eher
auf groflieren Stral’en (Zubringerstralen, Fernstra-
Ren) durchgefuhrt wurden.

Das Telefonieren wurde in den Videos nur geringfu-
gig haufiger entdeckt als es tatsachlich von den
Fahrern angegeben wurde. Anscheinend konnen
sich die Probanden sehr gut an die durchgefuhrten
Telefonate erinnern und berichten dies auch wahr-
heitsgemaf. Allerdings wurde nur die Halfte der Te-
lefonate, die mit Freisprecheinrichtung gefihrt wur-
den, auch tatsachlich in den Videos erkannt. Dies
konnte darauf zurtickzufiihren sein, dass bei Anwe-
senheit von Mitfahrern anhand der Videoaufzeich-
nungen nicht zwischen Interaktionen mit diesen und
einem Telefonat unterschieden werden konnte. Ent-
sprechend legt dies keinen begrindeten Zweifel an
der Zuverlassigkeit der Angaben der Fahrer nahe.

Verfassen und Lesen von Textnachrichten

Aufgrund der gesetzlichen Regelung sowie der
nachgewiesenen Beeintrachtigung der Fahrsicher-
heit wurden das Verfassen und Lesen von Text-
nachrichten separat betrachtet. Es zeigte sich, dass
rund 12 % der Fahrer angaben, wahrend der letzten
30 Minuten der Fahrt das Mobiltelefon fur das Le-
sen von Textnachrichten genutzt zu haben. Knapp
6 % der Fahrer gab sogar an Textnachrichten ver-
fasst zu haben. Das ist bedeutend weniger als in
der Studie von PRAT et al. (2017), wo allerdings nur
nach der allgemeinen Haufigkeit und nicht nach der
Haufigkeit in den letzten 30 Minuten einer vorange-
gangenen Fahrt gefragt wurde. Dennoch ist es ein
sehr hoher Anteil, wenn man bedenkt, dass diese
Nebentatigkeit zu sehr langen und haufigen Blickab-
wendungen fiihrt und per Gesetz verboten ist. Die
gefundene Pravalenz zum Verfassen von Textnach-
richten korrespondiert sehr gut mit den in der deut-
schen Beobachtungstudie von VOLLRATH et al.
(2016) gefundenen von 5 %. Auch fiir die naturalis-
tische Fahrstudie von GERSHON et al. (2017) wur-
den fur Fahranfanger Werte um die 5 % berichtet,
allerdings fur die Nutzung des Telefons an sich, wo-
bei nicht klar zwischen Verfassen und Lesen von
Nachrichten unterschieden wurde.

Geschlechtsunterschiede konnten bei der Haufig-
keit des Verfassens von Textnachrichten in der

deutschlandweiten Befragung gefunden werden,
nicht jedoch beim Lesen dieser Nachrichten. Man-
ner verfassten knapp doppelt so haufig Nachrichten
wie Frauen. Der Alterseffekt trat deutlich zu Tage.
Vor allem unter 25-Jahrige, gefolgt von den 25- bis
44-Jahrigen, lasen und verfassten Textnachrichten,
was im Einklang mit den Ergebnissen anderer Stu-
dien steht (PRAT et al. 2015; KUBITZKI & FASTEN-
MEIER, 2016). Dabei spielte die genutzte Infra-
struktur keine Rolle.

Hinsichtlich der Verlasslichkeit der Angaben der
Fahrer zeigte sich, dass es fur das Lesen von Text-
nachrichten mehrere falsche Alarme gab, allerdings
wurden nur sehr wenige Verpasser identifiziert.
Dies gilt sowohl fir das Lesen als auch fir das
Schreiben von Textnachrichten. Bei den falschen
Alarmen spielt wahrscheinlich der zeitliche Refe-
renzrahmen eine groRe Rolle, weil es schwer ist,
jede einzelne Aktion wahrend einer Fahrt genau in
die 30 Minuten zu verorten. Insgesamt gesehen
Uberschatzen die Befragungsergebnisse die tat-
sachliche Haufigkeit der Durchfiihrung solcher Ta-
tigkeiten etwas. Es wird damit aber auch deutlich,
dass die Fahrer das Lesen und Verfassen von Text-
nachrichten wahrheitsgemafy berichten und nicht
verschweigen, weil es gesetzlich verboten ist.

Zusammenfassend zur Nutzung des Mobiltelefons
liel® sich zeigen, dass Menschen, die ein hdheres
Abhéangigkeitspotenzial vom Mobiltelefon zeigen,
dies auch tendenziell haufiger nutzen als Personen
mit einem geringeren Abhangigkeitspotenzial. Zu-
satzlich liel3 sich wie bereits in anderen Studien be-
legen (GERSHON et al.,, 2017; CARTER, BING-
HAM, ZAKRAJSEK, SHOPE & SAYER, 2014), dass
Normen bzw. Einstellungen einen Einfluss auf diese
Art der Handynutzung haben. Vor allem dann, wenn
das soziale Umfeld dem Verfassen von Textnach-
richten positiv gegenuberstand, wurden solche Ta-
tigkeiten auch haufiger von den Fahrern durchge-
fuhrt.

5.4.7 Weitere Tatigkeiten

Rund 9 % der Fahrer, vorrangig Manner, gaben an,
wahrend der Fahrt geraucht zu haben. Alle weiteren
Tatigkeiten wie die Nutzung der Navigation, die An-
derung von Einstellungen am Fahrzeug (z. B. das
Einstellen der Spiegel), das Wechseln von Klei-
dung, bzw. Aufsetzen von einer Brille oder Handlun-
gen zur Korperhygiene (z. B. Nase putzen, Ab-
schminken) traten in der deutschlandweiten Befra-
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gung selten auf. Die Angaben fiir die Nutzung des
Internets waren im Allgemeinen sehr niedrig.

Hinsichtlich der Verlasslichkeit der Angaben in der
Befragung lasst sich folgendes feststellen. Es gab
eine hohe Ubereinstimmung beziiglich des Rau-
chens zwischen Befragung und Beobachtung. Die
Nutzung eines externen Navigationsgerat wurde
hingegen 6 mal nicht im Video erkannt, obwohl sie
berichtet wurde. Fur die Veradnderung von Einstel-
lungen am Fahrzeug (z. B. Einstellen der Spiegel)
konnte fiir 30 % der im Video beobachteten Tatig-
keiten keine Entsprechung im Fragebogen gefun-
den werden. Andererseits gab es auch ca. 13 % fal-
sche Alarme. Die Probanden hatten im Fragebogen
berichtet Einstellungen vorgenommen zu haben,
aber im Video war dies nicht zu erkennen. Gravie-
rende Unterschiede zwischen den Videomitschnit-
ten und den Angaben der Fahrer zeigten sich bei
denTatigkeiten der Kategorie Koérperhygiene, sowie
solche die Bekleidung betreffend oder die in Zu-
sammenhang mit einer Brille stehen. Diese Tatig-
keiten wurden deutlich haufiger in den Videos beob-
achtet als sie bei der Befragung genannt wurden.
Damit zeigt sich, dass vor allem eher unbewusste
und und kleinteilige Handlungen von den Proban-
den nicht verlasslich wiedergegeben werden. De-
ren Haufigkeit wird in der Befragung daher sehr
wahrscheinlich stark unterschatzt.

6 Fazit

Neben der Durchfiihrung einer reprasentativen Be-
fragung zur Erfassung der Haufigkeit von Nebenta-
tigkeiten wahrend des Fahrens wurde in diesem
Forschungsprojekt die Validitat der dafiir verwende-
ten Befragungsmethode anhand einer NDS be-
stimmt. Die Ergebnisse dieser NDS zeigen, dass flr
die Erhebung eher bewusst durchgeflhrter und
eher seltener vorkommenderTatigkeiten (Telefonie-
re, Lesen und Schreiben von Nachrichten) die Be-
fragung unmittelbar im Anschluss an die Fahrt eine
gute und vor allem auch zeit- und kostenglnstige
Methode der Erfassung darstellt. Dartber hinaus ist
auf Basis der Ergebnisse anzunehmen, dass insbe-
sondere die Haufigkeit dieser bewusst durchgefthr-
ten und eher seltenen vorkommenden Nebentatig-
keiten in bisherigen Fragebogenstudien realistisch
wiedergegeben wurde. Ein Vorteil der Befragung im
Vergleich zu stationdren Beobachtungen im Stra-
Renverkehr liegt in der Mdglichkeit, dass auch eine
subjektiv empfundene Ablenkung von auf3en sowie

andere kognitive Ablenkungen, die nicht der Beob-
achtung zuganglich sind (PETZOLDT & UTESCH,
2016), erfasst werden konnen. In Beobachtungs-
studien gelten die Kopf- und Augenstellung als Indi-
kator fur kognitive Ablenkung, ob aber tatsachlich
eine Ablenkung vorliegt, kann nur durch die Anga-
ben der Fahrer selbst, z. B. in der Befragung, ge-
klart werden.

Weniger verlasslich sind die Angaben in solchen
Befragungen, wenn es um Nebentatigkeiten geht,
die von den Fahrern nicht als fahrfremde Tatigkeit
wahrgenommen werden. Dazu gehort u. a. das Ver-
stellen von fahrzeugzugehorigen Geraten (Klima,
Radio etc.), Handlungen, die die Kleidung betreffen
oder das Suchen von Gegenstanden im Fahrzeug.
Diese eher haufig auftretenden, vermutlich eher un-
bewussten und kleinteiligen Handlungen wurden
wahrend der Fahrt zwar durchgefiihrt,von den Fah-
rern jedoch kaum berichtet, auch nicht auf explizite
Nachfrage hin. Daraus kann geschlossen werden,
dass bei vielen Befragungsstudien der prozentuale
Anteil von diesen fahrfremden Tatigkeiten, wie z. B.
dem Suchen nach Dingen im Fahrzeug, die Bedie-
nung von fahrzeugzugehdrigen Geraten, das Wech-
seln von Kleidung (oder das Aufsetzen der Birille)
oder die Durchfiihrung von Téatigkeiten in Zusam-
menhang mit der Korperhygiene (z. B. Naseput-
zen), deutlich unterschatzt wird. Wie bereits durch
PETZOLDT & UTESCH (2016) diskutiert, besitzen
die Probanden eventuell ein anderes Verstandnis
von Nebentatigkeiten. Sollen diese vollstandig er-
fasst werden, ist das in der Regel nur in Form von
NDS maoglich. Bei stationaren Beobachtungen von
aulen im StralBenverkehr sind diese Handlungen
oft kaum zu erkennen oder aber kdnnen aufgrund
einer parallelen Austbung von den Beobachtern
nicht vollstéandig erfasst werden.

Befragungsergebnisse sind stets von der Erinne-
rungsleistung des Befragten abhangig, welche wie-
derum sowohl von der Person als auch der Situati-
on abhangen. Fur die Validierung der Fragebogen-
methode wurden die Probanden in der Befragung
sowie in der NDS nach der Durchfiihrung fahrfrem-
der Tatigkeit in einem Referenzzeitraum von 30
Minuten befragt. Die In der NDS wurden Tatigkeiten
genannt, die so nicht im Video zu erkennen waren,
womoglich aber von den Fahrern durchgefiihrt
wurden, nur eben vor dem befragten Zeitfenster.
Zu ahnlichen Schlussfolgerungen kamen auch
PETZOLD & UTESCH (2016), die eine vergleichba-
re Pilotstudie durchfliihrten. Es ist moglich, dass die
Fahrer aufgrund der Komplexitat der Situation nicht
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im Stande waren, den Referenzzeitraum genau zu
bestimmen, sodass manchmal mehr oder weniger
Tatigkeiten genannt wurden, als in dem Zeitraum
tatsachlich ausgefiihrt wurden.

Der Wert von Befragungen in Form strukturierter In-
terviews, wie sie hier durchgefiihrt wurden, liegt da-
rin, dass aufgrund der Vielzahl der Probanden, die
einbezogen werden kdnnen, reprasentative Daten
erhoben werden kdnnen. Dies ist zwar auch bei sta-
tionaren Beobachtungen im Straenverkehr prinzi-
piell moglich, allerdings ist die Validitat der Angaben
zu Fahrereigenschaften wie Alter und Geschlecht
eingeschrankt, da diese nur auf Einschatzungen
der Beobachter basieren. Zusatzliche Angaben zu
den durchgeflhrten Fahrten sowie zu Eigenschaf-
ten der Fahrer selbst kdnnen nicht erfasst werden.
So stehen aber z. B. der Anlass der Fahrt oder Per-
sonlichkeitsmerkmale durchaus in Zusammenhang
mit der Ausfihrung von Nebentatigkeiten und sind
daher von Relevanz. In NDS ware es nur mit massi-
vem Einsatz von Ressourcen und Zeit moglich re-
prasentative Daten zu erheben.

Zusammenfassend sind in Tabelle 26 die wichtigs-
ten Eckpunkte der hier durchgeflihrten deutsch-
landweiten Befragung und der NDS im Vergleich
gegenubergestellt. Die Tabelle zeigt deutlich, die je-
weiligen Vor- und Nachteile der Untersuchungsme-
thoden. Bei einer Befragung kénnen deutlich mehr
Personen erfasst werden. Allerdings bietet die NDS
deutlich umfangreichere Datenquellen und ist nicht
durch die Erinnerungsverzerrungen der Probanden
beeinflusst. Fir die Dauer der Auswertungen der
Annotationen der Videodaten ist allerdings deutlich
mehr Zeit zu veranschlagen als fiir die reine Aus-
wertung von Befragungsdaten. Der Arbeitsaufwand
einer derartig umfangreichen Befragung liegt vor
allem in der Ansprache der Probanden und in der
Durchfiihrung des Face-to-face-Interviews. Gene-
rell ist von der Zielstellung der Untersuchung, sowie
der zu untersuchenden Nebentatigkeiten abhangig,
welche Art der Erhebung zu bevorzugen ist.

7 Empfehlungen

Die Ergebnisse der deutschlandweiten Befragung
entsprechen in Teilen den Ergebnissen vorheriger
Befragungsstudien. Durchschnittlich wurden zwei
bis drei Nebentatigkeiten wahrend der letzten 30
Minuten der Fahrt durchgeflhrt. Dabei gilt es sicher-
lich die unterschiedlichen Auswirkungen der Neben-
tatigkeiten auf das Unfallrisiko zu beachten. Insofern

ist die reine Menge nur bedingt aussagekraftig und
man muss auch stets die Art der fahrfremden Tatig-
keit beachten. Die Validierung der Befragungsme-
thode hat gezeigt, dass Befragungen in Form struk-
turierter Interviews ein gutes Instrument zur Erhe-
bung von bewusst durchgefiihrten Nebentatigkeiten
(Telefonieren, Textnachrichten verfassen und lesen)
sind. Es ist auffallig, dass vor diesen fahrfremden
Tatigkeiten in Verkehrssicherheitskampagnen im-
mer wieder gewarnt wird (z. B. www.runtervomgas.
de). Aus diesem Grund fallt es den Fahrern mdogli-
cherweise leichter diese als Nebentatigkeiten einzu-
ordnen und damit im Fragebogen anzugeben. Die
Durchfuhrungshaufigkeit von kleinteiligen und eher
unbewusst durchgefihrten Handlungen wird aber
mit einer Befragungvermutlich stark unterschatzt.
Aus diesem Grund sollte bei jeder Untersuchung ab-
gewogen werden, welche fahrfremden Tatigkeiten
erfasst werden sollen und ob eine solche Befragung
dafuir das geeignete Mittel darstellt.

Auch wenn einige Nebentatigkeiten von den Fah-
rern nicht als fahrfremde Tatigkeit betrachtet werden
konnte in Studien gezeigt werden, dass diese sicher-
heitskritisch (z. B. Essen und Trinken) sein kénnen
(YOUNG et al., 2007; 1,6-fach erhéhtes Unfallrisiko
fur Essen und Trinken vs. 1,3-fach Telefonieren). Um
das Unfallrisiko letztendlich genau einschatzen zu
kdénnen, muss die Pravalenz verschiedenster Ne-
bentatigkeiten erfasst werden, daher ist es ratsam,
in Befragungenstets die gesamte Bandbreite an
fahrfremden Tatigkeiten explizit abzufragen.

Far einzelne Nebentatigkeiten zeigte sich ein Ein-
fluss von Personlichkeitsmerkmalen wie dem Ge-
schlecht und dem Alter oder auch der Einfluss ge-
wisser Kontextmerkmale wie der genutzten Infra-
struktur auf die Durchfihrung der fahrfremden Ta-
tigkeit. Bezogen auf die prominenteste Nebentatig-
keit am Steuer, der Nutzung des Mobiltelefons, hat
sich gezeigt, dass vor allem die Tendenz zur Abhan-
gigkeit vom Mobiltelefon das Mobiltelefonnutzungs-
verhalten wahrend des Fahrens vorhersagen kann.
Personen, die ihr Mobiltelefon haufig nutzen und
ein Verlangen nach der dauernden Nutzung zeigen,
schrecken auch im Verkehr nicht davor zurtick. Be-
sonders in jungen Generationen ist die Nutzung
mittlerweile sehr stark verbreitet, was sich auch in
den Ergebnissen zeigt. Vor allem Fahrer bis 44 Jah-
re fuhrten Tatigkeiten am Mobiltelefon beim Fahren
durch. Zusammenfassend verdeutlichen die Ergeb-
nisse, dass zur Bestimmung der Pravalenz fahr-
fremder Tatigkeiten verschiedenste Faktoren be-
trachtet werden sollten.



79

Deutschlandweite Befragung

Naturalistische Fahrstudie

N 1.072 76
Gesamt 1.202 94
Dauer des Studienzeitraums 26 Tage 4,5 Monate (22.03.2017 — 31.07.2017)

Ansprache

» Abklarung zur Befragung mit Einkaufs-
zentren und Autobahnraststatten nétig.

Arbeitsmaterialein

Probandendatenbank,
Presseartikel,
Radioaufruf,

8 Anschreibewellen.

* Fragebogen,
Probandeninformationen.

Dateneingabe & Selektion

Fragebogen,

8 Kameras (ca. 360 € pro Kamera),
Probandeninformationen,
Einwilligungserklarungen fir Fahrer,
Einwilligungserklarungen fir Mitfahrer,

Mobiltelefon zur Testung der Videokameras
(BlackVueApp),

Online-tool zur Terminfindung.

.

Pro Fragebogen ca. 15 Minuten

Fragebogen ca. 20 Minuten,
Videodatentransfer ca. 30 Minuten,
Identifizieren und zusammenfiigen der rele-
vanten Videos zusammenfligen ca. 10 Minu-
ten,

Annotation ca. 2 Stunden pro Video,
Uberpriifung der Annotation ca. 30 Minuten
pro Video.

Anzahl Durchfihrender

SPSS subjektive Daten,

Objektive Daten der Videos,

ELAN Annotation,

EXCEL Haufigkeiten der Annotationen.

4 Personen,
4 Personen Dateneingabe.

mind. 2 Personen Versuchsdurchlauf,
1 Person Telefoninterview,

1 Person Probandenakquise,

1 Person Videodatenmanager,

4 Personen zur Annotation.

= 8 Personen

Aufwand in Arbeitsstunden
Pro Proband

Probandenakquise

e ca. 20 Minuten

» Akquise im Rahmen der Befragung vor
Ort (ca. 5 — 10 Minuten)

ca. 2 Stunden inkl. Vor-und Nachbereitung

Insgesamt 60 Stunden fur Akquise

* Ja

Vergutung der Probanden

* Nein

Tab. 26: Vergleich ausgewahlter Kriterien zur Studiendurchfiihrung Befragung vs. NDS
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