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Liebe Leserin, lieber Leser,

eine aktive Teilnahme am Straflenverkehr erfordert
jederzeit die volle Konzentration auf das Verkehrsge-
schehen. Durch Ablenkung von der eigentlichen Fahr-
aufgabe geht eine hohe Unfallgefahr aus. Dabei geht es
nicht nur ums Telefonieren am Steuer oder die Nutzung
von Smartphones. Auch Trinken, Essen, Rauchen oder
das Bedienen des Radios fiihrt zu Unaufmerksamkeit.
Bei einer Umfrage der Kraftfahrzeug-Uberwachungs-
organisation freiberuflicher Kfz-Sachverstandiger e.V.
(KUS) im Friihjahr 2017 gaben mehr als die Halfte der
Befragten an, am Steuer bereits weitere Tatigkeiten aus-
gelibt zu haben. 67 % haben getrunken, 63 % haben am
Steuer Kleinigkeiten gegessen. 43 % gaben zu, telefo-
niert zu haben, 31 % haben geraucht und 16 % SMS bzw.
Whatsapp verschickt, wobei hier die jingeren Fahrerin-
nen und Fahrer eindeutig aktiver waren.
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Aufgrund der zunehmenden Informations- und Kom-
munikationstechnologie spielt Ablenkung bei der Ver-
ursachung von Unfallen im StraBenverkehr eine immer
grofBere Rolle. Zurzeit fehlt es in Deutschland noch an
einer verlasslichen Datenbasis. Eine aktuelle Untersu-
chung aus den USA ermdglicht einen vertieften Einblick
in die Problematik. Bei einer umfassenden ,Naturalistic
driving study™ konnten bei den erfassten Unfallen mit
Sach- und/oder Personenschaden in 68,3 Prozent der
Unfalle Ablenkungsfaktoren aufgezeichnet werden.

Warum begeben sich die Fahrenden standig in solch
eine grofle Gefahr? Warum erzielen bestehende Verbote
nicht die gewiinschte Wirkung? Und warum ist es uns
noch nicht gelungen Multitasking am Steuer, ahnlich wie
Alkohol, gesellschaftlich zu achten? Dies sind einige der
Fragen denen wir in diesem Band unserer Schriftenreihe
nachgehen werden.



Ablenkung ist aktuell eines der drangendsten Themen
der Verkehrssicherheitsarbeit. Verkehrssicherheitskam-
pagnen und bestehende Regelungen scheinen nicht aus-
zureichen, um die Verkehrsteilnehmenden ausreichend
fir die Gefahren zu sensibilisieren. Im Sinne der Vision
Zero dirfen wir sie mit diesem Problem auch nicht allein
lassen. Das gesamte System Strafenverkehr muss
Uberprift, alle geeignete MaRnahmen zur Entscharfung
dieser Gefahr missen umgesetzt werden. Die Mdglich-
keiten, die z.B. das Verkehrsrecht, Fahrerassistenzsys-
teme und die Automatisierung bieten, miissen genutzt
werden. Diese werden in dieser Schriftenreihe beleuch-
tet und Best-Practice-Beispiele vorgestellt.

Die Verkehrsministerkonferenz stellte am 6./7. Oktober
2016 dazu .[..) fest, dass gerade Ablenkung wéahrend
des Fahrens eine erhdhte Gefahrdung bedeutet. Es muss
daher madglich sein, samtliche fahrfremde Tatigkeiten
(z.B. Video/TV Schauen, Kaffee Kochen, Zeitung Lesen),
die zu einer deutlichen Ablenkung der Fahrerinnen und
Fahrer und damit zu einer erhohten Verkehrsgefahr-
dung fuhren, sanktionieren zu konnen. Sie bittet daher
den Bund, die Straflenverkehrsordnung entsprechend zu
Uberarbeiten und ggf. eine landeroffene Arbeitsgruppe
zu diesem Thema einzuberufen.”

Der 53. Verkehrsgerichtstag hat bereits im Jahr 2015
erste Empfehlungen zu ,Ablenkung durch moderne
Kommunikationstechniken” entwickelt. Beim 55. Ver-
kehrsgerichtstag 2017 in Goslar wurden weitere Emp-
fehlungen erarbeitet (siehe S. 8).

Der DVR-Vorstand hat im Oktober 2016 MaBinahmen
beschlossen, um zukiinftig Ablenkung und Unaufmerk-
samkeit durch moderne Kommunikations- und Infor-
mationsmittel im Straenverkehr einzudammen. Darin
empfiehlt er die Intensivierung praventiver Maf3nahmen.
Im Rahmen der Fahrausbildung und Fahrerlaubnisprii-
fung soll Ablenkung von der Fahraufgabe und deren
Auswirkungen thematisiert werden. Desweiteren solle
die Novellierung des § 23 Absatz 1a StVO ziigig umge-
setzt werden. Technische Losungen, die eine Nutzung
moderner Smartphones durch den Fahrenden wahrend
der Fahrt unterbinden, sollen entwickelt und verbind-
lich vorgeschrieben, die Sanktionen deutlich verscharft
werden. Auflerdem solle bei Verstoflen verstarkt Ver-
kehrsunterricht angeordnet werden konnen. Diese Maf3-
nahmen sollen so medial unterstiitzt werden, dass Fah-
rende den Sinn und Zweck dieser MalBnahmen verstehen
und nachvollziehen konnen. Wenn bei Unfallen mit Toten,

Schwerverletzten oder hohem Sachschaden die unzulas-
sige Nutzung von mobilen Endgeraten als Unfallursache
nicht auszuschlieBen ist, sollen diese sichergestellt und
ggf. ausgewertet werden (siehe S. 6).

Mit diesem Band der DVR-Schriftenreihe Verkehrssi-
cherheit mochten wir im Sinne der Vision Zero einen
weiteren Beitrag zur Bekampfung der Unfallursache
Ablenkung leisten.

Viel Spaf bei der Lektire

09 C‘Wdo.\p

Dr. Walter Eichendorf
Prasident
Deutscher Verkehrssicherheitsrat

" A. Dingus et al. ,Driver crash risk factors and prevalence evaluation
using naturalistic driving data”, Virginia Tech Transportation Institute, in
William J. Horrey, Stanford University PNAS, 8. Marz 2016
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Ablenkung bei Fahrzeug Fuhrenden

Beschluss vom 27. Oktober 2016 auf der Basis einer
Empfehlung des Vorstandsausschusses Erwachsene
unter Mitwirkung des Vorstandsausschusses Junge
Kraftfahrer

Erlauterung

Ablenkung bei Fahrzeug Fiihrenden von der eigentlichen
Fahraufgabe sowie Ablenkung von zu Fu3 Gehenden spielt
bei der Verursachung von Unféllen im Straflenverkehr
eine immer grofere Rolle. Ablenkung bei Fahrzeug Fiih-
renden ist zum Uberwiegenden Teil die Beschaftigung mit
fahrfremden Tatigkeiten, die einer sicheren und regelkon-
formen Fahrzeugfiihrung entgegensteht. Ablenkung wird
mit wachsender Verbreitung z.B. mobiler oder verbauter
Unterhaltungs-, Informations- und Kommunikationstech-
nologie weiter zunehmen. Mafinahmen gegen Ablenkung
beim Fihren von Fahrzeugen bzw. beim zu Fuf3 Gehen
missen daher auf allen Ebenen der Verkehrssicherheits-
arbeit eine grof3ere Bedeutung erlangen.
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Aufgrund der heutigen Forschungserkenntnisse erfolgt
hiermit in einem ersten Schritt die Auseinandersetzung
mit Verhaltensweisen von Personen, die Fahrzeuge fiihren.
Verhaltensweisen von zu Fufl Gehenden wird der DVR in
separaten Empfehlungen behandeln.

Zurzeit fehlt es fir Deutschland hinsichtlich der Unfallur-
sache Ablenkung an einer verlasslichen Datenbasis iber
die Unfallursache Ablenkung. Die Datenerfassungen und
-auswertungen z.B. aus Osterreich, der Schweiz oder den
USA sind ein moglicher Ausgangspunkt. Wie haufig Ablen-
kung bei Fiihrenden von Kraftfahrzeugen vorkommt, ist aus
einer groflen Zahl verlasslicher Untersuchungen bekannt
(vgl. Verkehrsgerichtstag 2015). Auch die Unfallrisiken wur-
den immer wieder erforscht. Eine aktuelle Untersuchung
aus den USA ermdglicht einen vertieften Einblick in die
Problematik. In einer umfassenden ,Naturalistic Driving
Study”™ wurden Daten von mehr als 3.500 Teilnehmenden
und 35 Millionen gefahrenen Meilen iiber einen Zeitraum
von drei Jahren betrachtet. Diese Zeitspanne ermdglichte
erstmals, anhand einer hinreichenden Zahl beobachteter



Unfallereignisse genaue Risikoberechnungen anzustel-
len (905 Unfalle mit Sach- und/oder Personenschaden). In
68,3% der Unfalle konnten beobachtbare Ablenkungsfakto-
ren aufgezeichnet werden. Ablenkung/Unaufmerksamkeit
fihrt im Durchschnitt zu einem zweifach hoheren Risiko
zu verunfallen. Das Unfallrisiko durch die Nutzung in der
Hand gehaltener Kommunikationsmittel liegt durchweg
um ein Vielfaches héher: So beinhaltet das Wahlen einer
Telefonnummer mit dem Mobiltelefon in der Hand ein
mehr als zwolffach hoheres Risiko.

Ablenkung ist zum Uberwiegenden Teil die Beschaftigung
mit fahrfremden Tatigkeiten, die einer sicheren und regel-
konformen Fahrzeugfiihrung entgegensteht. Dies wird im
zunehmenden Mafle anlasslich der Nutzung sogenannter
Informations- und Kommunikationstechnologie (IKT) beob-
achtet.

Der Arbeitskreis V des 53. Verkehrsgerichtstags (VGT) hat
bereits im Jahr 2015 erste Empfehlungen zu . Ablenkung
durch moderne Kommunikationstechniken” verabschiedet.

Beschluss:

Unter Bericksichtigung und Wiirdigung der Empfehlun-
gen des 53. VGT empfiehlt der DVR:

- Die Verhinderung einer Ablenkung im Straf3enverkehr,
insbesondere durch Informations-, Kommunikations-
und Unterhaltungsmittel erfordert eine Intensivierung
praventiver Mafinahmen, z.B. im Rahmen der schuli-
schen Verkehrserziehung oder der Pravention in der
Arbeitswelt.

- Im Rahmen der Fahrausbildung und Fahrerlaubnis-
prifung soll Ablenkung von der Fahraufgabe und
deren Auswirkungen thematisiert werden. Hierzu
sollten insbesondere spezielle , Ablenkungsiibungen”
konzipiert werden, die im Rahmen der praktischen
Fahrausbildung verpflichtend eingesetzt werden sol-
len. Diese . Ablenkungsiibungen” sind wissenschaft-
lich zu entwickeln und zu begleiten. Bei Vorliegen
entsprechender wissenschaftlicher Erkenntnisse
sollte die Ausweitung des Einsatzes der Ubungen in
der praktischen Fahrerlaubnispriifung vorgesehen
werden. Unabhangig davon sollten zeitnah mit wis-
senschaftlicher Begleitung Fragestellungen fir die
theoretische Fahrerlaubnisprifung entwickelt werden,
um Ablenkung dort friihestmdoglich thematisieren zu
konnen. Dem Verordnungsgeber wird empfohlen, die
Rahmenbedingungen hierfir zu schaffen. Im Rahmen

von Weiter- und Fortbildungen von Kraft Fahrenden
sind Ablenkungsiibungen ebenfalls zu berticksichti-
gen.

- Die Novellierung des § 23 Absatz 1a Straf3enver-
kehrs-Ordnung (StVO) sollte ziigig umgesetzt werden.

- Es sollten technische Losungen, die eine Nutzung
moderner Smartphones (z.B. zum Telefonieren, zum
Lesen oder Schreiben von Texten) durch einen Fahrer
oder eine Fahrerin wahrend der Fahrt unterbinden,
mit Nachdruck entwickelt bzw. bei entsprechender
Tauglichkeit Losungen, die es in den USA auf dem
Markt bereits gibt (vgl. z.B. www.cellcontrol.com]), ein-
gefiihrt oder modifiziert werden. Nach entsprechen-
dem Wirkungsnachweis sollte deren Einsatz verbind-
lich vorgeschrieben werden. Die weitere Entwicklung
und Verbreitung technischer Systeme, die Fahrfehler
ausgleichen, sind von der Automobilindustrie zu for-
cieren.

- Die Sanktionen fiir die unzulassige Nutzung von
Informations-, Kommunikations- und Unterhaltungs-
mitteln wahrend der Fahrt sollten deutlich verscharft
werden. Der Verordnungsgeber wird gebeten, den
BufBigeldkatalog in diesem Sinne zu lberarbeiten.

- Bei unzulassiger Nutzung von Informations-, Kom-
munikations- und Unterhaltungsmitteln wahrend der
Fahrt sollte verstarkt die Anordnung von Verkehrsun-
terricht gemaf § 48 StVO vorgesehen werden.

- Die Einfiihrung technischer Losungen zur Verhinde-
rung von unzuldssiger Nutzung, die Verscharfung von
Sanktionen und/oder die Wiederbelebung von zielge-
richteten Nachschulungen (Verkehrsunterricht] soll
medial so unterstiitzt werden, dass Fahrende den Sinn
und Zweck dieser Ma3nahmen verstehen und nach-
vollziehen konnen.

- Die Auswirkungen von Ablenkungen wahrend des
Fahrens sind hinreichend bekannt. Soweit bei Ver-
kehrsunfallen mit Toten, Schwerverletzten oder
hohem Sachschaden nicht ausgeschlossen werden
kann, dass eine unzulassige Nutzung von mobilen
Endgeraten unfallursachlich war, sind diese sicherzu-
stellen und ggf. auszuwerten.

gez.
Dr. Walter Eichendorf

Prasident

Deutscher Verkehrssicherheitsrat

" A. Dingus et al. ,Driver crash risk factors and prevalence evaluation
using naturalistic driving data”, Virginia Tech Transportation Institute,
in William J. Horrey, Stanford University PNAS, 8. Marz 2016
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Empfehlungen des

59. Deutschen Verkehrsgerichtstages 2017

Arbeitskreis Il Unfallursache Smartphone

Die Gefahren durch die Missachtung des ,Handyverbots”
sind unverandert ein in der Gesellschaft unterschatz-
tes Problem. Der Arbeitskreis ist der Auffassung, dass
eine gesellschaftliche Achtung der Nutzung von elektro-
nischen Geraten wahrend des Fahrens erreicht werden
muss. Dazu ist eine Kombination von psychologischen,
edukativen, technischen und rechtlichen Maflnahmen
notwendig.

Es fehlen nach wie vor fiir Deutschland verlassliche
Zahlen, in welchem Umfang die Benutzung von elek-
tronischen Geraten bei der Teilnahme am Straf3enver-
kehr zu Unfallen fiihrt. Der Arbeitskreis empfiehlt, eine
In-Depth-Unfallstudie in Auftrag zu geben.

Die Ablenkung im Straflenverkehr muss Thema der
schulischen Verkehrserziehung in allen Altersstufen
werden. Fir die Fahrausbildung sind geeignete Aufga-
ben wissenschaftlich zu entwickeln und zu evaluieren.
Mit Verkehrsaufklarung, insbesondere Kampagnen, soll
der Bevolkerung die Verantwortungslosigkeit dieses Ver-
haltens bewusst gemacht werden.

e

An: Schatz
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Es sollen weitere technische Losungen entwickelt und
bei entsprechender Tauglichkeit verbindlich vorge-
schrieben werden, die eine rechtswidrige Nutzung von
Kommunikations-, Informations- und Unterhaltungsmit-
teln durch Fahrende unterbinden.

Der Arbeitskreis begrifit die wesentliche Umsetzung der
Empfehlungen des Arbeitskreises V des 53. Deutschen
Verkehrsgerichtstages im vorliegenden Referentenent-
wurf zur Anderung des § 23 Abs. 1a StVO. In Satz 1 Nr. 1
sollte die Formulierung in ,aufgenommen oder gehalten
wird” gedndert werden. In Satz 1 Nr. 2 b) sollte ,erfor-
derlich ist” in ,erfolgt” gedndert werden.

Hinsichtlich der Tatfolgen empfiehlt der Arbeitskreis,
dass der wiederholt innerhalb eines Jahres auffallig
gewordene Tater mit einem Regelfahrverbot und/oder
einer Teilnahme an einem Verkehrsunterricht nach § 48
StVO belegt wird. Hierneben ist der Verstof3 gegen § 23
Abs. 1a StVO im Rahmen der Fahrerlaubnis auf Probe als
schwerwiegender Verstof (,,A-Versto3”) zu werten.

Der Arbeitskreis empfiehlt dem Gesetzgeber, sich dem
Problem der Ablenkung von FuBgangern durch elektro-
nische Gerate zu widmen.

55 % MH




Ablenkung im Straflenverkehr: das Problem

1 Ablenkung und Unaufmerksamkeit im

Strafienverkehr

Warum glaubt man als Fahrer eigentlich, dass das Tippen am Steuer nicht schlimm ist?

Prof. Dr. Mark Vollrath, Lehrstuhl fiir Ingenieur- und Ver-
kehrspsychologie, TU Braunschweig

Das Problem mit dem Unfallrisiko

Im Jahr 2015 gab es in Deutschland 2,5 Millionen Unfalle,
davon Uber 300.000 Unfalle mit Personenschaden. Bei
diesen Unfallen wurden fast 400.000 Personen verletzt
und 3.459 getotet. Entsprechend liest man in der Zeitung
taglich von Unfallen und kann den Eindruck bekommen,
dass der Straflenverkehr sehr gefahrlich sei. Allerdings
starben in Deutschland im Jahr 2015 insgesamt iber
900.000 Menschen. Die haufigsten Todesursachen sind
Krebs und Herzkreislauferkrankungen, zusammen Uber
600.000 Todesfalle. Der Verkehr ist also gar nicht so
gefahrlich?

Dieser Eindruck verstarkt sich noch, wenn man das
Unfallrisiko fir einen individuellen Fahrer in Deutsch-
land betrachtet. Den 400.000 Verletzten oder Getoteten
stehen etwa 750 Milliarden Kilometer gegeniber, die
2015 in Deutschland gefahren wurden. Das heif}t, sta-
tistisch findet man einen Verletzten oder Getoteten nach
1,9 Millionen gefahrenen Kilometer. Betrachtet man alle
Unfalle, so findet man einen Unfall nach 300.000 km. Ein
durchschnittlicher Fahrer mit einer Jahresfahrleistung
von 15.000 km kann also statistisch 20 Jahre fahren,
bevor ein Unfall passiert. Die Wahrscheinlichkeit eines
Unfalls ist pro Kilometer 0,0003 %. Das heif3t fir den
individuellen Fahrer:

- Im Erleben des Fahrers ist der individuelle Autover-
kehr sehr, sehr sicher. Die Wahrscheinlichkeit, einen
Unfall oder gar einen schweren Unfall mit Personen-
schaden zu haben, geht auf der individuellen Ebene
gegen Null. Man erlebt praktisch nie einen Unfall!

Das ist die gute Nachricht. Der Straflenverkehr in
Deutschland ist zwar noch nicht so sicher wie die Bahn,
aber schon sehr sicher. Die Gestaltung der Straflen, die
Akzeptanz von Verkehrsregeln (z.B. die Promillegrenze)
und die moderne Kfz-Technik (Fahrerassistenzsys-
teme) haben dazu beigetragen, dass das Unfallrisiko in
Deutschland so gering ist.

- Das Problem ist nur, dass selbst extrem riskante und
gefahrliche Verhaltensweisen vor diesem Hintergrund
kaum als riskant und gefahrlich erlebt werden kon-
nen.

Am Beispiel des Alkohols: Bei einer Blutalkoholkonzen-
tration von 0,8 Promille steigt das Unfallrisiko auf das
5-fache einer niichternen Fahrt. Wenn man alkoholisiert
ist, hat man also 5 Mal haufiger einen Unfall als niich-
tern. Dies erscheint hoch. Aber wenn man es auf die
Kilometer umrechnet, hat man dann einen Unfall auf
60.000 km - und das nur, wenn man diese 60.000 km
komplett mit Alkohol fahrt. Die Wahrscheinlichkeit pro
Kilometer ist dann 0,0015 %, also immer noch fast Null.

- Selbst eine deutliche und starke Erhchung des Unfall-
risikos kann vom Fahrer kaum so erlebt werden, da
selbst das erhohte Unfallrisiko immer noch gegen
Null geht. Auch mit erhohtem Unfallrisiko erlebt man
fast nie einen Unfall!

Das gilt natlrlich auch, wenn man abgelenkt fahrt.
Selbst wenn man haufig mit dem Handy am Steuer
fahrt, selbst wenn man Apps bedient, chattet oder Spiele
spielt und selbst wenn das Unfallrisiko dadurch um das
50-fache steigt: es ist fast sicher (liber 99 % Wahrschein-
lichkeit), dass man dabei keinen Unfall hat.
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- Weil der Verkehr so sicher ist, hat man den Eindruck,
dass man trotz starker Ablenkung immer noch sehr
sicher fahren kann, weil das objektiv deutlich erhéhte
Unfallrisiko immer noch so klein ist, dass man fast nie
einen Unfall erleben wird.

- Wenn man immer wieder erlebt, dass man trotz
Ablenkung keinen Unfall hat, wird der Eindruck immer
mehr verstarkt, dass das nicht gefahrlich ist.

Das ist das Problem mit dem Unfallrisiko: Man weif3,
dass Ablenkung zu einer sehr starken Erhohung des
Unfallrisikos fuhrt. Im nachsten Abschnitt werden einige
bedeutende Studien dazu beschrieben. Trotzdem haben
Fahrer ein ganz anderes Gefiihl. Nach ihrer Erfahrung
bleibt das Fahren trotz Ablenkung sicher. Auf gewisse
Weise haben sie sogar recht, denn das Unfallrisiko bezo-
gen auf die gefahrenen Kilometer ist immer noch sehr
klein. Aber es ist deutlich grofler, als wenn man konzen-
triert und aufmerksam fahrt. Aber damit man das als
Fahrer wirklich ernst nimmt, muss man das Problem mit
dem Unfallrisiko verstanden haben. Dazu sollte dieser
erste Abschnitt beitragen. Vielleicht kann man es Fahrer
auch gezielt erleben lassen, wie gefahrlich Ablenkung
ist. Dazu sind Fahrsimulatoren sehr gut geeignet, in
denen man entsprechende Situationen beliebig gestal-
ten kann, der Unfall dann aber zum Gliick virtuell und
ohne Folgen bleibt.

Der nachste Abschnitt soll also zeigen, wie gefahrlich
Ablenkung tatsachlich ist, und welche Art der Ablen-
kung unter welchen Umstanden gefahrlich werden kann.
Wenn man das Problem mit dem Unfallrisiko verstanden
hat, konnen diese Informationen helfen, sich immer wie-
der klarzumachen, dass man sich lieber nicht ablenken
lassen sollte, um unfallfrei zu fahren, auch wenn das
eigene Erleben eigentlich dagegen spricht. Aber so soll
es ja auch bleiben: Lebenslang unfallfrei zu bleiben,
wadre eine sehr positive Vision.

Das Telefonieren ist doch gar nicht so schlimm wie
WhatsApp, oder? Das Unfallrisiko durch Ablenkung

Wie untersucht man, ob Ablenkung beim Fahren gefahr-
lich ist? Man priift, ob Unfalle durch Ablenkung entste-
hen. Dazu muss man erfassen, ob der Fahrer direkt vor
dem Unfall abgelenkt war. Wenn dies der Fall war (was
gar nicht so einfach nachzuweisen ist), ist damit tat-
sachlich bewiesen, dass die Ablenkung die Unfallursa-
che war? Auch wenn es plausibel erscheint, kdnnte es
natirlich auch sein, dass die Situation so schwierig war,
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dass auch ohne Ablenkung ein Unfall geschehen ware.
Wenn der Fahrer sehr dicht hinter einem anderen Fahr-
zeug herfahrt, das plotzlich und ohne &dufBleren Grund
scharf bremst, ist auch ein nicht abgelenkter Fahrer so
Uberrascht, dass der Auffahrunfall nicht vermieden wer-
den kann. Wenn plotzlich ein FuBganger hinter einem
parkenden Fahrzeug unvermittelt die Strafle betritt, ist
auch ein aufmerksamer Fahrer Uberfordert, wenn der
FuBRganger direkt vor dem eigenen Fahrzeug auftaucht.

- Es reicht nicht aus, zu zeigen, dass ein Fahrer direkt
vor dem Unfall abgelenkt war. Man muss auch bewei-
sen, dass der Unfall ohne Ablenkung nicht geschehen
ware.

Dieser Beweis ist schwierig. Natirlich wird es eine ganze
Reihe ahnlicher Unfalle geben, bei denen der Fahrer
nicht abgelenkt gewesen ist. Zum Beispiel untersuchten
Victor und Kollegen (2014) in der bisher groften Natu-
ralistic Driving Study Uber 3.000 Fahrer drei Jahre lang
bei Fahrten in ihren eigenen Fahrzeugen. Dabei fanden
sich 257 Auffahrunfalle oder Beinaheunfalle. Bei 16 %
von diesen hatten die Fahrer unmittelbar vor dem Unfall
eine Textbotschaft geschrieben oder gelesen. Das heif3t
aber umgekehrt, 84 % der Auffahrunfalle waren gesche-
hen, ohne dass Fahrer getextet hatten. Aus den Unfall-
daten allein ist damit schwierig zu beurteilen, ob und wie
gefahrlich Textbotschaften tatsachlich sind.

Um dies zu beurteilen, muss man zusatzlich unfallfreie
Fahrten untersuchen, die den Unfallsituationen mdglich
ahnlich sind, also von denselben Fahrern in vergleich-
baren Verkehrssituationen. Dies war in der Naturalistic
Driving Study sehr einfach maglich. Pro Unfallsituation
wurden dort zwei unfallfreie Fahrten herangezogen, ins-
gesamt 517 sog. Baseline-Fahrten. Bei diesen waren
nur 3 % Fahrten mit Textbotschaften zu finden. Wenn
Textbotschaften nichts mit der Unfallentstehung zu tun
haben, wiirde man auch bei Unfallen 3 % erwarten. Da
es aber 16 % sind, sind Textbotschaften bei Unfallen
deutlich haufiger als bei unfallfreien Fahrten. Als MaR
fur das Unfallrisiko berechnet man ein sog. Odds Ratio
(OR). Dies gibt an, wie viel hdufiger Ablenkung bei Unfal-
len im Vergleich zu unfallfreien Fahrten ist. In der Stu-
die von Victor et al. (2014) ist fir Textbotschaften dieses
OR = 5,6. Das Unfallrisiko wird durch das Verfassen oder
Lesen von Textbotschaften demnach fast 6-fach erhoht.
Dieses Beispiel zeigt zunachst methodisch:



- Um nachzuweisen, dass eine Ablenkungsart gefahr-
lich ist, vergleicht man die Ablenkung vor Unfallen mit
der Ablenkung bei unfallfreien Fahrten.

- Findet sich eine Ablenkungsart haufiger bei Unfallen
als bei unfallfreien Fahrten, kann man davon ausge-
hen, dass diese Ablenkung das Unfallrisiko erhoht.

In der Studie von Victor et al. (2014) wurden auch weitere
Ablenkungsarten bei Auffahrunfallen untersucht. Abbil-
dung 1 zeigt die Ergebnisse im Uberblick. Links findet
man zunichst das erhohte Unfallrisiko (OR = 5,6) beim
Schreiben und Lesen von Textbotschaften. Rechts ist
dargestellt, dass die Bedienung des Telefons (Heraus-
suchen einer Nummer, Wahlen) das Unfallrisiko leicht
erhoht (OR = 1,7) und auch die Bedienung des Radios
eine leichte Erhéhung mit sich bringt (OR = 2,3). Interes-
sant ist das Ergebnis fir das Telefonieren: Telefonieren
wurde direkt vor Auffahrunfallen 10 Mal seltener gefun-
den als bei unfallfreien Fahrten. Telefonieren scheint
also vor Auffahrunfallen zu schiitzen.
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Abbildung 1: Veranderung des Unfallrisikos durch verschiedene Arten
der Ablenkung nach der Naturalistic Driving Study von Victor et al. (2014)
aus den USA. Dargestellt sind die Odds Ratios.

Auf der einen Seite erscheint dieses Ergebnis zunachst
unplausibel. Beim Telefonieren ist man geistig nicht
mehr beim Fahren dabei. Man versteht madglicherweise
nicht so recht, was im Verkehr passiert. Auf der ande-
ren Seite schaut man beim Telefonieren weiter auf die
Strafle und fahrt ganz automatisch. Wenn das Fahrzeug
vor einem plotzlich bremst oder plotzlich ein Hindernis
auftaucht, dann wird man das auch beim Telefonieren
auf jeden Fall sehen. Diese Situation ist dann so ein-
deutig, dass man nicht gro3 Nachdenken muss, son-
dern sofort reagieren wird. Die geistige Ablenkung wirkt
sich in solchen sehr einfachen Situationen offensichtlich
nicht sehr negativ aus. Inzwischen gibt es eine Reihe

weiterer Studien zum Unfallrisiko durch das Telefonieren
(s. Young, 2013), die auch fir andere Arten von Unfal-
len keine Erhohung, sondern ein gleichbleibendes oder
sogar verringertes Unfallrisiko nachweisen kdnnen.

- Das Lesen und Schreiben auf dem Smartphone erhoht
das Unfallrisiko deutlich.

- Das Telefonieren ist weniger schadlich und kann das
Unfallrisiko sogar reduzieren.

Man sollte beim Telefonieren allerdings auch beriick-
sichtigen, dass viele telefonierende Fahrer ihr Fahr-
verhalten anpassen und beim Telefonieren langsamer
fahren, groBere Abstande halten, auf der Autobahn auf
die rechte Spur fahren. Den Fahrern scheint bewusst
zu sein, dass sie geistig nicht voll beim Fahren sind und
schaffen sich so mehr Zeit, um trotzdem sicher reagie-
ren zu konnen. Diese Strategie scheint erfolgreich zu
sein und die geistige Ablenkung aufzufangen. Man sollte
also nicht davon ausgehen, dass Telefonieren iiberhaupt
nicht ablenkt. Man sollte aber auch die Gefahren des
Telefonierens nicht falschlicherweise zu hoch ansetzen.

- Die wesentliche Gefahr durch das Smartphone im
Verkehr entsteht durch das Lesen und Schreiben von
Textbotschaften, Bedienen und Ansehen von Apps.

Eigentlich ist das auch nicht Gberraschend. Beim Auto-
fahren werden die wesentlichen Informationen visuell
aufgenommen. Man muss sehen, wo die Straf3e hinfihrt
und wo man sich selbst auf der Straf3e befindet. Andere
Verkehrsteilnehmer missen rechtzeitig gesehen werden
und man muss abschatzen, inwieweit man sie beim Fah-
ren bericksichtigen muss. Verkehrszeichen und Ampeln
missen gesehen werden und man muss entsprechend
reagieren. Von dieser Beschreibung der Fahraufgabe her
ist klar, dass jede Nebentatigkeit besonders gefahrlich
ist, bei der die Blicke weg von der Strafle gehen.

- Je starker die visuelle Ablenkung bei einer Nebenta-
tigkeit ist, umso gefahrlicher ist sie beim Autofahren.

Diese Uberlegung wurde in einer Vielzahl von Fahrsimu-
latorstudien sehr eindeutig bestatigt. Bei diesen Studien
erhalten Probanden die Aufgabe, eine bestimmte Stre-
cke im Simulator moglichst sicher und gut zu fahren.
Gleichzeitig sollen sie, soweit es ihnen sicher mdoglich
ist, unterschiedliche Nebentatigkeiten durchfiihren. Voll-
rath und Kollegen fassten 2014 Gber 50 dieser Studien
zusammen. Fir verschiedene Nebentatigkeiten wurde
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dazu ausgezahlt, wie viele Studien deutliche Beeintrach-
tigungen der Leistung beim Fahren nachweisen konnten.
Abbildung 2 zeigt die Ergebnisse.

SMS lesen/schreiben
Navigation Zieleingabe

Bedienung Telefon

telefonieren

Musiksuche

Radio bedienen

0 50 100
Anteil Beeintrachtigungen [%]

Abbildung 2: Anteil von Studien, die bei einer bestimmten Art von
Nebentatigkeit Beeintrachtigungen der fahrerischen Leistung fanden
(nach der Studie von Vollrath et al., 2014).

Besonders stark stort das Lesen und Schreiben von Text-
botschaften, die Zieleingabe beim Navigationssystem
und die Bedienung des Telefons beim Fahren. Hier finden
tber 60 % der Studien deutliche Beeintrachtigungen.
Dies sind jeweils Tatigkeiten, bei denen man langere Zeit
von der Straf3e wegschaut. Im mittleren Bereich liegt das
Telefonieren und die Suche von Musiktiteln. Beim Telefo-
nieren schaut man zwar nicht von der Strafle weg, aber
scheint doch durch die geistige Ablenkung nicht mehr so
gut zu fahren wie ohne Telefon. Die Musiksuche beno-
tigt zwar Blicke weg von der Strafle, scheint aber recht
schnell zu gehen, sodass diese kurzen Blicke weniger
storen. Dies gilt auch fiir die Bedienung des Radios, wo
nur 17 % der Studien negative Effekte finden konnten.

Auch die psychologische Grundlagenforschung bestatigt
diese Ergebnisse. Die visuelle Aufmerksamkeit ist nicht
teilbar. Wenn man Dinge sehen und verstehen mochte,
muss man die Aufmerksamkeit darauf konzentrieren. In
diesem Augenblick kann man andere visuelle Informati-
onen nur noch teilweise wahrnehmen, wenn sie im peri-
pheren Sichtfeld sehr auffallig sind. Um zu verstehen,
was dort passiert, muss man hinschauen. Die starke
Ablenkungswirkung von Nebentatigkeiten, die die visu-
elle Aufmerksamkeit erfordern, liegt daran, dass Men-
schen immer nur eine visuelle Information pro Zeitein-
heit aufnehmen kdnnen. Das Autofahren erfordert aber
sehr haufig, dass visuelle Informationen aufgenommen
werden, da sich die Verkehrssituation standig andert. Es
ist also eigentlich nicht wirklich Uberraschend, dass die
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Bedienung von Apps auf dem Smartphone, Texting und
WhatsApp, besonders gefahrlich beim Autofahren ist.

- Eigentlich ist selbstverstandlich, dass der Blick weg
von der Strafle beim Autofahren gefahrlich ist.

- Eigentlich ist klar, dass Bedienung des Smartphones,
Texting, Apps und WhatsApp das Unfallrisiko erhoht.
Wie oben dargestellt, liegt das Problem darin, dass
der sichere Verkehr dazu fiihrt, dass man als Fahrer
standig die gegenteilige Erfahrung macht. Man ist
zwar visuell abgelenkt. Trotzdem passiert kein Unfall.
Das liegt aber nicht daran, dass die Ablenkung unge-
fahrlich ist, sondern daran, dass der Verkehr so sicher
ist. Man muss sich als Fahrer immer wieder klarma-
chen, dass diese erlebte Sicherheit triigerisch ist.

- Man fahrt nicht sicher, obwohl man abgelenkt ist.
Man hat nur Gliick, dass meistens nichts passiert!

Ablenkung ist ein Problem in Deutschland! Beobach-
tung und Befragung von Autofahrern

Die meisten Studien zum Unfallrisiko durch Ablenkung
kommen aus den USA und Australien. Dort ist der Ver-
kehr und auch das Verhalten der Autofahrer ganz anders
als in Deutschland. Lange Autofahrten auf leeren Stra-
Ben und monotone Fahrten sind dort viel haufiger als in
Deutschland. Vielleicht ist es deshalb kein Wunder, dass
Ablenkung in diesen Landern eine solche grofle Rolle
spielt und das Unfallgeschehen pragt. Sind die Fahrer in
Deutschland in dem dichten Verkehr in der Stadt und auf
Autobahnen nicht so sehr beschaftigt, dass fiir Nebenta-
tigkeiten kaum Platz bleibt?

Bis vor wenigen Jahren fehlten entsprechende Informa-
tionen fur Deutschland véllig. Inzwischen gibt es einige
erste Befragungs- und Beobachtungsstudien, die zeigen,
dass gerade die Ablenkung durch das Smartphone auch
in Deutschland im Verkehr eine grof3e Rolle spielt. Man
weifl zwar noch nicht, bei wie vielen Unfallen eine Smart-
phone-Nutzung eine Rolle gespielt hat, da dies momen-
tan bei der Unfallaufnahme (noch) nicht erfasst wird.
Aber man hat zumindest einen Eindruck davon, wie viele
Autofahrer mit dem Smartphone unterwegs sind und wie
sie es nutzen.

Die erste und groBte Beobachtungsstudie wurde in den
Stadten Braunschweig, Hannover und Berlin durch-
gefiihrt (Vollrath et al., 2016). Fast 12.000 Fahrer wur-
den beim Fahren und stehend an der Ampel von auflen
beobachtet. Man konnte dort sehr gut erkennen, ob das



Smartphone genutzt wurde, ob telefoniert wurde oder
die Fahrer aflen, tranken oder rauchten. Abbildung 3
zeigt die Ergebnisse. Insgesamt waren etwas mehr als
13 % der Fahrer beim Blick ins Auto abgelenkt. Mit dem
Smartphone waren 8,4 % der Fahrer beschaftigt, wobei
1,7 % der Fahrer die Freisprechanlage zum Telefonieren
nutzen, 2,2 % mit dem Handy am Ohr telefonierten und
4,5 % auf das Smartphone schauten und es bedienten.
2,9 % der Fahrer rauchten, 1,1 % aflen und 0,0 % tran-
ken. Insgesamt ist damit das Smartphone mit seinen
vielfaltigen Nutzungsmaglichkeiten die haufigste Ursa-
che fir Ablenkung am Steuer in Deutschland.

Summe 13,2
Smartph. tippen
Handy am Ohr 8,4
Freisprechen
Rauchen
Essen

Trinken

0 10 20
Anteil Fahrer [%]

Abbildung 3: Ergebnisse der Beobachtungsstudie in Braunschweig,
Hannover und Berlin (nach Vollrath et al., 2016).

Es zeigte sich Ubrigens auch ein Hinweis, dass die Fah-
rer die Nutzung des Handys ein wenig an den Verkehr
anpassen. Im Stand an der roten Ampel waren 14,4 %
der Fahrer abgelenkt, beim Fahren 12,9 %. Diese Verhal-
tensanpassung ist damit leider sehr gering. Sehr viele
Fahrer nutzen ihr Smartphone auch beim Fahren im
dichten Stadtverkehr, um darauf zu tippen, zu texten, zu
chatten usw. Da gerade der Stadtverkehr hohe Anforde-
rungen an die visuelle Wahrnehmung und Aufmerksam-
keit stellt, ist davon auszugehen, dass sich diese Ablen-
kung negativ auswirkt. Allerdings fehlen dazu bislang die
entsprechenden Zahlen aus Unfallstatistiken in Deutsch-
lande.

Wer sind die Zielgruppen und wer nutzt das Smartphone?
Die Handynutzung scheint fir Manner und Frauen in
gleichem Mafe attraktiv zu sein. 8,3 % der Manner und
8,5 % der Frauen nutzen das Smartphone bei der Fahrt.
Beim Alter fallen die Senioren positiv auf: Nur 1,4 % der
Senioren, aber 9 % der mittelalten und 10 % der jun-
gen Fahrer nutzen das Smartphone bei der Fahrt. Bei

diesen Zahlen ist auBerdem zu beachten, dass dies nur
die Haufigkeiten beim Blick in die Fahrzeuge sind, also
bei einzelnen Fahrwegen. Andere Befragungen zeigen,
dass vermutlich deutlich tGber 50 % der einzelnen Fahrer
zumindest gelegentlich das Smartphone bei der Fahrt
nutzen (z.B. Kubitzki, 2015). Damit scheint das Smart-
phone ein Problem der breiten Fahrbevdlkerung zu sein.

- Die Nutzung des Smartphones bei der Fahrt st in
Deutschland momentan die haufigste Ablenkung.

- Dies betrifft Manner und Frauen, junge und mittelalte
Fahrer, also bis auf die Senioren den grof3ten Teil der
Fahrbevélkerung

- Gerade das Tippen auf dem Smartphone und das
Lesen von Texten sind haufiger als das Telefonieren.
Die gefahrlichere Art der Ablenkung ist haufiger als
die ungefahrlichere.

Damit ist Ablenkung ein Problem im Verkehr in Deutsch-
land, vor allem Ablenkung durch Smartphones. Auch
wenn man momentan nicht weif3, wie viele Unfalle
dadurch verursacht werden:

- Angesichts des nachgewiesenen Unfallrisikos ist
Ablenkung durch Smartphones sicherlich eine der
wichtigsten Unfallursachen in Deutschland.

Strategien fiir den Fahrer

Als Fahrer mdochte man mit dem Auto sicher von A nach
B kommen. Unser Verkehr ist inzwischen so sicher, dass
man auch meistens ganz entspannt und ruhig fahren
kann. Es entsteht sogar der trigerische Eindruck, dass
man es sich leisten kann, nicht ganz fit oder aber auch
abgelenkt zu sein. Es wird schon nichts passieren - und
es passiert auch meistens nicht. Man muss sich immer
wieder klarmachen, dass selbst eine deutliche Erhohung
des Unfallrisikos von einem selbst als individuellem Fah-
rer kaum erlebt werden kann. Trotz erhohtem Unfallri-
siko ist dies tatsachlich immer noch so klein, dass man
in Uber 99 % der Fahrten sicher ankommen wird. Man
kann sich also nicht auf sein Geflihl oder besser sein
Risikobewusstsein verlassen. Dabei ist es eigentlich
ganz eindeutig: Man muss beim Fahren auf die Umge-
bung achten, und wenn man standig auf das Smartphone
schaut, wird man Dinge lbersehen. Gerade Tatigkeiten,
bei denen man von der Straf3e wegschaut, vertragen sich
nicht mit dem Autofahren.
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Man sollte also meinen, dass das bei ein wenig Nach-
denken fir jeden verninftigen Fahrer vollig klar ist.
Wenn man Fahrer befragt, ist ihnen auch durchaus
bewusst, dass Ablenkung gefahrlich sein kein. Dieses
Wissen scheint aber nicht zu genligen. Das beschriebene
trigerische Sicherheitsgefiihl spielt dabei sicherlich
eine Rolle. Viel wichtiger scheint allerdings zu sein, dass
das Smartphone so hohe Anreize fiir die Nutzung bietet
(s. den Beitrag von Trimpop in diesem Band). Man bleibt
standig in Kontakt mit seinen Freunden und Bekann-
ten, ist immer auf dem aktuellen Stand, erfahrt standig
Neuigkeiten - das Smartphone bietet eine Vielzahl von
solchen Mdglichkeiten. Eine vage Gefahr, die man sich
immer wieder bewusst klarmachen muss, steht derar-
tigen Anreizen gegeniber. Kein Wunder, dass sich viele
Fahrer fiir das Smartphone entscheiden, da der Verlust
an Sicherheit nur abstrakt zu drohen scheint. Was kann
vor diesem Hintergrund der einzelne Fahrer tun?

- Sich vor jeder Fahrt bewusstmachen, dass die Nut-
zung des Smartphones beim Fahren gefahrlich ist.

- Im Stand vor der Fahrt nochmal auf dem Smartphone
nachschauen, ob irgendwas Wichtiges passiert ist.

- Dann das Smartphone in den Flugmodus schalten
oder besser ganz ausschalten und wegpacken, sodass
es nicht in Sichtweite und nicht zu horen ist.

- Bei langen Fahrten Pausen machen, um gezielt auf
dem Smartphone nachzusehen.

- Sich nach der Fahrt bestatigen, dass man wieder alles
richtig gemacht hat und ohne Smartphone gut ange-
kommen ist.
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2 Wie wirkt sich Ablenkung auf das

Fahrverhalten aus?

Ergebnisse einer Studie am Fahrsimulator

Monika Pilgerstorfer,
KFV (Kuratorium fir Verkehrssicherheit)
Sofie Boets, BRSI (Belgian road safety institute)

1 Einleitung
1.1 Hintergrund

Ablenkung im StraBenverkehr ist ein bekanntes, aber
dennoch zunehmendes Problem fiir die Verkehrssicher-
heit. In Osterreich sind Ablenkung und Unachtsamkeit
die Hauptunfallursache rund eines Drittels aller Unfalle
mit Personenschaden.” International wird Ablenkung fir
5 bis 25% aller Verkehrsunfalle als urséchlich geschétzt.?

Das KFV (Kuratorium fir Verkehrssicherheit) hat sich
aus diesem Grund intensiv mit dem Thema ,Ablenkung
im Strafenverkehr” auseinander gesetzt und Befragun-
gen, Beobachtungen und Expertendiskussionen durchge-
fihrt.®* Nebenaktivitdten wurden hinsichtlich Haufigkeit,
Dauer sowie der fur die Durchfiihrung erforderlichen -
und damit nicht fir die Verkehrsteilnahme zur Verfiigung
stehenden - Kapazitaten bewertet. Im Ergebnis wurden
folgende Nebentatigkeiten beim Lenken eines Pkw an
vorderster Stelle gereiht: Telefonieren, Schreiben und
Lesen von Textnachrichten sowie Essen und Trinken.

Die vorliegende Studie hatte zum Ziel, die Effekte dieser
Nebentatigkeiten auf das Fahrverhalten zu evaluieren.

1.2 Forschungsfrage

Um den Einfluss von Ablenkung auf das Fahrverhalten,
und damit auf die Verkehrssicherheit, feststellen zu kon-
nen, wurden folgende Forschungsfragen gestellt:
Welchen Einfluss hat Ablenkung durch

- Telefonieren mit und ohne Freisprecheinrichtung

- Lesen und Schreiben von Textnachrichten

- Essen und Trinken

auf

- die gefahrene Geschwindigkeit?

- die Abweichung von der Spurmitte?

- die Reaktion auf plotzlich auftretende kritische Ereig-
nisse?
- das Blickverhalten?

Damit ist die vorliegende Studie eine erweiterte Wieder-
holung der belgischen Studie iUber die Auswirkungen von
Lesen und Schreiben von Textnachrichten auf das Fahr-
verhalten junger Fahrer.*

1.3 Rahmenbedingungen

Die zwischen Juni und Dezember 2015 durchgefiihrte
Studie am Fahrsimulator wurde vom BRSI (Belgian road
safety institute) im Auftrag von und in Kooperation mit
dem KFV (Kuratorium fiir Verkehrssicherheit) durchge-
fuhrt. BRSI stellte den Fahrsimulator zur Verfligung und
war fur Organisation, Feldarbeit und Analyse der Fragen
sowie Simulationsdaten verantwortlich, das KFV unter-
stltzte das belgische Expertenteam bei der Entwicklung
des Untersuchungsdesigns, der Rekrutierung der Pro-
banden, im Rahmen der Feldarbeit in Wien und bei der
Auswertung der Blickbewegungsdaten.

2 Methode

2.1 Teilnehmende

Fir die Teilnahme an der Studie wurden Autofahrer
gesucht, die jahrlich mindestens 5.000 km einen Pkw
lenken und ein Smartphone besitzen. Insgesamt haben
63 Autofahrer im Alter von 20 bis 63 Jahren, darunter 34
Frauen und 29 Manner, an der Studie teilgenommen und
dafiir ihr eigenes Smartphone sowie - wenn vorhanden -
Headset und ggf. ihre Brille mitgebracht. Die Teilnahme
erfolgte freiwillig gegen eine Entschadigung von € 50.

2.2 Technik
Verwendet wurde ein fix montierter Fahrsimulator mit
Automatikschaltung. Die Sicht durch Windschutz- und

Seitenscheiben wurde auf drei Bildschirmen mit einem
Sichtfeld von 120° simuliert. Die Umgebung wurde
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zusatzlich Uber drei simulierte Spiegel (Riick- und zwei
Seitenspiegel] auf den Hauptbildschirmen dargestellt.
Mit der STISIM3-Software wurden Fahrparameter alle
30 msek aufgezeichnet.

Fur die Registrierung der Blickbewegungen wurde
das Eyetracking-System FaceLAB eingesetzt, mit dem
Bewegungen der Augen bis zu 90° und Kopfbewegungen
bis zu 180° horizontal registriert werden. Die Kameras
wurden so Uber dem Lenkrad platziert, dass die Sicht
auf die Bildschirme nicht behindert wurde. Mit der Eye-
Works Premier Analysis Software wurden die Daten des
Fahrsimulators mit den Daten des Eyetracking-Systems
synchronisiert.

'y

Abbildung 1: Fahrt am Fahrsimulator, Quelle: KFV

2.3 Ablauf

Nach einer allgemeinen Instruktion wurde ein Fragebo-
gen zu soziodemographischen Variablen, Fahrerfahrung
und -leistung, Smartphone-Nutzung, Nebentatigkeiten
wahrend dem Fahren sowie Einstellungen zu Ablenkung
im Verkehr ausgefillt. Danach wurden das Smartphone
und Headset Uberprift und, um einen storungsfreien
und vergleichbaren Versuchsablauf zu gewahrleisten,
Handy-Covers entfernt, das Display entsperrt und der
Ton ausgeschaltet.

Nach Einstellung der Sitzposition am Fahrsimulator
und Kalibrierung des Eyetracking-Systems erfolgten
zwei Eingewdhnungsfahrten (ca. 10 Minuten gesamt],
bei denen auch die Annahme eines Anrufes mit Headset
geprobt wurde.

Alle in weiterer Folge notwendigen Utensilien (Smart-
phone, Headset, Sandwich, Wasserflasche) wurden auf
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dem Sitz rechts neben dem Fahrer (3hnlich einem Bei-
fahrersitz) platziert.

Die Teilnehmenden wurden gebeten, so zu fahren, wie sie
normalerweise unter dhnlichen Umstanden fahren wiir-
den. Die zu fahrende Teststrecke fiihrte 5 km mit leich-
ten Kurven bei guter Tagessicht durch das Ortsgebiet (50
km/h). Dabei sollte auf eine gleichmafige Geschwindig-
keit sowie das Halten der Spurmitte geachtet werden. Es
musste an keiner Kreuzung angehalten werden, das Ver-
kehrsaufkommen war leicht bis mittel.

Jeder Teilnehmende durchfuhr die Teststrecke insge-
samt vier Mal. Dabei variierte die Testumgebung durch
Anderung der Kurvenrichtung und andere Darstellung
der Verkehrsteilnehmer (Geschlecht und Bekleidung der
FuBganger, Art und Farbe der Fahrzeuge). Bei drei der
vier Fahrten wurden zusatzlich Nebentatigkeiten durch-
gefiihrt (Tabelle 1).

Tabelle 1: Szenarien und Nebentatigkeiten

Szenario

Nebentatigkeit 1

Nebentatigkeit 2

Text lesen

2 Nachrichten (128
Zeichen), die mit der
Aufforderung ende-
ten, eine Antwort zu
senden.

Text schreiben

Beantwortung der
Frage (5 Vorschlage
von Urlaubszielen
bzw. Obst/Gemise)

Telefonieren ohne
FSE*

Annahme von 2
Anrufen. Probanden
wurden vom Anrufer
gebeten, jeweils 5
Beispiele zu ver-
schiedenen Kate-
gorien zu nennen
(z.B. Automarken,
Zootiere)

Telefonieren mit
FSE*

Annahme von 2
Anrufen. Probanden
wurden vom Anrufer
gebeten, jeweils 5
Beispiele zu ver-
schiedenen Katego-
rien zu nennen (z.B.
Kleidungsstiicke,
Frauennamen)

Essen

Ein in Folie verpack-
tes Sandwich auspa-
cken und essen

Trinken

Wasserflasche 6ffnen
und trinken

Keine Ablenkung

Keine Nebentatigkeit

* FSE = Freisprecheinrichtung

Der Ablauf einer Testfahrt ist in Abbildung 2 am Beispiel
Telefonieren beschrieben. Pro Testfahrt gab es vier Stre-
ckenabschnitte, die fiir die Auswertung relevant waren.
Den Beginn leitete jeweils ein Start-Signal ein, das den



eingehenden Anruf oder die eingehende Textnachricht
andeutet bzw. darauf hinwies, mit dem Essen, Trinken
oder Schreiben der Textnachricht zu beginnen. Ein wei-
teres Signal deutete das Ende der Nebenté&tigkeit (Been-
den des Telefonats, Essens oder Trinkens bzw. Versen-
den der verfassten Textnachricht) und somit auch des
relevanten Streckenabschnittes an. Fir die Kontrollbe-
dingung wurden die gleichen vier Streckenabschnitte
ohne Ablenkung ausgewertet.

Um Lern- oder Ermidungseffekte zu reduzieren wurde
die Reihenfolge der vier Szenarien sowie die Reihenfolge
der Nebentatigkeiten innerhalb der Szenarien (mit Aus-
nahme Textnachrichten - hier wurde immer zuerst gele-
sen und dann geantwortet) zufallig variiert.

Stopp

Stopp

| |

Start Start

Stopp

Stopp

| |

Start Start

Kritisches
Ereignis

* FSE = Freisprecheinrichtung

Abbildung 2: Darstellung des Testverlaufs am Beispiel Telefonieren,
Quelle: KFV

Pro Teststrecke gab es vier identische kritische Ereig-
nisse (zwei pro Nebentatigkeit: ein FuBgdnger uber-
querte plétzlich die Fahrbahn (Abbildung 3). Abh&ngig
von der gefahrenen Geschwindigkeit war als Reaktion
eine Bremsung oder Vollbremsung erforderlich, um
einen Unfall zu vermeiden.

ﬁ.

R

Abbildung 3: Kritisches Ereignis - FuBganger quert die Fahrbahn,
Quelle: BRSI

Nach jeder Testfahrt wurde ein Fragebogen ausgeteilt,
um subjektive Eindriicke zur jeweiligen Nebentatigkeit
und der Fahrleistung zu erfassen. Am Ende des gesam-
ten Experiments wurde ein Nachher-Fragebogen aus-
gefillt, mit dem v.a. der Einfluss der Versuchsteilnahme
auf die wahrgenommene Auswirkung von Nebentatigkei-
ten auf das Fahrverhalten erhoben wurde. Der gesamte
Versuchsablauf dauerte rund 75 Minuten pro Testperson.

3 Ergebnisse

Fir die Analyse der Fahrvariablen wurde ein Lineares
Gemischtes Modell herangezogen. Mit Hilfe eines sol-
chen Modells kénnen - unter Berticksichtigung zufalli-
ger Effekte durch Heterogenitat der Stichprobe - Aus-
wirkungen verschiedener unabhangiger Variablen auf
jede abh&ngige Variable (hier: Fahrvariablen im Simula-
tor) geschéatzt werden. Vereinfacht werden im Folgenden
nur die Mittelwerte dargestellt.

3.1 Geschwindigkeit

Fir die Analyse der Geschwindigkeit wurde der Mittel-
wert der kontinuierlich aufgezeichneten Geschwindig-
keitsdaten innerhalb der definierten Streckenabschnitte
berechnet.

Es zeigt sich, dass die Teilnehmer in der Kontrollbe-
dingung (ohne Ablenkung) mit einer Durchschnittsge-
schwindigkeit von 48,4 km/h unterwegs waren. Beim
Lesen und Schreiben von Textnachrichten wurde die
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Fahrgeschwindigkeit am deutlichsten reduziert. Signifi-
kante Geschwindigkeitsreduktionen wurden zudem beim
Essen und Trinken sowie beim Telefonieren ohne Frei-
sprecheinrichtung festgestellt. Beim Telefonieren mit
Freisprecheinrichtung wurde kein Unterschied im Ver-
gleich zur Kontrollbedingung festgestellt (Abbildung 4).

w B o
& S &

mittlere Geschwindigkeit in km/h
s & 38y 8

50
5
) 48,40 48,22 46,93 46,67 46,39 46,08 44,89

ohne Telefonieren  Essen***  Telefonieren Trinken*** Lesen*** Tippen***
Ablenkung mit FSE ohne FSE***

Abbildung 4: Durchschnittlich gefahrene Geschwindigkeit nach
Testbedingung, n=63, *** p<0,000

Zudem wurde festgestellt, dass Frauen wahrend des
Lesens und Schreibens von Textnachrichten, wahrend
des Telefonierens ohne Freisprecheinrichtung sowie
Trinkens signifikant langsamer fuhren als Manner. Stu-
dienteilnehmer Uber 34 Jahre fuhren wahrend dem
Schreiben einer Nachricht signifikant langsamer als jiin-
gere Studienteilnehmer.

3.2 Abweichungen von der Spurmitte

Fir die Analyse der Abweichung von der Spurmitte
wurde die laterale Position des Fahrzeuges kontinuier-
lich aufgezeichnet. Insgesamt sind die Effekte hier eher
gering. Signifikante Abweichungen von der Fahrspur-
mitte im Vergleich zur Kontrollbedingung wurden beim
Lesen von Textnachrichten festgestellt (Abbildung 5).

0,25
0,20
0,15
0,10
0,05
0,00

ohne Telefonieren Essen Telefonieren Tippen
mit FSE ohne FSE

Trinken Lesen**

mittlere Abweichung von der Spurmitte in Metern

Ablenkung

Abbildung 5: Abweichungen von der Fahrspur nach Testbedingung, n=63,
** p<0,001

Manner und jingere Studienteilnehmer hielten die Spur-

mitte generell besser als Frauen bzw. Teilnehmer Uber
34 Jahre.
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3.3 Reaktionszeit

Die Reaktionszeit wurde berechnet als Zeitunterschied
zwischen Beginn des kritischen Ereignisses (FuBBgénger
betritt die Fahrbahn) und dem Driicken des Bremspe-
dals. Hier ist anzumerken, dass Reaktionszeiten nur
dann in die Auswertung eingingen, wenn sie auch tat-
sachlich gemessen werden konnten. Im Falle eines
Unfalls - also bei verspateter bzw. fehlender Reaktion -
konnten keine Reaktionszeiten berechnet werden.
Abgesehen von Telefonieren mit Freisprecheinrichtung
fuhrten alle Nebentatigkeiten zu einer langeren Reakti-
onszeit, insbesondere jedoch das Lesen und Tippen von
Textnachrichten (Abbildung 6).

2,00
1,50
1,00
0,50
0,00 IS 1,98

ohne Telefonieren  Telefonieren Trinken Essen Lesen** Tippen**
Ablenkung mit FSE ohne FSE

mittlere Reaktionszeit in Sekunden

Abbildung 6: Mittlere Reaktionszeit nach Testbedingung, n=63, ** p<0,001

Beim Lesen und Schreiben von Textnachrichten stieg die
Reaktionszeit am starksten, hier zeigten sich auch sehr
groflie Unterschiede zwischen den Studienteilnehmern.
Frauen reagierten wahrend des Lesens von Textnach-
richten in der Studie signifikant langsamer auf kritische
Ereignisse als Manner, tendenziell auch beim Schreiben
von Textnachrichten sowie Essen und Trinken. Jiingere
Studienteilnehmer reagierten im Vergleich zu Teilneh-
mern Uber 34 Jahre signifikant schneller wahrend des
Schreibens von Textnachrichten.

3.4 Blickverhalten

Daten zum Blickverhalten konnten von 37 Teilnehmen-
den aufgezeichnet werden. Bei den anderen Teilnehmern
war die Kalibrierung ungiiltig oder die Daten mussten
aufgrund geringer Qualitat bei der Datenbereinigung
aussortiert werden. Die Stichprobengrofle variiert zwi-
schen den Bedingungen.



Fir die Auswertung des Blickverhaltens wurden soge-
nannte fahrrelevante Bereiche (zentrales Blickfeld
insbesondere auf die Fahrbahn, Spiegel, Tachometer]
definiert und der Anteil der Blicke auf diesen Bereich
wahrend der Fahrt durch die relevanten Streckenab-
schnitte berechnet.

Die Nebentédtigkeiten ,Essen” und ,Trinken” wurden
unterteilt in ,Offnen” und . Konsumieren”. Aufgrund zu
weniger Daten wéhrend des Trinkens (hier wurde das
Signal haufig durch die Flasche zwischen den Augen und
den Kameras unterbrochen) wurde diese Bedingung von
der Analyse ausgenommen.

Abbildung 7 zeigt den durchschnittlichen Anteil an Bli-
cken auf die fahrrelevanten Bereiche wahrend der unter-
schiedlichen Bedingungen. Die langsten Blickzuwen-
dungen wurden wahrend der Fahrten ohne Ablenkung
aufgezeichnet.

Wahrend des Lesens und Schreibens von Textnachrich-
ten sank der Anteil an Blickzuwendungen auf rund die
Halfte der Fahrzeit. Aber auch wahrend des Telefonie-
rens mit Handy am Ohr und des Offnens einer Flasche
war die mittlere Blickzuwendung auf verkehrsrelevante
Bereiche signifikant reduziert.

Telefonieren mit FSE (n=29)
Telefonieren ohne FSE** (n=28)
SMS schreiben®** (n=24)

o

20 40 60 80 100

Abbildung 7: Anteil der durchschnittlichen Blickzuwendung auf ver-
kehrsrelevante Bereiche [in %], n=37, *** p<0,000 ** p<0.01

Hinsichtlich Alter wurden keine Unterschiede festge-
stellt. Beim Schreiben von Textnachrichten gab es einen
Geschlechterunterschied: Manner wendeten mit 52,8%
ihren Blick haufiger weg vom fahrrelevanten Bereich als
Frauen (42,1%).

3.5 Unfille

Unfalle konnten sich wahrend der gesamten Fahrt (z.B.
durch das Abkommen von der Fahrspur] ereignen. Von
besonderem Interesse sind jedoch Unfalle, die durch
zu spate oder fehlende Reaktion (insbesondere durch
Ablenkung] bei einem kritischen Ereignis verursacht

wurden. 83 derartige Unfalle wurden aufgezeichnet.
Besonders deutlich war der Einfluss auf das Unfallrisiko
beim Lesen von Textnachrichten. Nahezu die Halfte der
Studienteilnehmer (47,2%) hatte einen oder sogar meh-
rere Unfalle wahrend des Lesens einer Textnachricht. Im
Vergleich hatte wahrend der Fahrt ohne Ablenkung rund
jeder siebente Studienteilnehmer (14,3%) einen Unfall.
Essen und Trinken haben in der Studie nicht zu einer
Erhchung des Unfallrisikos gefiihrt. Wahrend des Tele-
fonierens hatten 21,3% (mit Freisprecheinrichtung) bzw.
23,5% (ohne Freisprecheinrichtung) der Teilnehmenden
zumindest einen Unfall. 17% der Teilnehmenden hatten
einen Unfall wahrend des Schreibens einer Textnach-
richt.

3.6 Subjektive Einschitzung

Einig sind sich die Teilnehmenden vor allem hinsichtlich
des Lesens und Schreibens von Textnachrichten. Mehr
als 80% der Teilnehmenden, und damit deutlich mehr als
bei allen anderen getesteten Nebentatigkeiten, sind der
Meinung, dass diese eine negative Auswirkung auf die
Aufmerksamkeit haben.

Bei der Beurteilung des Fahrverhaltens direkt im
Anschluss an die Testfahrten wurde die eigene Leistung
wahrend des Lesens und Schreibens insgesamt signifi-
kant schlechter beurteilt als wahrend des Telefonierens,
Essens oder Trinkens. Aber auch wahrend dem Telefo-
nieren ohne Freisprecheinrichtung gaben die Teilneh-
menden eine subjektive Verschlechterung im Fahrver-
halten an. Auflerdem wurde die Anstrengung fiir das
Schreiben der Textnachricht wahrend dem Fahren am
hochsten eingestuft, gefolgt von Lesen und Telefonieren
ohne Freisprecheinrichtung. Folglich erforderten diese
Nebentatigkeiten auch die meiste Konzentration. Insbe-
sondere beim Lesen und Schreiben von Textnachrichten
fihlten sich die Teilnehmenden deutlich weniger auf-
merksam.

4 Fazit

Insgesamt zeigten sich die deutlichsten Auswirkungen
auf das Fahrverhalten und folglich auf das Unfallri-
siko beim Lesen von Textnachrichten. Trotz deutlicher
Reduktion der Geschwindigkeit wichen die Teilnehmen-
den signifikant mehr von der Spurmitte ab und reagier-
ten wahrend des Lesens deutlich langsamer oder nicht
rechtzeitig auf kritische Ereignisse, was auch zu mehr
Unfallen fihrte. Wahrend dem Schreiben von Textnach-
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richten wurde die Geschwindigkeit noch starker redu-
ziert, die Abweichungen von der Spurmitte waren aber
geringer.

Auch Farah und Kollegen haben in ihrer Studie festge-
stellt, dass die durchschnittliche Geschwindigkeit wah-
rend Ablenkung im Allgemeinen geringer ist als ohne
Ablenkung und wahrend dem Schreiben von Textnach-
richten am deutlichsten reduziert wird.®

Ebenso wie das Lesen fiihrte das Tippen zu einer deut-
lich langsameren Reaktion bei kritischen Ereignissen.
Das Unfallrisiko war ebenso - wenn auch nicht signifi-
kant - erhdht. Zu sehen ist das hohe Risiko auch in den
Blickaufzeichnungen. Wahrend dem Lesen und Schrei-
ben von Textnachrichten wurde rund die Halfte der Bli-
cke vom Verkehrsgeschehen abgewendet.

Die Ergebnisse entsprechen damit zum Teil jenen der
belgischen Studie von Boets und Kollegen, wo ebenfalls
signifikante Auswirkungen auf die durchschnittliche
Geschwindigkeit wahrend dem Lesen und Schreiben von
Nachrichten und ein signifikanter Anstieg der Reaktions-
zeit wahrend dem Lesen [(nicht jedoch dem Schreiben)
von Nachrichten beobachtet wurden.®

Zusatzlich wurden in der aktuellen Studie signifikante
Auswirkungen des Schreibens von Nachrichten hinsicht-
lich der Reaktionszeit und des Unfallrisikos festgestellt,
welche im Einklang mit anderen Studien stehen.®’

Beim Telefonieren ohne Freisprecheinrichtung sowie
beim Essen und Trinken wurde die Geschwindigkeit
ebenfalls reduziert. Weitere Fahrvariablen unterschei-
den sich jedoch nicht signifikant von jenen der Kontroll-
bedingung. Auswirkungen auf das Fahrverhalten wah-
rend des Essens und Trinkens waren eher wahrend des
Offnens der Verpackung bzw. der Flasche zu beobachten.
Beim Telefonieren mit Freisprecheinrichtung wurden
keine signifikanten Effekte festgestellt, was Ergebnissen
verschiedener friherer Simulatorstudien entspricht.?

Die subjektiven Einschatzungen der Teilnehmenden
stimmen gut mit dem tatsachlichen Fahrverhalten am
Simulator Uberein. Die meiste Anstrengung erforderten
demnach das Schreiben und Lesen von Textnachrichten,
gefolgt von Telefonieren ohne Freisprecheinrichtung.
Ein kleiner Unterschied ist dennoch zu beobachten: So
wurde laut Teilnehmenden beim Schreiben der Text-
nachrichten die meiste Aufmerksamkeit vom Fahren
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abgelenkt, was mit den Geschwindigkeits- sowie den
Blickbewegungsdaten Ubereinstimmt. Dennoch ver-
ursacht hinsichtlich des Haltens der Spurmitte, insbe-
sondere jedoch der Reaktionszeit sowie der verursach-
ten Unfalle, das Lesen von Textnachrichten die starkste
Beeintrachtigung der Aufmerksamkeit. Eine mdgliche
Erklarung hierfir ist, dass durch das bewusste Wahr-
nehmen der Anstrengung Kompensationsmechanismen
- wie das Reduzieren der Geschwindigkeit - eingesetzt
werden, die dazu fihren, dass Auswirkungen auf andere
Fahrparameter verringert werden.

Unterschiede zwischen Altersgruppen und Geschlecht
deuten darauf hin, dass spezifische Ablenkungsquellen
das Fahrverhalten von Frauen und Teilnehmenden mitt-
leren Alters zum Teil starker beeinflusst haben. Frauen
zeigten vor allem mehr kompensatorisches Verhalten
beim Lesen und Schreiben von Textnachrichten, Telefo-
nieren ohne Freisprecheinrichtung sowie beim Trinken.
Teilnehmende mittleren Alters hatten mehr Probleme
beim Halten der Spurmitte wahrend des Lesens und
Schreibens von Textnachrichten, Telefonieren ohne Frei-
sprecheinrichtung sowie Essen. Zudem fuhren sie deut-
lich langsamer wahrend des Schreibens.

Dieses Ergebnis steht teilweise im Einklang mit anderen
Studien, die darauf hindeuten, dass altere Fahrer ihre
Geschwindigkeit deutlicher als junge Fahrer verringern,
obwohl negative Effekte von Ablenkung auch oft Giber das
Alter und die Geschlechtergruppen hinweg recht stabil
zu sein scheinen.®’

Anzumerken ist an dieser Stelle, dass die mannlichen
und jungen Teilnehmenden eigenen Angaben zufolge
auch deutlich haufiger wahrend dem Autofahren Text-
nachrichten lesen und versenden.

Zusammengefasst bekraftigen die Ergebnisse bisherige
wissenschaftliche Erkenntnisse zur Gefahr der Smart-
phone-Nutzung wahrend dem Fahren. In Anbetracht der
rasanten technologischen Entwicklungen von Kommuni-
kationsgeraten sind Maf3nahmen erforderlich, die dem
durch Ablenkung hervorgerufenen Risiko im Straflen-
verkehr begegnen. Einzelne Mafinahmen konnen hier
nur bedingt greifen. Vielmehr ist ein Gesamtpaket an
PraventionsmaBnahmen sinnvoll. Das KFV setzt neben
Vorschlagen zu gesetzlichen Mafinahmen vor allem auf
Bewusstseinsbildung, wie z.B. Workshops zum Thema
Ablenkung in Schulen und Unternehmen und die Website
www.abgelenkt.at.
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3 Die Psychologie des abgelenkten Fahrens

Juliane Brachwitz, Henrik Habenicht, Tobias Ruttke, Prof.
Dr. Rudiger Trimpop, Friedrich-Schiller-Universitat Jena

Alle Verkehrsteilnehmer/innen machen Fehler! Wissen-
schaftliche Verhaltensbeobachtungen zeigen ganz deut-
lich, dass wir alle gegen Regeln verstof3en, beim Lenken
Uber durchgezogene Linien kommen, andere Ubersehen,
manchmal wenig Ricksicht zeigen, andere behindern etc.

Warum ist das so?

Ablenkung, im Sinne einer Verschiebung der Aufmerk-
samkeit weg von der primaren Fahraufgabe, spielt hier
eine sehr bedeutende Rolle.

Doch warum lassen wir uns iiberhaupt ablenken, sind
nicht immer ,bei der Sache” oder suchen die Ablen-
kung sogar bewusst auf? Ist die Zuwendung zu einer
fahrfremden Tatigkeit per se gefahrlich oder kann dies
liber einen personlichen Nutzen hinaus auch aus Sicht
der Verkehrssicherheit vorteilhaft sein?

Eine Vielzahl von Grinden und Erklarungsansatzen
kommt da zusammen, auf die im Folgenden naher ein-
gegangen werden soll. Wenn wir zwischen bewussten
RegelverstoBen unterscheiden, wie z.B. etwas schneller
als die zugelassene Hochstgeschwindigkeit zu fahren,
weil es trocken und die StrafBe frei ist, und unbewussten
Regelverstoflen, wie z.B. dass wir eine Person, die hinter
einem geparkten Auto hervorspringt nicht sehen, aber
auch nicht so vorausschauend gefahren sind, dass wir
immer damit gerechnet haben, so betrachten wir véllig
unterschiedliche psychische Prozesse. Weiterhin, wenn
wir beispielsweise beflirchten, einen wichtigen Termin
zu verpassen und deshalb falsch parken, Geschwindig-
keitstiberschreitungen in Kauf nehmen, wahrend der
Fahrt telefonieren oder texten, so sind das wiederum
andere psychische Prozesse, als ob wir uns im jugendli-
chen Uberschwung fiir allmachtig und in unserem Fahr-
zeug fir unverletzlich und unbesiegbar halten.

Dariiber hinaus zeigen wissenschaftliche Untersu-
chungen, dass wir bei acht Stunden Fahrtatigkeit im
Durschnitt so viele Strafpunkte ansammeln wiirden, dass
wir den Fihrerschein fiir mindestens einen Monat abge-
ben missten’. Dennoch fahren viele von uns 10 oder 20
Jahre unfallfrei und Studien im Berufsverkehr zeigen,
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dass es durchschnittlich nur alle 300.000 km zu einem
Unfall kommt. Wir lernen also tdglich, dass Regelver-
stoBe selten zu negativen Konsequenzen fithren (siehe
auch Beitrag Vollrath in diesem Band), sondern oftmals
Zeit sparen, bequemer sind oder sogar sozial gefordert.

Jede dieser alltaglichen (Verkehrs-JHandlungen ist mit
psychologischen Fachbegriffen untersucht und beschrie-
ben worden. Diese erklaren, wie Fehler zu Stande kom-
men, dass und warum wir uns von der primaren Fahrauf-
gabe abwenden (ablenken), unter welchen Bedingungen
dies die Unfallgefahr deutlich erhoht, aber auch, wel-
che Wechselwirkungen entstehen und worin potentielle
Chancen liegen.

Modelle, wie die Handlungsregulationstheorie?®, die
unser normales und unnormales Handeln beschrei-
ben, Fehlermodelle’, die die Entstehung und Vermei-
dung betrachten, Motivationsmodelle®¢, die beschrei-
ben, warum wir unsere Prioritaten oftmals nicht auf die
sichere Variante setzen, Stressmodelle’), die zeigen,
warum wir unter Monotonie, Uberlastung, fehlenden
Kompetenzen (= Stress) anders reagieren und warum
wir die volle Aufmerksamkeit nur kurz halten konnen
(ca. 20 Minuten), liegen dem zugrunde. Wenn wir uns in
falscher Sicherheit wiegen und deshalb weniger aufpas-
sen oder glauben, ohne Gefahr nebenher telefonieren zu
kénnen, so wird dies Risikokompensation oder Risikoho-
maoostase®’ genannt.

Die psychologischen Modelle, Theorien und Annahmen,
die sich mit diesen Themen beschaftigen, werden hier
Uberblicksartig dargestellt. Sie stellen einen Streifzug
durch die Psyche des Menschen beim Fahren dar, erldu-
tern in diesem Zusammenhang die Rolle von Ablenkung
und bieten in diesem Rahmen Ansatzpunkte zur Erho-
hung der Verkehrssicherheit. Literatur fir ein vertieftes
Lesen finden Sie schlief3lich am Ende dieses Kapitels.

Verhalten und Fehlverhalten

Zu grofiten Teilen ist das Fahren eine automatisierte
Routine. Es gibt gute Ansatze, solche Routinetatigkei-
ten zu beschreiben und auf das Fahren anzuwenden,
um damit unser Verhalten, Fehlverhalten und in diesem
Zusammenhang auch die Rolle von Ablenkung zu verste-
hen (siehe z.B."0"".3),



Nach der Handlungsregulationstheorie® l&sst sich
das Fahren als Abfolge von verschiedenen hierar-
chisch geordneten Handlungen und Teilhandlungen
verstehen, die dazu dienen, bestimmte Ziele zu errei-
chen. So kann beispielsweise das lbergeordnete Ziel
einer Dienstfahrt sein, einen Kunden vor Ort zu besu-
chen. Hierzu ist eine - mehr oder weniger ausfihr-
liche - Planung der Fahrt notwendig, anschlieend
sind nacheinander bestimmte Streckenabschnitte zu
bewaltigen. Innerhalb dieser Streckenabschnitte sind
bestimmte Handlungen und untergeordnete Teilhand-
lungen notwendig. Wird beispielsweise an der Ampel
angefahren, lasst sich dies wiederum untergliedern
in die Teilhandlungen .Gang einlegen, Kupplung
kommen lassen, Gas geben”. Wenn eine Handlung,
oder Handlungssequenz, ausgefihrt wurde, wird das
erreichte Ergebnis verglichen mit dem gewinschten
Ergebnis und ein neues Ziel mit neuen Handlungen
gewahlt. Bei gelibten Fahrern laufen viele dieser Pro-
zesse, beispielsweise das Schalten, unbewusst und
automatisiert ab. Andere Handlungen erfordern mehr
bewusstes Nachdenken, wie beispielsweise die Pla-
nung einer Route zu einem neuen Kunden. Je nach-
dem, in welchem Ausmafl Routinehandlungen abge-
rufen oder bewusste geistige Ressourcen bendtigt
werden, ist zu erwarten, dass unterschiedliche Arten
von Fehlern passieren konnen.

Rasmussen* beispielsweise unterscheidet auf &hnli-
chen drei Ebenen fahigkeitsbasierte, regelbasierte und
wissensbasierte Fehler. Auf der stark automatisierten
Fahigkeitsebene werden kognitive Schemata abgeru-
fen und hier ist besonders mit Aufmerksamkeits- und
Gedachtnisfehlern zu rechnen. Dies kann sich beispiels-
weise darin duflern, dass vergessen wird, die aktuelle
Geschwindigkeitsbegrenzung zu Uberwachen, oder
darin, den Scheibenwischer statt des Blinkers zu beta-
tigen. Solche Fehler treten besonders auf, wenn durch
eine Nebentatigkeit unaufmerksam gehandelt wird, wie
beispielsweise bei der Bedienung des Mobiltelefons
oder beim intensiven Nachdenken. Regelbasierte Fehler
kdnnen darin bestehen, eine gute mentale Regel falsch
anzuwenden (beispielsweise einem anderen Verkehr-
steilnehmer an einer Kreuzung ,rechts vor links” gewah-
ren zu wollen, obwohl man sich auf der Vorfahrtsstraf3e
befindet) oder eine schlechte Regel zu nutzen (beispiels-
weise beim Abbiegen nie nach Fugangern zu schauen).
Wissensbasierte Fehler konnen viele komplexe Formen
annehmen, ein Beispiel hierfiir ware eine unangemes-
sene Zeitplanung einer Route, die durch verzerrte heu-
ristische Annahmen Uber Stralenverhaltnisse und Ver-
kehrsfluss zustande kommen.

Ein weiteres Fehlermodell'? beschreibt sehr anschau-
lich, dass einige Fehler absichtlich, unabsichtlich, durch
Abkirzungen etc. entstehen, dass aber ein Unfall nur
dann resultiert, wenn diese Fehler genau in einer Situ-
ation der Gefahrdung, z.B. beim Kontakt mit anderen
Fahrzeugen oder Menschen stattfinden und diese ihrer-
seits nicht unseren Fehler ausgleichen. Das Modell
erklart sehr verstandlich, warum trotz vieler Fehler rela-
tiv wenig passiert.

Ablenkung kann aber zu vielen dieser Fehler und Resul-
tierenden beitragen, beispielsweise indem der Ablauf
automatisierter Uberwachungshandlungen gestort wird,
oder indem auf der wissensbasierten Ebene unser Situ-
ationsbewusstsein beeintrachtigt wird, oder dass wir
einfach nicht wahrnehmen, dass jemand anderes einen
Fehler macht, den wir vielleicht ausgleichen kdnnen
(z.B. durch Ausweichen). Auch die Informationsverarbei-
tung auf der intellektuellen Ebene kann unterbrochen
werden. Sind wir Uberfordert oder abgelenkt, stehen
gewisse Informationen fir weitere Bewertungen und
Entscheidungen nicht zur Verfligung. In Anlehnung an
das Modell der internalen Fehlfunktion nach Rasmus-
sen*, welcher strukturelle Fehler, Informationsfehler,
Diagnosefehler, Zielsetzungsfehler, Methodenfehler,
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Handlungsfehler und Bedienungsfehler sowie die Arbeit
von Larsen®™, welcher In-Depth-Analysen spezifischer
Unfalltypen in Danemark durchfiihrte, unterscheiden
Vollrath et al. finf Fehlerursachen bei der Durchfiih-
rung einer Fahraufgabe:

- Wesentliche Informationen sind nicht verfligbar.

- Wesentliche Informationen werden nicht wahrgenom-
men, z.B. wegen fehlerhafter Richtung der Aufmerk-
samkeit.

- Wesentliche Informationen werden falsch interpre-
tiert.

- Es wird die falsche Entscheidung getroffen.

- Handlungen werden fehlerhaft ausgefihrt.

Damit konnen bei der Fahraufgabe also Fehler beim
Informationszugang, bei der Informationsaufnahme,
der Informationsverarbeitung, der Zielsetzung und/
oder der Handlungsausfiihrung auftreten, die alle durch
Ablenkung beeinflusst werden kénnen. Auf Basis dieser
Annahmen missen Maflnahmen zur Verkehrssicherheit
also auf Ebene der Fehlhandlungen ansetzen. Die Ursa-
chen der Fehlhandlungen wiederum bestimmen die Ein-
griffsstrategie.

Dabei ist jedoch noch mehr zu beachten:

Wie eingangs beschrieben, suchen Menschen durchaus
bewusst riskante Situationen auf und begehen absicht-
lich VerstoBe. Natirlich wollen sie keinen Unfall erlei-
den, aber durch Ablenkung werden Reservekapazitaten
zusatzlich reduziert. Um Ablenkung als Unfallursache
bzw. gefdhrdenden Faktor und dessen tieferliegende
Einflisse und Wechselwirkungen besser verstehen zu
konnen, ist also zudem zu beriicksichtigen, dass auch
oder gerade dasjenige Verkehrsteilnehmerverhalten
einen Einfluss hat, welches iber das Begehen von unbe-
absichtigten Handlungsfehlern hinausgeht. Es gilt also
nicht nur die Fehlerarten zu betrachten, sondern die
dahinterliegenden psychischen Ursachen zu erkennen,
um (Fahr-)Verhaltensweisen, Fehler und VerstdBe, seien
es bewusste oder unbewusste, zu verstehen. Viele davon
gehen auf motivationale Aspekte zuriick.

Risikoverhalten und Motivation

Ohne die Motivation der Menschen - mit ihren Wahrneh-
mungen, Erfahrungen und ihrer Personlichkeit - einzu-
beziehen, lasst sich Risikoverhalten, welches sowohl das
Fahr- und Verkehrsverhalten als auch die Zuwendung
zu Sekundaraufgaben umfasst, also nicht erklaren. Ein
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wichtiger Grundsatz, den es zum Verstandnis jedoch zu
beachten gilt, ist:
Der Mensch ist ein Risikooptimierer?!

Menschen verstehen unter Sicherheit oft zum einen den
Schutz vor negativen Erlebnissen, zum anderen die Vor-
hersagbarkeit von Ereignissen. Das Leben ist jedoch vol-
ler Unsicherheiten. Daher gilt: Genau wie die Kontrolle
und Sicherheit der Umgebung einen evolutionaren Uber-
lebensvorteil bieten, tut dies auch das Risikoverhalten.
Ohne Risiko gibt es keinen Fortschritt. Viele Menschen
wissen intuitiv, dass Gefahren, aber eben auch Chancen,
die zwei Seiten des Risikoverhaltens sind, die damit auch
zu einem Teil erklaren, warum Ablenkung, z.B. durch
das Aufsuchen von Nebentatigkeiten wie das Telefonie-
ren wahrend der Fahrt, zustande kommt.

Wie die Risikomotivationstheorie? anschaulich darstellt,
wird die Wahrnehmung einer jeden Risiko- bzw. Fahrsi-
tuation durch situationale und personliche Komponenten
beeinflusst und anschlieBend auf physiologischer, emo-
tionaler und kognitivrationaler Ebene von uns verarbeitet
und bewertet. Je nachdem, ob diese Bewertung zu dem
Ergebnis fihrt, dass der Gesamtnutzen ein zu geringes,
zu hohes oder optimales Risikolevel indiziert, entsteht in
uns die Motivation, das Risiko durch eine Kompensati-
onshandlung auf ein optimales, als angenehm empfun-
denes Niveau anzupassen. Wird also eine Diskrepanz
wahrgenommen, erwdchst aus dieser die Motivation,
durch eine Veranderung des Verhaltens das Risikolevel
entweder zu senken oder zu erhéhen. Diese Verande-
rungsmotivation resultiert folgend in einem Handlungs-
plan, der (wie oben beschrieben) entweder automatisch
Uber Skripte, regelhaft ber Schemata oder bewusst
Uberlegt, also strategisch ablauft. Die sich daraus erge-
benen Handlungen fihren anschlielend zu bestimmten
Konsequenzen, die letztlich tber eine Feedback-Schleife
zurickgemeldet werden und so wiederum die person-
lichen Erfahrungen, die Situation bzw. deren Einschat-
zung beeinflussen.

Ein Beispiel:

Wir fahren auf der Autobahn. Ein in dieser Situation ein-
setzender Regen oder Schneefall erhoht unsere Risiko-
wahrnehmung (schlieBlich ist uns bekannt, dass Nasse
die Fahrbahn rutschiger macht und das Unfallrisiko
erhoht). Da das in dieser Situation wahrgenommene
Risiko unser optimales, gewilinschtes Risikolevel tber-
steigt, l6sen wir folglich einen Kompensationsmecha-
nismus aus. Wir verringern die Geschwindigkeit. Unter



Annahme des Modells bewirkt die gefahrliche Situation
(wahrgenommene Diskrepanz) also eine vorsichtigere
Fahrweise. Andert sich die Situation jedoch wieder, z.B.
durch Aussetzen des Regens oder Schneefalls, werden
wir die Geschwindigkeit wieder erhéhen bis zu einem fiir
uns akzeptablen Niveau, welches durchaus auch lber
dem Ausgangstempo liegen kann, um beispielsweise die
durch das langsame Fahren verlorene Zeit wieder auf-
zuholen.

Diese auf einer wahrgenommenen und bewerteten Dis-
krepanz zwischen erlebtem und gewiinschtem Risiko
basierende Verhaltensanpassung wird als Risikokom-
pensation bezeichnet und ist ein grundlegender Prozess
im Verstandnis des Fahrverhaltens.

Im Volksmund heif3t es, ,wenn es dem Esel zu wohl ist,
geht er aufs Eis". Einfach ausgedriickt, schatzen wir eine
Situation also als sicher ein, verhalten wir uns riskanter,
z.B. in dem wir schneller oder unaufmerksamer fahren.
Aber auch im umgekehrten Sinne gilt dieser grundle-
gende Mechanismus. Nehmen wir eine Gefahr wahr,
flihren wir eine Vorsichtsreaktion aus. Dies kann sowohl
bewusst als auch unbewusst erfolgen.

Ein weiteres Beispiel ist hierflir das auch im Beitrag von
Vollrath in diesem Band beschriebene Phanomen der
Mobilfunknutzung wahrend der Fahrt. Dieser berichtet
von den Ergebnissen einer Studie von Victor und Kol-
legen™, die zeigen, dass zwar das Texten wahrend der
Fahrt zu einer deutlichen Erhdhung der Unfallwahr-
scheinlichkeit fihrt, das Telefonieren jedoch weniger
schadlich ist und das Unfallrisiko sogar reduzieren kann.
Dies liegt zu einem Teil auch darin begriindet, dass ein
Telefongespréch (zumindest] visuell weniger ablenkt und
somit der Blick eher auf der Straf3e bleibt. Zum anderen
ist dies jedoch das Ergebnis des beschriebenen Kompen-
sationsprozesses. Fahrer passen in diesen Situationen
ihr Fahrverhalten dem wahrgenommenen Risikogehalt
an. Sie nehmen die Gefahr wahr und fahren daraufhin
wahrend des Gespraches z.B. langsamer, wechseln auf
die rechte Spur oder schenken dem Gesprachspartner
weniger Aufmerksamkeit.

Die Art und Auspragung der Kompensation ist wiederum,
wie auch im erwahnten Beispiel des Fahrens auf der
Autobahn bei einsetzenden und nachlassendem Regen
ersichtlich wird, durch ganz verschiedene individuelle
(z.B. Risikoeinstellungen) und situationsabhéngige (z.B.
Zeitdruck, Stress) Motive geprégt. Solche motivationalen

Determinanten sind auf personenbedingter Seite neben
u.a. Risiko- und Unfallerfahrungen, dem Sicherheitsbe-
diirfnis, den individuellen Sensation Seeking-Tendenzen
(Suche nach Stimulation und Erregung), dem Wunsch
nach Kontrolle oder der generellen Risikobereitschaft
auch sogenannte Extramotive, wie z.B. mit Emotionen
besetzte Funktionen des Fahrens. Das beinhaltet zum
einen, dass Fahrzeugen neben ihrer origindaren Trans-
port- und Mobilitatsfunktion von ihren Nutzern noch wei-
tere affektive Belegungen zugeschrieben werden, und
zum anderen ist gerade auch die Freude am Fahren ein
grundlegendes Motiv, welches das Verkehrsverhalten
beeinflusst. Bei jugendlichen und jungen, erwachsenen
Verkehrsteilnehmern kommt beispielsweise noch der
Wunsch nach sozialer Anerkennung (Fahrzeug als Sta-
tussymbol, riskantes Fahren als Mutprobe] oder das
Austesten von Grenzen hinzu. Auch gesellschaftliche
Veranderungen, wie beispielsweise das durch die Tech-
nologie gepragte Geflihl der standigen Erreichbarkeit
oder die Angst etwas zu verpassen, spielen eine immer
starker werdende Rolle. Studien zeigen, dass sich mit
der Anzahl der Extramotive bei jungen Fahrern auch
die Anzahl der begangenen Verkehrsverstofle und die
Anzahl der erlebten Unfalle erhdhen. Aus risikomotiva-
tionstheoretischer Sicht kann dies durch den dem Ver-
halten zugrunde liegenden kompensatorischen Prozess
beschrieben werden.
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Extramotive, etwa der Wunsch nach sozialer Aner-
kennung, Nervenkitzel, Freude am Fahren oder die
Beflirchtung etwas zu verpassen, wenn man eine SMS
nicht gleich liest, erhohen das individuelle Risikolevel.
Geringe Fahr- und Unfallerfahrungen hingegen oder die
eingangs erwahnten Lernerfahrungen, dass kleine Feh-
ler und VerstoBe (wenn wir sie denn lberhaupt wahr-
nehmen) in der Regel folgenlos bleiben, verringern das
wahrgenommene Risiko. Beide Auspragungen fihren
wiederum dazu, dass sich die Diskrepanz zwischen der
wahrgenommenen und der akzeptierten Gefahr dahin-
gehend vergroflert, dass eine Angleichung durch risiko-
reiche Verhaltensweisen ausgelost wird. Motivationale
Determinanten des Verkehrsverhaltens auf situationa-
ler Seite sind beispielsweise Kontrollmdglichkeiten, die
Fahrumgebung und Rahmenbedingungen. Versuchen
wir der Frage auf den Grund zu kommen, warum wir uns
ablenken lassen oder Ablenkung suchen, spielen hier
insbesondere zwei Faktoren eine bedeutende Rolle:

Stress und Monotonie

So wie die Angst etwas zu verpassen auf personenspe-
zifischer Seite, so sind auch andere gesellschaftlich
gepragte Einflussfaktoren von grofler Bedeutung. Leis-
tungsdruck, wachsende Herausforderungen und Stress,
im privaten wie im beruflichen Bereich beeinflussen
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unsere Wahrnehmungsfahigkeiten sowie die von uns
akzeptierten Risiken. Selbst und von auflen gesetzte zu
hohe Vorgaben oder die Furcht vor negativen Konse-
quenzen, wenn man diesen nicht gerecht wird, erhohen
den Leistungs- und - vor allem aus Sicht der Verkehrs-
sicherheit - den relevanten Zeitdruck. Dieser kann im
Zusammenhang mit Fahrverhaltensentscheidungen
dazu fiihren, dass das akzeptierte Risikolevel steigt bzw.
der Nutzen eines riskanteren Verhaltens (z.B. schnel-
ler fahren als erlaubt] als hoher eingeschatzt wird oder
auch die potenziellen Kosten des sichereren Verhaltens
(wie das Fahren bei erlaubter Geschwindigkeit] subjek-
tiv steigen (Unpinktlichkeit, Abmahnung vom Vorge-
setzten etc.). Auch das Eingehen von Nebentatigkeiten,
etwa Arbeitsaufgaben (z.B. Terminabwicklungen) wéh-
rend der Fahrt, die uns von der primaren Fahraufgabe
ablenken, sind solche Kompensationshandlungen. Zum
anderen flhrt Stress dazu, dass wir die Gefahren nicht
mehr adaquat wahrnehmen und bewerten kdnnen. Sind
wir unter Stress geistig, emotional, visuell oder auditiv
abgelenkt, fehlen u.U. Ressourcen, die fir eine adaquate
Risikoeinschatzung nétig sind. Gefahren werden unter-
schatzt und unangemessenes Verhalten, welches das
Unfallrisiko erhaoht, ist die Folge.

Salminen und Lahdeniemi (2002) fanden heraus, dass
mittelbare ablenkende Faktoren oft beruflich bedingt
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sind. Die Autoren befragten sowohl Handelsvertreter als
auch Beschaftigte im Bauwesen in Finnland zu Belas-
tungen beim berufsbedingten Fahren und berichten,
dass - neben Eile, Midigkeit und der Verkehrssituation
- Gedanken an Arbeitsinhalte einen der bedeutsams-
ten Belastungsfaktoren darstellen. Auf organisationaler
Ebene haben die Arbeitszeiten einen entscheidenden
Einfluss.

So steht Arbeitsstress mit Arbeitsunfallen und betriebs-
bedingten Verkehrsunfallen in Verbindung. Eine belas-
tende Arbeitssituation wirkt auch nach Dienstende nach,
woraus eine verringerte Aufmerksamkeit und infolge
dessen Unfalle auf dem Arbeitsweg resultieren kdnnen'.
Und auch aus dem Privatleben ablenkende Gedanken
oder Telefonate spielen eine wichtige Rolle'.

Stress und Uberlastung gegeniiber steht ein weiterer
Faktor, der bei der Frage nach Ablenkungsursachen von
grofBer Bedeutung ist: Monotonie. Wie eingangs erwahnt
ist das Fahren eine fiir uns in vielen Fallen routinierte
Tatigkeit. Lange Autobahnfahrten oder immer wieder-
kehrende gleiche Strecken bei geringem Verkehrsauf-
kommen fordern weniger Kapazitaten und konnen in
dieser Folge ebenfalls kompensatorische Verhaltens-
weisen ausldsen. Gemeint ist hier, dass eine Verhal-
tensadaptation in Form von Ablenkung dann auftritt,
wenn die Anforderungen an den Fahrer so gering sind,
dass die Fahraufgabe mit minimalem Aufwand sicher
ausgefihrt werden kann. Der Fahrer ist in diesem Falle
nicht gefordert und sucht sich Ublicherweise weitere
Bereiche, denen die Aufmerksamkeit zugewendet wer-
den kann. Dies geschieht aus verschiedenen Griinden.
Zum einen versuchen wir wie bereits erldutert ein ange-
messenes Aktivitats- oder auch Risikoniveau aufrecht
zu erhalten. Andererseits suchen wir aus einem ganz
simplen Grund nach weiterer Aktivitat: einfach um nicht
zu ermiden bzw. sogar einzuschlafen. Musik oder Hor-
blicher horen, telefonieren, trinken, essen oder rauchen
sollen uns dabei helfen, Langeweile und Midigkeit und
die damit einhergehende Gefahr von Unachtsamkeit
zu reduzieren. Aus dieser Motivation heraus zeigt sich
auch deutlich, dass die Suche nach Sekundaraufgaben
durchaus einen Nutzen fir die Verkehrssicherheit haben
kann und das Unfallrisiko u.U. verringert. Olson et al.”?
fanden beispielsweise heraus, dass Gesprache wahrend
der Fahrt (zum Beispiel mit Beifahrern oder tiber mobile
Freisprecheinrichtungen) die Wahrscheinlichkeit, in kri-
tische Verkehrsereignisse verwickelt zu sein, reduziert.
Aktivitaten von moderater Komplexitat konnen damit

einen stimulierenden Effekt wahrend Langstreckenfahr-
ten oder monotonen Perioden haben, die Leistungsfa-
higkeit, Aufmerksamkeit und Wachheit (auch und gerade
beziiglich der Fahraufgabe) steigern und so die Unfall-
wahrscheinlichkeit reduzieren. Wichtig ist dabei jedoch
zu beachten, dass nicht alle Nebentatigkeiten einen
solch positiven Einfluss haben. Zu hohe Komplexitaten
oder vorwiegend visuelle Ablenkungen, die den Blick
weg von der Strafle lenken, kdnnen wiederum uberfor-
dern und den gegenteiligen Effekt auslosen. Wir merken
den Unterschied der Wichtigkeit der Nebenaufgabe z.B.
daran, dass man bei komplexen Verkehrssituationen
oftmals den Verkehrsfunk, das Horbuch etc. ausblen-
det (und dann zuriickspulen muss), wahrend man bei
wichtigen Telefonaten oftmals die Ausfahrt auf der Auto-
bahn verpasst. Der Inhalt des Telefonats beansprucht
also deutlich mehr Kapazitat, wahrend Radiobeitrage zu
horen etc. in der Regel eher der Monotonie entgegenwir-
ken. Welche Folgen ergeben sich nun fir den Fahrer, um
das Unfallrisiko durch Ablenkung zu reduzieren?

Pravention und Intervention

Aktuelle Diskussionen und Beitrage suggerieren, dass
durch Fahrerassistenzsysteme oder automatisiertes
Fahren all diese Fehler verhindert werden und es zu
drastisch weniger Unfallen kommen kdnnte. Doch kon-
nen Fahrerassistenzsysteme wirklich halten was sie ver-
sprechen?

Vor dem Hintergrund der erldauterten Modelle wird schon
deutlich, dass diese Annahme nicht ohne Einschrankung
gehalten werden kann. Insgesamt zeigt die Betrach-
tung der Wirksamkeitserwartungen von Fahrerassis-
tenzsystem zwar ein positives und zuversichtliches Bild
auf, da diese einen hohen Beitrag zur Unfallreduktion
leisten und somit die Sicherheit im Straflenverkehr
positiv beeinflussen kdnnen. Dass dieser jedoch einer
annahernden Eliminierung der Unfalle gleichkommt ist
hochst unwahrscheinlich. Denn wie in anderen Lebens-
bereichen gilt auch hier: keine Wirkung ohne Nebenwir-
kung. Fahrerassistenzsysteme erhohen unser Sicher-
heitsempfinden. Wir wissen, dass sie in Notsituationen
oder bei Fehlern eingreifen. In dessen Folge passen wir
unser Fahrverhalten jedoch wieder an. Wir nehmen die
Situation als weniger riskant wahr als das Fahren ohne
technische Unterstitzung und kompensieren diesen
vermeintlichen Sicherheitsgewinn erneut. Aschenbren-
ner und Biehl® fanden in einer Untersuchung mit Taxi-
fahrern, deren Fahrzeuge mit einem Antiblockiersystem
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(ABS]) ausgestattet waren, heraus, dass sowohl beim
Beobachten des unmittelbaren Fahrverhaltens, als auch
bei der Auswertung der Unfallzahlen lber einen grof3en
Zeitraum Risikokompensationseffekte zu verzeichnen
waren. Die Fahrer mit ABS nahmen Kurven enger, fuhren
weniger vorausschauend, hielten die Spur schlechter,
hielten geringere Sicherheitsabstéande und hatten lang-
fristig etwas haufiger Unfille. Eine Vielzahl von Studien
konnte solche sicherheitsabtraglichen Effekte von Fah-
rerassistenzsystemen nachweisen. In einer aktuelleren
Studie zu einem modernen interaktiven Kollisionswarn-
system zeigen Brachwitz et al.?, dass die technische
Unterstitzung kurzfristig  Sicherheitspotenziale im
Sinne einer Unfallreduktion aufweist, jedoch riskantere
Fahrverhaltensweisen unter Nutzung des Systems auf-
treten, die zum einen die Unfallschwere beeinflussen,
zum anderen das Unfallrisiko, vor allem nach langerer
Nutzungsdauer, erhohen kénnen. In der Untersuchung
mit mehr als 300 Probanden, in welcher computerba-
sierte und reale Fahrexperimente durchgefiihrt wurden,
zeigt sich, dass Fahrer mit Warnsystem schneller fah-
ren, weniger haufig und weniger stark bremsen, starker
beschleunigen und die Situation als deutlich sicherer
einschatzen.

Aber koénnen Assistenzsysteme nun ablenkungsbe-
dingte Unfalle reduzieren? Betrachtet man den Effekt
der Risikokompensation allgemein und wendet ihn auf
Fahrerassistenzsysteme und Ablenkung an, so ist es
wahrscheinlicher, dass wir uns gerade den Vorteil der
technischen Systeme fiir unsere anderen Bedirfnisse
zu Nutze machen. Wenn das Fahrzeug doch in Notsi-
tuationen reagieren kann und Teilaufgaben oder mehr
tbernimmt, wir uns sicherer fihlen und weniger Risiko
wahrnehmen, werden wir uns gerade dann sekundaren
Aufgaben zuwenden. Der Griff zum Handy oder gar
Laptop ist dann nicht mehr weit. Doch wie erlautert,
birgt das wiederum Gefahren. SchlieBlich ist der Fah-
rer, zumindest solange der gesamte Verkehr mit allen
seinen Teilnehmern nicht vollautomatisiert ist, noch in
der Verantwortung. Brachwitz et al.?' untersuchten in
ihrer Studie ebenfalls den Einfluss von Ablenkung auf
das Fahren mit und ohne Assistenzsystemen. Wahrend
sich zeigte, dass die Aufforderung zur Bearbeitung einer
Sekundaraufgabe zu einem erhdhten Risikobewusstsein
der Fahrer fihrte, wodurch diese vorsichtiger fuhren,
konnte auch nachgewiesen werden, dass diese positiven
Verhaltenseffekte abgelenkter Fahrer unter System-
nutzung geringer ausfallen. Umso kritischer sind daher
die vermeintlich sicherheitsbringenden Versprechun-
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gen der Automobilhersteller und anderer zu sehen, die
gerade auch noch damit werben, dass durch die Auto-
matisierung mehr Zeit fir andere Tatigkeiten bleibt. Ein
weiteres Problem von Fahrerassistenzsystemen ist, dass
diese zum Teil selbst zum ablenkenden Faktor werden
kénnen. Dies kann beispielsweise darin begriindet sein,
dass sie zusatzliche Informationen geben, welche neben
den eigentlichen Fahraufgaben wahrgenommen, verar-
beitet und bewertet werden miissen, was wiederum zu
einer Uberlastung fiihren kann. Hier ist es die Aufgabe,
die Mensch-Maschine-Schnittstelle so zu konzipieren,
dass diese sich ohne zu lberfordern in die Fahraufgabe
integrieren lasst. Jeder, der in einem Mietwagen auf
dienstlicher Fahrt versucht, die Bedienungselemente
der Bordcomputer oder der Fahrerassistenzsysteme
zu nutzen, kennt dieses Problem genau, das im Ernst-
fall jedoch gesundheitsschadliche Konsequenzen haben
kann.

Ein Potenzial liegt jedoch darin, Fahrerassistenzsysteme
sinnvoll zu nutzen, um den Fahrer in der Aufmerksam-
keitsschleife zu halten. Wenn die Systeme einen Teil
unserer Aufgaben Ubernehmen, kann auch der oben
bereits erlauterte Zustand der Monotonie oder Unter-
forderung eintreten. Solange der Fahrer jedoch noch
ein Teil der Aufgaben Ubernimmt und/oder zumindest
die Uberwachungsverantwortung hat, kann insbeson-
dere Ereignislosigkeit (d.h. sehr gut funktionierende
Assistenzsysteme) zu einem Problem werden. Da das
Aufrechterhalten von Daueraufmerksamkeit fir den
Menschen kaum mdglich ist und wenn doch, dann sehr
ermudend ist, konnten technische Unterstiitzungssys-
teme auch so konzipiert werden, dass sie hilfreich assis-
tieren, um den Menschen .in the loop” zu halten. Dazu
gehort jedoch, frihzeitig die Grenzen und Mdoglichkeiten
des Systems und der Nutzer zu lernen, sei es in Fahr-
schulen oder betrieblichen Unterweisungen oder durch
das System selbst (lernende Systeme).

Zusammenfassend kann festgestellt werden: Fahreras-
sistenzsysteme konnen per se das Problem mit der
Ablenkung nicht losen. Technische Veranderung hat
immer auch eine Verhaltensanderung zur Folge. Da wir
den Gesamtverkehr mit all seinen Teilnehmern nicht
vollautomatisieren konnen (und auch nicht sollten), es
also Mischverkehr und Teilautonomie immer geben wird,
wird es zukilinftig umso wichtiger sein, die Wechselwir-
kungen zwischen Fahrzeug, Ablenkung und Uberforde-
rung durch Technik und Mensch dringend intensiver zu
erforschen.



Automatisiertes Fahren erhoht diese Gefahr in vielfacher
Hinsicht, weil es die Illusion der Sicherheit vermittelt
und zu starkem Abschalten fihrt, aber dennoch gerade
im starken Mischverkehr viele Verkehrsteilnehmer nicht
elektronisch verbunden sind. Auf den Grad der neuen
Gefahren und wie dagegen gearbeitet werden kann,
sollte sich ein wesentlicher Teil der Forschung rich-
ten, die derzeit aber nur fiir die technische Entwicklung
finanziert wird.

Fazit

Das menschliche Denk-, Entscheidungs- und Verhal-
tenssystem ist zu unglaublichen Leistungen fahig und
kann wie kein anderes System improvisieren, ausglei-
chen, planen und - Fehler machen. Wenn man bekannte
psychologische GesetzmaBigkeiten in der Verkehrs-
gestaltung, der Mensch-Maschine-Schnittstelle, der
Gestaltung von Unterweisungen und Schulungen ziel-
gruppengerecht integriert, konnen die Potenziale opti-
mal genutzet werden. Wenn man jedoch alle notwen-
digen mentalen Reserven, die wir im Notfall eigentlich
aktivieren konnen, bereits mit anderen Dingen ver-
braucht und vorher durch Ablenkung auch noch wichtige
Hinweise verpasst hat, verschenken wir unsere starkste
Kraft: die Fahigkeit unsere und die Fehler anderer zu
erkennen, auszugleichen und sogar noch daraus zu ler-
nen.

Ablenkung ist also - wie bei vielen Dingen im Leben -
eine Frage der Dosis. In kleinen Mengen kann sie stimu-
lierend sein und der Monotonie und Midigkeit vorbeu-
gen. In groflen Mengen erzeugt sie sehr gro3e Gefahren
fur einen selbst und fir andere.
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Ablenkung im StraBBenverkehr: Die Losungsansatze

4 Ablenkung im Straf3enverkehr als Problem

des Verkehrsrechts

Prof. Dr. jur. Dieter Miiller!
Einleitung und aktueller Stand der Wissenschaft

Ablenkungen sind im Straflenverkehr eine ernst zu neh-
mende Unfallursache, die sich unter den derzeitigen
Rahmenbedingungen der staatlich gefiihrten Unfallbi-
lanz noch nicht nachweisen lassen.

Aber Ablenkungen sind nicht allein ein Problem von
Fahrzeugfiihrern. Jeder Verkehrsteilnehmer, ob nun als
Fahrzeugfiihrer, als FuBganger oder als Nutzer eines
besonderen Fortbewegungsmittels i.S.v. § 24 StVO (z.B.
Rollstuhlfahrer, Inline-Skater), muss sich wéhrend der
Fortbewegung auf offentlichen Straf3en auf seine eigene,
sichere Fortbewegung konzentrieren. L&sst sich ein
Verkehrsteilnehmer durch Eindriicke welcher Art auch
immer in seiner Aufmerksamkeit storen, ist er von sei-
ner Hauptaufgabe der sicheren Fortbewegung abge-
lenkt, wodurch im Ergebnis Sicherheitsrisiken fir ihn
selbst und fiir andere Verkehrsteilnehmer entstehen. Mit
der wachsenden Fehlergefahr wachst aber stets auch
die Unfallgefahr.

Das Verkehrsverhalten auf offentlichen Straflen wird
normativ im Wesentlichen durch die Straf3enverkehrs-
ordnung (StVO] gesteuert, die allen Verkehrsteilneh-
mern neben dem aus § 1 Abs. 1 StVO resultierenden
Gebot standiger Aufmerksamkeit auch verkehrssichere,
genormte Handlungsablaufe vorschreibt. Wer also von
staatlicher Seite her mit Hilfe des Verhaltensrechts eine
Problemlosung der Thematik .Ablenkung” versuchen
will, muss die Normen fir alle Verkehrsteilnehmer im
Auge haben.

Diese auf verschiedene Arten der Verkehrsteilnahme
bezogene, multikausale Sichtweise wird aktuell durch
zwei hervorragende Videoclips verdeutlicht, die zu Pra-
ventionszwecken produziert wurden und derzeit von
verschiedenen Organisationen, insbesondere dem Deut-

schen Verkehrssicherheitsrat (DVR) und der Deutschen
Verkehrswacht (DVW] mit Erfolg genutzt werden.? Das
erste Video, produziert von der National Highway Traf-
fic Safety Administration (NHTSA] aus den USA zeigt
die Gefahren der Nutzung des Smartphones wahrend
des Fahrens und das zweite Video, produziert durch die
Schweizer Stadt Lausanne, zeigt die Gefahren der Nut-
zung von Smartphones als Fu3ganger. Die NHTSA unter-
halt zu den Gefahren durch Ablenkung sogar eine eigene
Website’, ein Konzept, das auch der DVR verfolgt.* Beide
Videos greifen das Thema Ablenkung auf, konnen aller-
dings lediglich als Trigger fir eine sich anschlieende
fachliche Diskussion genutzt werden und missen inten-
siv ausgewertet werden, um praventiv wirksam werden
zu konnen.

Besonders schutzbediirftige Verkehrsteilnehmer wie
Kinder, Jugendliche, &ltere und hilfsbedirftige Ver-
kehrsteilnehmer, bedirfen auch bei diesem Thema der
Ablenkung einer besonderen Firsorge durch die staat-
lichen und nichtstaatlichen Sicherheitspartner, weil ihr
Gefahrenrisiko gegeniiber der Vielzahl der anderen Ver-
kehrsteilnehmer deutlich erhoht ist.

Wer sich von seiner aktuellen Verkehrsaufgabe ablen-
ken lasst und dadurch in seiner Konzentration gestort
ist, erhoht - bewusst oder unbewusst - sein eigenes
Sicherheitsrisiko und wird dadurch zum unkalkulierba-
ren Sicherheitsrisiko fir andere Verkehrsteilnehmer.
Erkennbar sind abgelenkte Fahrer im Extremfall durch
ihre Fahrfehler. Bewusst sich ablenken lassende Fahrer
reduzieren auch schon einmal ihre Fahrgeschwindigkeit
und wechseln den Fahrstreifen, wenn sie z.B. auf der
Autobahn fahrend mit dem rasch in die Hand genomme-
nen Smartphone ein Telefonat annehmen.

Die aktuelle Forschungslage hinsichtlich der Gefahren
durch Ablenkung im Straf3enverkehr wird durch drei
Untersuchungen gut dargestellt. Die erste Untersuchung
wurde von der Europdischen Kommission unter dem
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Titel ..Study on good practices for reducing road safety
risks caused by road user distractions” im Oktober 2015
publiziert und hat einen praventiven Ansatz.® Die zweite
Studie, beauftragt von der American Automobile Associ-
ation (AAA), verfolgt ebenfalls einen praventiven Ansatz,
indem sie eine Skala verschiedener Ablenkungsgrade
untersucht.® Die dritte Studie des Verkehrspsychologen
Mark Vollrath u. a. (TU Braunschweig) wurde in Deutsch-
land durchgefiihrt und beweist eindricklich das hohe
Verkehrsrisiko durch Ablenkung im Straenverkehr, ins-
besondere durch Nutzung von Smartphones wahrend
der Fahrt.”

Ablenkung als offiziell unbemerkte Unfallursache

Auf Verhaltensfehler durch Ablenkung bei der Verkehr-
steilnahme kann die Polizei ggf. im Rahmen der Auf-
nahme eines Verkehrsunfalls aufmerksam werden. Dazu
bedarf sie allerdings der einschlagigen Aussagen von
Zeugen, Betroffenen oder Beschuldigten, weil Polizeibe-
amte erst nach dem Unfallereignis am Unfallort eintref-
fen und im Regelfall nicht tGber eine Videoaufzeichnung
des Unfallgeschehens verfiigen.®

Wie grof3 die Unfallgefahren durch Ablenkung sind, wird
derzeit im Rahmen der polizeilichen Unfallaufnahme
nicht verbindlich erfasst. Dabei schreibt der Gesetzgeber
im Strafenverkehrsunfallstatistikgesetz (StVUnfStatG)
verbindlich vor, dass die staatliche Unfallstatistik eine
zuverlassige Datenbasis liefern muss.

§ 1 StVUnfStatG

Uber Unfalle, bei denen infolge des Fahrverkehrs auf
offentlichen Wegen und Platzen Personen getdtet oder
verletzt oder Sachschaden verursacht worden sind, wird
laufend eine Bundesstatistik gefiihrt. Sie dient dazu,
eine aktuelle, umfassende und zuverlassige Datenbasis
tber Struktur und Entwicklung der Straflenverkehrsun-
falle zu erstellen.

Der Bundesgesetzgeber forderte dazu anlasslich einer
Novellierung des StVUnfStatG: .Umfang und Art des
Erhebungsprogramms ergeben sich aus der Aufgaben-
stellung der Straflenverkehrsunfallstatistik, durch mog-
lichst umfassende Merkmalsbeschreibung das komplexe
Wirkungsgeflige Fahrer - Fahrzeug - Umwelt darzustel-
len. ... Unfallursachen werden nach einer bundesein-
heitlich geltenden Systematik von den aufnehmenden
Polizeibeamten entsprechend den Feststellungen an der
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Unfallstelle festgehalten (Unfallursachenverzeichnis). Es
kommt das Unfallursachenverzeichnis zur Anwendung,
das dem jeweiligen Stand der StraBenverkehrsordnung
entspricht.”

Uber das derzeit geltende Unfallursachenverzeichnis
trifft das Deutsche Statistische Bundesamt (Destatis)
im Rahmen seines Jahresberichts 2015 lber die amt-
lich-polizeilich aufgenommenen Verkehrsunfalle die fol-
genden Aussagen'®:

,Unfallursachen

- Die Unfallursachen werden nach dem seit 1975 gel-
tenden Ursachenverzeichnis von den aufnehmenden
Polizeibeamten entsprechend ihrer Einschatzung in
das Erhebungspapier eingetragen. Es wird unter-
schieden nach allgemeinen Ursachen (u. a. Strafen-
verhaltnisse, Witterungseinfliisse, Hindernisse), die
dem Unfall und nicht einzelnen Beteiligten zugeordnet
werden, sowie personenbezogenem Fehlverhalten
(wie Vorfahrtsmissachtung, zu schnelles Fahren usw.),
das bestimmten Fahrzeugfihrern oder FuBBgangern -
d.h. den Beteiligten - zugeschrieben wird.

- Je Unfall konnen bis zu zwei allgemeine Ursachen
angegeben werden. Beim ersten Beteiligten (Haupt-
verursacher) und einem weiteren Beteiligten sind
jeweils bis zu drei Angaben méglich, so dass je Unfall
bis zu 8 Unfallursachen eingetragen sein kdnnen.”

In den Jahren nach 2000 tagte fiir einen Finfjahres-
zeitraum unter der Leitung der Forschungsgesell-
schaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) eine aus
Polizeipraktikern, Verkehrspraktikern und Verkehrs-
wissenschaftlern zusammengesetzte Arbeitsgruppe
zur Reform des Unfallursachenverzeichnisses. Diese
Arbeitsgruppe konnte letztendlich aus den politischen
Grinden der Verweigerungshaltung eines Bundeslandes
keine Anpassung des Unfallursachenverzeichnisses an
die veranderten Rahmenbedingungen der StVO und des
StraBenverkehrs erreichen."

Hinsichtlich der einzelnen Unfallursachen werden den
Polizeibeamten, die fir die Eintragungen praktisch ver-
antwortlich sind, in dem bestehenden Katalog seit nun-
mehr 40 Jahren in sieben Kategorien insgesamt 89 ver-
schiedene Eintragungsmaglichkeiten vorgegeben, von
denen an dieser Stelle lediglich die Kategorien' erwahnt
werden sollen.



Unfallursachenverzeichnis
Verkehrstiichtigkeit 01-04
Fehler der Fahrzeugfiihrer 10 - 48
Andere Fehler beim Fahrzeugfiihrer 49
Technische Mangel, Wartungsméangel 50 - 55
Falsches Verhalten der FuBBganger 60 - 68
Andere Fehler der Fu3ganger 69
Allgemeine Unfallursachen 70 - 89

Die fir die verfahrensleitende Behdrde (bei Straftaten
die Staatsanwaltschaft, bei Ordnungswidrigkeiten die
BufBgeldbehorde) gedachte Unfallanzeige erfolgt regel-
mafBig in elektronischer Form im Rahmen einer PC-ge-
stlitzten integrierten Vorgangsbearbeitung, sie kann
aber auch auf herkémmliche Weise schriftlich erfolgen,
indem das folgende, bundesweit einheitlich in allen 16
Bundeslandern giiltige Formular genutzt wird.™

VERKEHRSUNFALLANZEIGE

D
) . Taasonds.
albbens
Pl
b
Crinamsomargiet O
B ks e
T , o LT ]
it o z 5 7 »
oy 7 e ey
I - [r— (Toghnatlh) i)
e |
p——— 1 |= i 0 "3 5 %
s oz dr Sher  Lac Rhh K Gl §12
oS —: Grcen Geows v veioss Goumuacbachten (o O an it k908
- 1 P S s s o iy Y R
H A% R E BB H SR BT
Zuammensto v 23w Flginger []6 [ unlton (oomenie Gt Ko, Seate, Recmmgeaotey
Adral u il Faebae 1
s
Mometotmrens [ s | SAZ
[E— [0 | imeos ssoors O~ sk sbois. Sroenschisel Haus
Charairh Ut ET OO0 CO 00 ] o
omang M | = = T ou T
e | oot sotone [e—
undencacin oder ot 1 |;| IB' ] I%‘ T ]
Siiqeg (]| onessnoenn Buctabe Bucbsbe
oy He |0 e 00 ol
Xame Cls | = % 7 & 5 5 % @
[ ———————— o - - o
St esienors O I ]
- | BT :

In die folgenden Felder (AusschnittvergroBerung aus der
Unfallanzeige) miissen Polizeibeamte die nach Schlis-
selzahlen geordneten Unfallursachen eintragen:™

Vorlaufig festgestelite Ursachen
gemal Verzeichnis Nr. 0169

Ordn_ Nr. | ] |

58 5 60 el 62
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Ordn. Nr.
66 67 68 € 70 M 712 1

w1 mw T

gemal Verzeichnis Nr. 70-89

Verkehrsunfallanzeige. Bl. - Ausf. f. statistische Aufbereitung

Fir die Unfallursache .Ablenkung” existiert in diesem
veralteten Regelwerk derzeit kein eintragungsfahiger
Tatbestand, sodass diese Unfallursache in Deutschland
derzeit polizeilich nicht einheitlich speziell erfasst und
bearbeitet werden kann. Entsprechende zusammenfas-
sende Unfallanalysen finden daher mangels passender
Normen nicht Uberall in den Bundeslandern automa-
tisch statt. Eine positive Ausnahme bildet jedoch die
Bundeshauptstadt Berlin, deren Polizei einen eigenen
Katalog von Unfallursachen ermittelt hat und von den
Berliner Polizeibeamten anwenden lasst. Es mag durch-
aus sein, dass inzwischen auch andere Polizeidienst-
stellen in anderen Bundeslandern dieser innovativen
Praxis folgen. Zahlreiche auf Ablenkung beruhende
Unfallschwerpunkte oder Unfallhdufungslinien bleiben
jedoch auch weiterhin bundesweit zurzeit noch uner-
kannt und entsprechende Praventionsmafinahmen kon-
nen nicht getroffen werden.™

Dass es in der polizeilichen Erfassung der Unfallursa-
che Ablenkung auch anders und deutlich besser funk-
tionieren kann, beweist unser Nachbarstaat Osterreich.
Unter der Leitung des Verkehrspsychologen Dr. Gregor
Bartl wurden diverse Verkehrsunfalle in der Tiefe unter-
sucht, indem Verkehrspsychologen die Unfallbeteilig-
ten im Nachhinein befragten, um an die Kenntnis der
Handlungs- und Unterlassungsfehler zu gelangen, die
schlussendlich Ausléser fiir die Fahrfehler waren. Die
befragten Unfallbeteiligten konnten sich dabei frei und
vor allem ehrlich auBern, da ihre Aussagen nicht ver-
fahrensrelevant waren und sie daher keinen Anlass zum
Leugnen der wahren Unfallursachen hatten.'

Die Ergebnisse der in Kooperation mit der dsterreichi-
schen Bundesanstalt fur Verkehr durchgefiihrten Stu-
die wurden im Jahr 2006 international publiziert, fanden
in Deutschland allerdings bislang kein nennenswertes
Echo,"”” obwohl genau diese Ergebnisse zum Anlass fir
eine Reform des vollkommen Uberalterten deutschen
Unfallursachenverzeichnisses hatten genommen wer-
den missen.
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Hauptunfallursachen (Bartl & Hager, 2006a): 100 %
1. mangelnde Aufmerksamkeit / Konzentration 36 %

¢ Ablenkende Gedanken beim Autofahren 17,0 %

* Durch Gesprach mit Mitfahrern abgelenkt 4,6 %

* Ablenkung durch Handy telefonieren 4,3 %

¢ Abgelenkt durch Nebentatigkeiten 3,9 %

¢ Abgelenkt, weil man auf etwas anderes schaut 2,8 %

¢ Abgelenkt durch mitfahrendes Kind 1,4 %

¢ Sonstige Ablenkungen 1.6 %

356 %
2. Situationsangepasste Geschwindigkeit 14 %

¢ Wegen Stress und Eile 6,5%

¢ Wegen Gedankenlosigkeit 4,2 %

¢ Rasen wegen Frust, Arger, Angeberei, Spaf} etc. 13430 zo

,U 7o
3. Falsche Situationseinschatzung 14 % 14 %
4. zu geringer Sicherheitsabstand 10%

* Wegen Gedankenlosigkeit 4,9 %

¢ Wegen Stress und Eile 4,1 %

* Knapp Auffahren wegen Arger, Starke erleben, etc. 19] 8 zjo

U 7o
5. Uberforderung durch die Verkehrssituation 7% 7%
6. Miidigkeit 5% 5%
7. Sonstige Risiken wie Alkohol, Drogen etc. 5% 5%
8. Restrisiko durch plotzliche kaum vorhersehbare 9 % 9%

dufere Umstadnde

Die Ergebnisse der Untersuchungen beweisen eindeutig,
dass die Unfallursache ., Ablenkung” nicht in monokausa-
ler Form existiert, sondern dass es sich bei Ablenkungen
um diverse Verhaltensformen handelt, die gedanklich,
praktisch oder in Kombination die Aufmerksamkeit von
Fahrzeugfihrern vom realen Verkehrsgeschehen weg-
und zu verkehrsfremden Aufgaben hinlenken. Auf dieser
Grundlage waren vollkommen neue Arbeitsansatze in
der Praventionsarbeit moglich, allerdings missten es
Polizeibeamte im Rahmen ihrer Aus- und Fortbildung
auch erlernen, zwischen diesen Formen zu unterschei-
den, ohne die prozessualen Rechte der Beschuldigten zu
verletzen.

In den Staaten der USA wird diese Unfallursache eben-
falls erfasst und zeigte im Ergebnis, dass im Jahr 2015
unter den insgesamt 32.166 Verkehrstoten 3.477 Perso-
nen und damit mehr als 10 % der Unfallursache Ablen-
kung zum Opfer fielen, wahrend von den 1.715.000 ver-
letzten Personen sogar 391.000 Personen und damit ca.
23 % durch diese Unfallursache verletzt wurden.®

Ablenkung als Verhaltensfehler und als polizeiliche
Uberwachungsaufgabe

Auf einen Verhaltensfehler durch Ablenkung bei der Ver-
kehrsteilnahme kann die Polizei ebenfalls im Rahmen
ihrer zweiten Hauptaufgabe, der Verkehrsiiberwachung
aufmerksam werden.

Die Uberwachung des flieBenden Verkehrs, ob nun
mit Fahrzeugen oder zu FuB, ist eine gesetzliche Auf-
gabe der Landespolizei und der Kommunen. Die Quan-
titat, Qualitat und Wirksamkeit von Mafinahmen der
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Verkehrsiiberwachung ist generell von ausreichendem
Personal abhangig, das gut aus- und aktuell fortgebil-
det sein muss. Wer in einer Polizeiorganisation - wie in
fast allen Bundeslandern in den letzten Jahren gesche-
hen - an dem Personal der Verkehrsiiberwachung
spart, reduziert dadurch auch deren Ergebnisse fir
die Verkehrssicherheit. Hinzugefligt werden muss fir
AuBenstehende auch die Erklarung, dass es sich beim
Streifendienst der ortlichen Polizeidienststellen nicht
um .die Verkehrspolizei” im eigentlichen Sinne handelt,
sondern um ,Schutzpolizei”. Schutzpolizeibeamte neh-
men zwar auch Verkehrsiiberwachungsaufgaben wahr,
sind jedoch auf diesem Gebiet nur selten Spezialisten
und verfligen nicht Uber das dienstliche Zeitbudget, sich
in ihrer Tatigkeit auf die verkehrspolizeilichen Aufgaben
der Verkehrsiiberwachung und Verkehrsunfallaufnahme
konzentrieren zu konnen.

Fir Beamte der Verkehrspolizei und Schutzpolizei gilt
aber gleichermaflen, dass sie allenfalls durch Zufall auf
abgelenkte Fahrzeugfiihrer aufmerksam werden, indem
sie derartiges Fehlverhalten - wie z.B. mit dem Handy in
der Hand und am Ohr telefonierende Fahrer - bei Fahr-
zeugfihrern feststellen, die ihnen z.B. wahrend einer
Streifenfahrt entgegenkommen. In den seltensten Fallen
haben sie dabei die Gelegenheit, sofort eine geeignete
Stelle zum gefahrlosen Wenden zu finden und missen
daher auch diese Fahrer in den meisten Fallen taten-
los an sich vorbeifahren lassen. Der ,Lerneffekt” bei
den Fahrzeugfiihrern, die durch diese Begegnungen mit
einer insoweit ohnmachtigen Polizei in ihrem gefahrli-
chen und ordnungswidrigen Verhalten geradezu bestarkt
werden, liegt auf der Hand.

Stationare Verkehrsiiberwachungsanlagen, die mit dem
Handy am Ohr telefonierende Fahrzeugfihrer technisch
erkennen kdnnen und Verstdfle beweissicher fotogra-
fieren, existieren bislang nicht. Zuweilen gelingt es rein
zufallig anlasslich der Betrachtung eines fotografierten
Geschwindigkeits-, Rotlicht- oder Abstandstaters, die-
sem auch einen gleichzeitig begangenen Verstof3 gegen
das Handyverbot am Steuer nachzuweisen.™

Ablenkung als verkehrsrechtliches Problem

Ablenkungen waren als Verhaltensfehler und Unfall-
ursachen nur dann verkehrsrechtlich relevant, wenn
sie in verkehrsrechtlichen Gesetzen und Verordnungen
normiert waren. Ohne eine spezielle verkehrsrechtli-
che Normierung kdnnten sich Rechtsanwender nur an



in etwa vergleichbaren generellen Normen, an Praze-
denzfallen und Erfahrungswerten orientieren. Fehlende
Normen fiihren allerdings nur dann zu Rechtsunsicher-
heiten, wenn ein Normsetzungsdefizit existiert, das nicht
durch Generalnormen kompensiert werden kann.

Ablenkungen im StraBenverkehr sind in der Verkehrs-
rechtspraxis zusammenfassend zu bertiicksichtigen ...

1.als Ursachen fir Verhaltensfehler,

2.als Ursachen fiir Verkehrsunfalle,

3.als ordnungswidriges oder gar strafrechtlich relevan-
tes Verhalten,

4.im Rahmen der zivilrechtlichen Haftung nach einem
Verkehrsunfall,

5.und bei genereller personlicher Disposition zu abge-
lenkter Fahrweise sind sie auch ein Problem der Fahr-
eignung.

Spezielle Verkehrsrechtsnormen, die direkt den Begriff
der ,Ablenkung” beinhalten, gibt es derzeit im Ver-
kehrsverhaltensrecht nicht. Allerdings existieren zahl-
reiche Normen, die unter den gegebenen Umstanden
auch auf eine abgelenkte Fahrweise angewandt werden
konnen.

Aktuelle denkbare Rechtsgrundlagen fir die ,Unfallur-
sache Ablenkung” wéren ...

- §1Abs. Tund Abs. 2 StVO,

- § 3 Abs. 1Satz 1, Abs. 2a StV0,

- § 23 Abs. 1 und Abs. 1a StVO,

- § 31 Abs. 1 Satz 1 StVO,

- § 33 Abs. 15tVO,

- 887,9,17,18StVG i.V.m. § 254 BGB,
- §§ 222, 229 StGB.

Die von ihrer Bedeutung her wichtigste Regelung des
Verhaltensrechts ist ihrem normativen Regelungsgehalt
nach eine der unbedeutendsten Regelungen. Sie ist in
8 1 Abs. 1 StVO zu finden und lautet:

§ 1 StVO - Grundregeln

(1) Die Teilnahme am Straflenverkehr erfordert standige
Vorsicht und gegenseitige Ricksicht.

(2) Wer am Verkehr teilnimmt hat sich so zu verhalten,
dass kein Anderer geschadigt, gefahrdet oder mehr,
als nach den Umstanden unvermeidbar, behindert oder
belastigt wird.

Das Merkmal der ,stdndigen Vorsicht” bedeutet fir
samtliche Verkehrsteilnehmer eine Verpflichtung zu
dauerhafter Aufmerksamkeit, standiger Reaktionsbe-
reitschaft, Sorgfalt und vorausschauendem Verkehrsver-
halten, das auch Fehler anderer Verkehrsteilnehmer
antizipiert. Fehlverhalten gegeniiber dieser Grundnorm
ist vom Verordnungsgeber aus heute nicht mehr nach-
vollziehbaren Griinden nicht als ordnungswidrig klas-
sifiziert worden. Die Rechtsprechung hatte Uber die
Jahre tausendfach die Gelegenheit gehabt, im Rahmen
der entschiedenen praktischen Verkehrsfalle den unbe-
stimmten Rechtsbegriff der ,stédndigen Vorsicht” verfas-
sungskonform auszulegen und damit dem Bestimmt-
heitsgebot Genlige zu tun. Auch der Absatz zwei der
Vorschrift beinhaltet mit dem unbestimmten Rechtsbe-
griff des Verhaltens einen gewissen Auslegungsspiel-
raum, um das Thema ,Ablenkung” in die juristische
Bewertung einflieen zu lassen.

Die zweite mogliche Verhaltensnorm, die fiir abgelenk-
tes Verkehrsverhalten herangezogen werden kann, ist
die allgemeine Geschwindigkeitsvorschrift des § 3 Abs.
1 5tV0, die lautet:

§ 3 StVO - Geschwindigkeit

(1) Wer ein Fahrzeug fihrt, darf nur so schnell fah-

ren, dass das Fahrzeug standig beherrscht wird. Die
Geschwindigkeit ist insbesondere den Straflen-, Ver-
kehrs-, Sicht- und Wetterverhaltnissen sowie den per-
sonlichen Fahigkeiten und den Eigenschaften von Fahr-
zeug und Ladung anzupassen. ...

Das Merkmal des ,standigen Beherrschens” ihres Fahr-
zeuges bedeutet fir Fahrzeugfihrer i.V.m. § 1 Abs. 1
StVO ebenfalls eine Verpflichtung zu dauerhafter Auf-
merksamkeit, Reaktionsbereitschaft, Sorgfalt und Vor-
ausschau, allerdings gekoppelt mit dem stetigen souve-
ranen Beherrschen der Fahrfunktionen ihres Fahrzeugs.
Konkretisiert wird diese Pflicht in den beispielhaft for-
mulierten Folgesatzen des Abs. 1 Satz 1, wonach die
Fahrgeschwindigkeit insbesondere den personlichen
Fahigkeiten anzupassen ist. Von ihren Fahraufgaben
abgelenkte Fahrer unterliegen wahrend der Ablen-
kungsphasen erheblich eingeschrankten personlichen
Fahigkeiten und haben daher aufgrund dieser Vorschrift
verbindlich ihre Geschwindigkeit zu reduzieren. Polizei-
beamte werden auf Versto3e gegen diese Vorschrift im
Regelfall nicht aufmerksam, weil ein zuvor abgelenkter
Unfallbeteiligter im Rahmen der Unfallaufnahme kaum
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die Ehrlichkeit besitzen dirfte, seinen Verhaltensfehler
zuzugeben, was auch eine Frage der Verkehrsmoral ist.

§ 23 StVO - Sonstige Pflichten von Fahrzeugfiihrenden

(1) Wer ein Fahrzeug fuhrt, ist dafiir verantwortlich,
dass seine Sicht und das Gehor nicht durch die Beset-
zung, Tiere, die Ladung, Gerate oder den Zustand des
Fahrzeugs beeintrachtigt werden. ...

Die Beeintrachtigung durch ,Gerate” und die anderen
aufgezahlten Einflussfaktoren ,Besetzung, Tiere und
Ladung” erfordert auf der einen Seite die potenzielle
Eignung dieser vier Faktoren zu einer negativen Beein-
flussung des Fahrzeugfihrers und fiir ein ordnungs-
widriges Verhalten auch dessen tatsachliche negative
Beeinflussung. Aus der Rechtsprechung ist jedenfalls
ersichtlich, dass den Fahrzeugfiihrer im Falle des Auf-
tretens von Mangeln aus § 23 Abs. 1, die die Verkehrssi-
cherheit beeintrachtigen, die Pflicht trifft, das Fahrzeug
unverziglich und auf kiirzestem Wege aus dem Verkehr
zu ziehen.” Ob und wann einem Fahrzeugfiihrer derar-
tige Mangel auffallen miissen und welche Anforderun-
gen vorab an seine Aufmerksamkeit zu stellen sind, ist
dabei jeweils eine Frage des Einzelfalles.

§ 23 StVO - Sonstige Pflichten von Fahrzeugfiihrenden

(1a) Wer ein Fahrzeug fiihrt, darf ein Mobil- oder Autote-
lefon nicht benutzen, wenn hierfiir das Mobiltelefon oder
der Horer des Autotelefons aufgenommen oder gehalten
werden muss. Dies gilt nicht, wenn das Fahrzeug steht
und bei Kraftfahrzeugen der Motor ausgeschaltet ist.

Die im Rahmen der Ablenkungsproblematik wohl am
meisten diskutierte und in der Rechtsprechung am hau-
figsten herangezogene Verhaltensvorschrift der StVO
benennt die ablenkende Wirkung nicht einmal, sondern
setzt sie in ihrem Tatbestand stillschweigend voraus. Im
Falle der anstehenden Novellierung der Vorschrift sollte
die ablenkende Wirkung nicht nur aus Griinden der Pra-
vention fur die betroffenen Fahrzeugfiihrer ausdriicklich
erwahnt werden.

Zudem bedarf es einer beispielhaften Aufzahlung der
technischen Gerate, deren Benutzung wahrend der Fahrt
und der verkehrsbedingten Unterbrechungen der Fahrt
untersagt ist. Als schlechthin verkehrsrechtlich vor-
sintflutlich wirkt jedenfalls die immer noch bestehende
Formulierung ..Horer des Autotelefons”, weil man derar-
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tige technische Gerate heutzutage - mit Ausnahme des
Fundortes der StVO - wohl nur noch in Technikmuseen
finden kann.

Hinsichtlich der zahlreichen bislang von der Rechtspre-
chung entwickelten und sich teilweise inhaltlich wider-
sprechenden Anwendungsfalle der Vorschrift darf auf
eine aktuelle Zusammenstellung der Entscheidungen
verwiesen werden, die anlasslich des Verkehrsgerichts-
tages 2017 erschienen ist.?!

Die einzige Vorschrift der StVO, in der die Ablenkung im
Tatbestand ausdriicklich erwahnt ist, findet sich in § 33
Abs. 1 StVO, die lautet:

§ 33 StVO - Verkehrsbeeintrachtigungen
(1) Verboten ist
1. der Betrieb von Lautsprechern,

2. das Anbieten von Waren und Leistungen aller Art
auf der Strafle,

3. auBlerhalb geschlossener Ortschaften jede Werbung
und Propaganda durch Bild, Schrift, Licht oder Ton,

wenn dadurch am Verkehr Teilnehmende in einer den
Verkehr gefahrdenden oder erschwerenden Weise
abgelenkt oder belastigt werden konnen. Auch durch
innerortliche Werbung und Propaganda darf der Verkehr
auflerhalb geschlossener Ortschaften nicht in solcher
Weise gestort werden.

Immerhin geht die Vorschrift gleich auf zwei Ursachen
von Ablenkung ein, ndmlich auf akustische (Nr. 1 Laut-
sprecher, Nr. 3 Ton) und visuelle Reize (Nr. 2, 3], aber
eben nur bezogen auf Einflisse von auflen.

Auch im Strafrecht kann eine Ablenkung im Rahmen der
88 222 und 229 StGB bewertend herangezogen werden,
wenn sie zur Ursache fir eine Korperverletzung oder
den Tod eines Menschen gefiihrt oder zumindest dazu
beigetragen hat.

§ 222 StGB - Fahrlassige Totung

Wer durch Fahrlassigkeit den Tod eines Menschen ver-
ursacht, wird mit Freiheitsstrafe bis zu finf Jahren oder
mit Geldstrafe bestraft.

Der Begriff der ,Fahrldssigkeit” bedeutet in seiner ein-
fachsten Form der unbewussten Fahrlassigkeit das



AuBerachtlassen der im Straflenverkehr erforderlichen
Sorgfalt, wozu auch Verstoe gegen die Regelung der
standigen Vorsicht des § 1 Abs. 1 StVO, aber auch Ver-
stoBe gegen samtliche anderen genannten Verhaltens-
vorschriften gehoren.

SchlieBlich werden auch im Zivilrecht Ablenkungen
berticksichtigt, wenn die Verursachungsbeitrage der
Unfallbeteiligten gegeneinander abgewogen werden.

§ 17 StVG - Schadensverursachung durch mehrere
Kraftfahrzeuge

(1) Wird ein Schaden durch mehrere Kraftfahrzeuge
verursacht und sind die beteiligten Fahrzeughalter
einem Dritten kraft Gesetzes zum Ersatz des Schadens
verpflichtet, so hangt im Verhaltnis der Fahrzeughal-
ter zueinander die Verpflichtung zum Ersatz sowie der
Umfang des zu leistenden Ersatzes von den Umstanden,
insbesondere davon ab, inwieweit der Schaden vorwie-
gend von dem einen oder dem anderen Teil verursacht
worden ist.

Gerichte tun sich allerdings unter den gegebenen
Umstanden der vorhandenen Rechtsvorschriften schwer,
mit Ablenkungen juristisch umzugehen. So entschied z.B.
das Landgericht Bielefeld: . Unaufmerksamkeit - vor-
liegend das Ubersehen eines anderen Fahrzeugs beim
Fahrstreifenwechsel - im Straflenverkehr ist eine héaufige
Unfallursache, ... ."?? Damit wirdigte die Kammer juris-
tisch die Vorschrift des § 7 Abs. 5 StVO als vordergriin-
dige Unfallursache, wonach bei einem Fahrstreifen-
wechsel die Gefahrdung anderer Verkehrsteilnehmer
ausgeschlossen sein muss (= Gefdhrdungsausschluss).
Der Ausschluss bedeutet dabei einen ergebnisorien-
tierten Sammelbegriff fir alle moglichen Verkehrsver-
haltensweisen des betreffenden Fahrzeugfihrers, die
dazu geeignet sind, zu Gefahrdungen bei Fahrstreifen-
wechseln zu fihren. In diesem umfassenden Rahmen
wird ,Unaufmerksamkeit” als der Grund des Verhal-
tensfehlers und damit die wahre Unfallursache festge-
stellt. Diese Hilfsargumentation zeigt die ganze Krux
des vom Bundesgesetzgeber und Bundesverordnungs-
geber gesetzten Verkehrsverhaltensrechts, das die ver-
schiedenen Formen der Ablenkungen bislang beharrlich
ignoriert hat. Dies zeigt schon eine friihe Entscheidung
des Bundesgerichtshofes, der lber einen Schadenser-
satz nach einem Verkehrsunfall zu befinden hatte und
argumentierte: . Ist ein FuBgénger beim Uberschreiten
der Fahrbahn mit einem Kraftfahrzeug auf dessen Fahr-

bahnseite zusammengestoflen, so spricht der Beweis
des ersten Anscheins lediglich fur eine Unaufmerksam-
keit des Fuf3gangers, nicht aber fir ein Verschulden des
Fihrers des Kraftfahrzeugs."®

In diesem Fall wurde die Bewertung der Ablenkung
mangels materiell passender Normen sogar in das zivil-
prozessuale Beweisrecht verlagert, was von den Ins-
tanzgerichten seither ibernommen wurde wie die For-
mulierung des Landgerichts Koln beweist: , Bei einem
Auffahrunfall spricht der Beweis des ersten Anscheins
dafiir, dass der Auffahrende unaufmerksam gewesen ist,
die angemessene Geschwindigkeit oder den erforderlichen
Abstand nach § 4 Abs. 1 StVO nicht eingehalten und damit
den Unfall allein verursacht hat."?

Eine in jeder Hinsicht sinnvolle juristische Verknipfung
zwischen dem Prozessrecht und dem materiellen Recht
nahm unlangst das Oberlandesgericht Miinchen vor,
indem es entschied: ,Einem Fahrer ist bei einer zu spaten
Reaktion auf den unangekiindigten Spurwechsel eines Lkw
auf die von ihm befahrene linke Fahrspur im Bereich von 1
bis 2 Sekunden ohne vorherige, durch sonstige Umstédnde
hervorgerufene  besondere  Aufmerksamkeitsaufforde-
rungen haftungsrechtlich kein Schuldvorwurf zu machen.
Ablenkungen nach vorne in dieser zeitlichen Dimension
werden Ublicherweise durch die Pflichten der StVO (Blick in
den Riickspiegel, Schulterblick etc.] verursacht.

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass ,Ablen-
kungen” im deutschen Verkehrsrecht derzeit normativ
nicht speziell geregelt sind. Juristen behelfen sich bei
fehlenden Spezialnormen durch einen, allerdings fir alle
Beteiligten wenig berechenbaren, Rickgriff auf Gene-
ralnormen wie § 1 Abs. 1 StVO, diverse Gefahrdungsaus-
schlisse oder eben § 17 Abs. 1 StVG. Wie Spezialrege-
lungen aussehen konnten, ist derzeit noch vollkommen
unklar und bedarf ggf. einer Analyse der Verortungs-
moglichkeiten, der Erprobung von Auslegungsmog-
lichkeiten und der sorgfaltigen Evaluation vorhandener
Rechtsprechung. Anstrengungen werden in dieser Hin-
sicht derzeit allerdings von der Verkehrspolitik und den
verschiedenen verkehrswissenschaftlichen Teildiszipli-
nen nicht unternommen. Ein tbergreifendes interdiszip-
lindres Projekt existiert ebenso wenig wie in diese Rich-
tung fihrende Forschungsprojekte der Bundesanstalt
fur StraBenwesen.
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Ablenkung de lege ferenda

Derzeit existieren im deutschen Verkehrsrecht nach
alledem keine auf die Unfallursache und das Fehlverhal-
ten der Ablenkung speziell zugeschnittenen Rechtsvor-
schriften. Die Bearbeitung dieser Sachlage erfolgt, wenn
das Problem Uberhaupt polizeilich erkannt wurde, nach
bestem Wissen und Gewissen aufgrund allgemeiner
Regelungen.

Problematisch ist nicht nur das lickenhafte geltende
Verkehrsrecht, sondern auch dessen Fokussierung auf
den automobilen Verkehr. Wer das Thema . Ablenkung”
zudem nur auf moderne Kommunikationsmittel redu-
ziert, verengt seinen Blickwinkel in den Aufgaben der
Verkehrsiiberwachung und der Verkehrsunfallaufnahme.
Dadurch leidet die Sicht auf die Verkehrssicherheit aller
Verkehrsteilnehmer. Der Fu3gangerverkehr bleibt dabei
oft ebenso unberiicksichtigt wie die besondere Schutz-
pflicht fiir schwachere Verkehrsteilnehmer.

Die einseitige Fokussierung des Verkehrsrechts und der
Verkehrspolitik wird deutlich an den jingsten themati-
schen Empfehlungen des Deutschen Verkehrsgerichts-
tages.

53. Deutscher Verkehrsgerichtstag

Arbeitskreis V - Ablenkung durch moderne Kommuni-
kationstechniken

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

IV. § 23 StVO ist im Hinblick auf die technische Ent-
wicklung nicht mehr zeitgemaB. Das betrifft insbeson-
dere die Begriffe ,Mobil- oder Autotelefon™ und den
ausgeschalteten Motor sowie die Beschrankung auf
Aufnehmen oder Halten des Horers. Der Arbeitskreis
fordert den Verordnungsgeber zu einer Neufassung
der Vorschrift auf. Diese sollte an die visuelle, manuelle,
akustische und mentale Ablenkung von der Fahraufgabe
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anknipfen. Die GeldbufBle sollte eine gestaffelte Erho-

hung bei Gefahrdung sowie bei Schadigung vorsehen.

Bei der Neufassung ist auf eine bessere Nachweisbar-
keit in der Praxis Riicksicht zu nehmen.

Aktuell hat sich die Standige Konferenz der Innen-
minister und Innensenatoren (IMK] im Rahmen ihrer
Herbstsitzung am 29./30.11.2016 mit dem Thema ,Ver-
kehrsunfallbekampfung - Ablenkung durch mobile
Kommunikation” befasst und in diesem Rahmen beim
zustandigen Bundesministerium fur Verkehr und digitale
Infrastruktur eine Konkretisierung der Vorschrift des
§ 23 Abs. 1a StVO inklusive eigener Vorschlage ange-
mahnt.?® Die IMK war inhaltlich der Verkehrsminister-
konferenz gefolgt, die in ihrer Sitzung vom 14./15.4.2016
ebenfalls um eine ,allgemeinere Formulierung” der Vor-
schrift gebeten hatte.?”’

SchlieBlich hat sich auch der unter der Leitung des Bun-
desministeriums fir Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI] stehende Bund-L&nder-Fachausschuss (BLFA)
StVO/OWi in seiner Sitzung am 11./12.05.2016 ebenfalls
mit der Anderung des § 23 Abs. 1a StVO befasst und eine
rasche Uberarbeitung der Vorschrift im Rahmen der
nachstfolgenden StVO-Novelle zugesagt. Die nachst-
folgende Novelle wurde am 16. Dezember 2016 in Kraft
gesetzt - allerdings ohne die versprochene Anderung
des § 23 Abs. 1a StV0.%

Im Frihjahr 2017 wurde den Verkehrsverbanden vom
BMVI ein Referentenentwurf zugeleitet, zu dessen Inten-
tionen Stellungnahmen abgefordert wurden. Eine zu den
eingegangenen Vorschlagen notwendige Expertenan-
horung steht zum Zeitpunkt des Redaktionsschlusses
dieses Themenheftes (Juli 2017) noch aus, jedoch wurde
der Entwurf ohne eine mindliche Anhérung dem Bun-
desrat zugeleitet, der das Thema allerdings vom 7. Juli
auf seine erste Sitzung nach der Sommerpause am 22.
September 2017 vertagte.

Der derzeit kursierende Referentenentwurf fir die
Novellierung der Vorschrift lautet:

§ 23 StV0

(1a) Wer ein Fahrzeug fiihrt, darf ein elektronisches
Gerat, das der Kommunikation oder Information dient
oder zu dienen bestimmt ist, nur benutzen, wenn

1. hierfur das Gerat nicht aufgenommen oder gehalten
werden muss und



2. entweder nur

a) eine Sprachsteuerung und Vorlesefunktion genutzt
wird oder

b) zur Bedienung und Nutzung des Geréates nur eine
kurze Blickzuwendung zum Gerat und kurze Blickab-
wendung vom Verkehrsgeschehen erforderlich ist, die
zeitlich dem Blick Uber die Schulter beim Abbiegevor-
gang entspricht.

Gerate in Sinne des Satzes 1 sind auch Gerate der
Unterhaltungselektronik oder Gerate zur Ortsbe-
stimmung, insbesondere Mobil- oder Autotelefone,
Berlhrungsbildschirme, tragbare Flachrechner,
Navigationsgerate, Fernseher oder Abspielgerate

mit Videofunktion. Handelt es sich bei dem Gerat im
Sinne des Satzes 1, auch in Verbindung mit Satz 2,

um ein auf dem Kopf getragenes visuelles Ausga-
begerat, insbesondere eine Videobrille, darf dieses
nicht benutzt werden. Verfligt das Gerat im Sinne des
Satzes 1, auch in Verbindung mit Satz 2, Gber eine
Sichtfeldprojektion, darf diese nur fiir die Nutzung
fahrzeugbezogener, verkehrszeichenbezogener oder
fahrtbezogener Informationen genutzt werden, Absatz
1b bleibt unberihrt. Die Satze 1 bis 3 gelten nicht,
wenn das Fahrzeug steht und bei Kraftfahrzeugen der
Motor vollstandig ausgeschaltet ist. Das fahrzeugsei-
tige automatische Abschalten des Motors im Verbren-
nungsbetrieb oder das Ruhen des elektrischen Antrie-
bes ist kein Ausschalten des Motors in diesem Sinne.

Der aktuelle Vorschlag erlaubt demnach eine Ablenkung
durch ,eine kurze Blickzuwendung zum Gerat” und nor-
miert damit ein Verkehrsunfallrisiko. Zwar existiert diese
Form der Ablenkung in der Realitdt schon seit langer
Zeit, indem z.B. Touchpanels von Navigationsgeraten
und Bildschirmen von Car-PC’s* auch wahrend der
Fahrt fleiBig von den Fahrzeugfiihrern bedient werden,
aber nunmehr wird diese Ablenkung auch ausdriicklich
gestattet. Zudem befindet sich die vorgeschlagene For-
mulierung .aufgenommen oder gehalten werden muss”
nicht auf der technischen Hohe der Zeit, weil ein techni-
sches Gerat bereits vor dem Einsteigen in das Fahrzeug
in Gebrauch sein kann und nach diesem Wortlaut dann
zu Beginn der Fahrt durchaus in der Hand verbleiben
darf.

Die ebenfalls riskante visuelle Ablenkung von FufB3gan-
gern durch elektronische Gerate wird von diesem Ent-
wurf nicht erfasst.

Die Rolle der Verkehrspolitik

Die Verkehrspolitik ist in ihren Funktionen als Legisla-
tive und Exekutive an die Schutzpflicht des Art. 2 Abs.
2 Satz 1 GG, gebunden, die Menschenrechte auf Leben
und korperliche Unversehrtheit umfassend zu schiitzen.
Sie muss daher gesetzgeberisch bzw. im Rahmen des
Verwaltungshandelns praventiv und repressiv im Sinne
einer Berlcksichtigung der diversen Implikationen des
Verkehrsrechts durch das Phanomen ,Ablenkung” tatig
werden. Wie sie dies umsetzen sollte, bedarf einer Erfor-
schung vorhandener gesetzgeberischer Mdoglichkeiten,
bevorzugt beauftragt und begleitet durch die Experten
der Bundesanstalt fir StraBenwesen.

Fazit

Fest steht bereits der Reformbedarf hinsichtlich der fol-
genden Themenfelder:

1.Das geltende Unfallursachenverzeichnis ist drin-
gend zu reformieren. In der Verantwortung stehen die
Innenministerien der Bundeslander.

2.Die Unfallursache ,Ablenkung” bedarf einer Schwer-
punktsetzung in der polizeilichen Verkehrsiiberwa-
chung und Unfallaufnahme sowie interdisziplinar
geschulter Polizeibeamter.

3. Zur (vorldufigen) Losung des zu konstatierenden ver-
kehrsrechtlichen Normsetzungsdefizits konnte das
Gebot des § 1 Abs. 1 StVO zur ,sténdigen Vorsicht”
juristisch neu als Ordnungswidrigkeit bewertet wer-
den. Verstdfle gegen das Gebot konnten bei allen Ver-
kehrsteilnehmern sowohl als Verhaltensfehler und als
Unfallursache bewertet und analytisch sowie praventiv
beriicksichtigt werden. Eine notwendige Differenzie-
rung konnte - wie auch sonst Ublich - nach Fallgrup-
pen im BuBgeldkatalog/Tatbestandskatalog erfolgen.

4.Es besteht dringlicher Forschungsbedarf hinsichtlich
der Praxisrelevanz aktueller und noch zu schaffender
verkehrsrechtlicher Verhaltensnormen fiir die Unfall-
ursache Ablenkung.
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5 Wie kann die Unfallgefahr ,,Ablenkung im
StraBBenverkehr” verringert werden?

Vom Gefahrlichen des Erlaubten

Prof. Dr. Klaus Bengler, Technische Universitat Miinchen

Von Anfang an hat die Frage der Verkehrssicherheit und
damit die Beherrschbarkeit der Fahrzeugfihrung durch
den Menschen die Interaktion zwischen Fahrer und
Fahrzeug gepragt. Zunachst waren es Fragen, die sich
mit der primaren Fahraufgabe, deren Geschwindigkeit
und Komplexitat oder auch generell mit der Bedienung
einer sehr komplexen Maschine beschaftigten. Dann
kamen sehr bald auch die Problemstellungen hinzu, die
sich mit der zunehmenden Funktionalitat des Automo-
bils ergaben. (Akamatsu et al. 2013)

Ein genauerer Blick zeigt, dass Autofahren grundsatzlich
vom Multitasking bestimmt ist und auch zusatzliche Auf-
gaben (sekundére und tertiare) beim Autofahren durch
den Fahrer ausgefiihrt werden.

Zunachst muss die Fahrzeugfiihrung erledigt werden,
darunter das Management von Geschwindigkeit und
Spurfiihrung als primare Fahraufgabe in einer bestimm-
ten Umgebung durch einen gegebenen Fahrer. Diese
grundlegende Aufgabe gliedert sich in drei Teilaufgaben:
Stabilisieren, Mandvrieren und Navigieren.

Dazu muss der Fahrer angemessen und rechtzeitig
reagieren, ansonsten wiirde das Fahrzeug innerhalb von
wenigen Sekunden die Strafle verlassen oder mit ande-
ren Fahrzeugen kollidieren. Aus der Perspektive der
Psychologie sind hier anspruchsvolle Wahrnehmungs-
aufgaben zu erledigen, die Informationen im Kontext
zu interpretieren und das Ergebnis dann Uber Lenkrad
und Pedalen weitgehend parallel und moglichst prazise
einzugeben. Von Anfang an war es von Interesse, die
Mechanismen zu untersuchen, mit denen Fahrer diese
komplexe Fahraufgabe ldsen kdnnen. Zahlreiche Infor-
mationen missen gesammelt und Uber verschiedene
Sinnesmodalitaten kontinuierlich verarbeitetet werden.
(Bubb et al. 2015)

Aktuelle Forschung besagt, dass die meisten oder sogar

alle Multitasking-Phanomene durch sehr schnelle und
erfolgreiche Sequenzierung und Taskwechsel erklart
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werden konnen. Dies wiirde bedeuten, dass keine Paral-
lelverarbeitung im engeren Sinne, sondern sehr effizien-
tes .Umschalten” zwischen Aufgaben der Fall ist. Daher
missen jedes System und jede Aufgabe, die in das Fahr-
zeug integriert werden, diese Unterbrechbarkeit unter-
stitzen, um die Hauptaufgabe nicht zu storen.

Auch aus Sicht der Ergonomie stand zuerst die Ausge-
staltung des .Fahrerarbeitsplatzes” im Vordergrund.
Dann traten immer mehr Fragestellungen rund um die
Interaktion mit komplexen Komfortfunktionen, Fahreras-
sistenzsystemen, Fahrerinformationssystemen und spa-
ter mobilen Endgeréaten (Telefon, Smartphone, Navigati-
onsgerat] hinzu. Spatestens zu diesem Zeitpunkt gehen
zwei sehr komplexe Konsumgtiter eine Verbindung ein.
Mittlerweile wird diese Verbindung - gerade wenn es um
mobile Endgerate geht - sehr stark vom Benutzer aus-
gestaltet. Dies betrifft sowohl die Auswahl der Gerate,
deren geometrische Integration und auch die Funktions-
auswahl.

Auch die Gruppe der fahrzeugintegrierten Informations-
und Kommunikationsgerate hat seit ihrer Einflihrung
deutliche Fortschritte beziiglich der Ergonomie gemacht
und unterliegt klaren Regelungen und Empfehlun-
gen. (Commission Recommendation 1999, Commission
Recommendation 2008, Driver Focus-Telematics Wor-
king Group (2006), NHTSA, JAMA]

Diese Weiterentwicklung war aber auf technischer Seite
von einem deutlichen Funktionszuwachs begleitet, auf
Nutzerseite von steigenden Nutzungshaufigkeiten und
Nutzungsdauern. So hat beispielsweise die Haufigkeit
von Telefonaten wahrend der Fahrt und die Nutzung von
Navigations- und Verkehrsinformationsdiensten konti-
nuierlich zugenommen. (Freymann 2006)

Eine Studie des BITKOM Verbandes (2014) zeigt vor allen
Dingen fir die jiingere Generation eine deutliche Moti-
vation zu intensivem Kommunikationsverhalten und vor
allen Dingen die starke Nutzung sozialer Netzwerke, was
wiederum mit entsprechenden Texteingaben verbunden
ist.



Grundsatzlich ist festzustellen, dass Fahrer unter
bestimmten Bedingungen erlaubte Nebentatigkeiten
wahrend der Fahrt sicher ausfiihren konnen. Allerdings
nimmt die Haufigkeit dieser Bedienungen zu und auch
die Nutzergewohnheiten @ndern sich.

Viele Hersteller begegnen dieser Entwicklung im Sinn
der Usability mit der Integration weiterer, innovativer
Interaktionstechnologien  (Sprachbedienung, Gestik,
Handschrifteingabe), um die Ablenkungswirkung durch
tertiare Aufgaben zu reduzieren. (Bengler et al. 2012,
Bubb et al. 2015) Vor allen Dingen durch Interaktions-
konzepte, die an den Erfordernissen der Fahraufgabe
orientiert sind.

Ziel ist generell eine entspannte, effiziente und sichere
Fahrweise zu erreichen. Im Detail spielen aber immer
die aktuelle Fahraufgabe mit ihren spezifischen Anfor-
derungen und die individuellen Eigenschaften des spezi-
fischen Nutzers eine wichtige Rolle. Viele Untersuchun-
gen zeigen deutliche Unterschiede in den Leistungen
von Probanden in hochstandardisierten Versuchen zur
Ermittlung der Fahrerablenkung.

Wenn Fahrerablenkung durch fahrfremde Nebentatig-
keiten zu kritischen Situationen oder Unfallen fihrt,
dann ist dies haufig nicht in einer einzigen Ursache
begriindet, sondern im Zusammenwirken mehrerer Fak-
toren. Somit bestehen fir die Verringerung des Risikos
durch fahrfremde Tatigkeiten auch mehrere Mdoglichkei-
ten. Ein alleiniges Verbot von Nebentatigkeiten wiirde die
Problematik zwar l6sen kénnen, wiirde aber auch den
Nutzen der Systeme tilgen. So ist erwiesen, dass Navi-
gationssysteme und zusatzliche (Karten-)Information in
sinnvoller Darstellung zur signifikanten Reduktion des
Spritverbrauchs und hoherer Verkehrssicherheit beitra-
gen konnen.

Begleitend zur technischen Entwicklung wurden sowohl
die Vorschriften zur Integration und Nutzung von fahr-
fremden Funktionen formuliert und standardisierte
Methoden zur Bewertung der Ablenkungswirkung ent-
wickelt. (DIN EN 1SO 15007, 16673, 17488, 26022; siehe
hierzu auch Heinrich, C. 2012)

Klar formulierte Empfehlungen zur Gestaltung und Gui-
delines (ESOP, AAM, JAMA] fassen das gegenwartige
Wissen zusammen und geben Anleitungen zu Gestaltung
der Systeme, deren Integration und deren Bewertung.
Ein Vergleich der Dokumente zeigt eine groBe Uberein-

stimmung in den grundsatzlichen Aussagen, aber auch
signifikante Unterschiede, wenn es darum geht Kriterien
zu benennen oder gar Funktionsgruppen wie Navigation
oder Entertainment gesondert zu behandeln.

Bei genauer Betrachtung fallt auf, dass in beiden Fallen
Verkehrssituation und Nutzer nicht genauer beschrieben
sind, sondern sehr allgemein adressiert werden. Somit
kénnen Gerate und Funktionen grundlegend bewertet
werden; allerdings im Sinn einer Untersuchung mini-
mal notwendiger Anforderungen. Viele tertiare Aufgaben
dirfen wahrend der Fahrt ausgefiihrt werden. Entspre-
chende Absicherungen der Fahrzeughersteller gemaf
den gangigen Empfehlungen und Vorschriften stellen
sicher, dass die damit verbundene Ablenkungswirkung
vertretbar ist. Daneben ist aus guten Griinden eine Viel-
zahl von Aufgaben eindeutig fiir die Ausfiihrung wahrend
der Fahrt verboten. Im Allgemeinen, weil sie eine oder
mehrere Ressourcen des Fahrers lber Gebiihr bei ihrer
Ausfiihrung beanspruchen und weil eine fehlerfreie Aus-
fihrung der Fahraufgabe nicht mehr gewahrleistet ist.
Allerdings spielt auch die aktuelle Verkehrssituation eine
wichtige Rolle. Vor allen Dingen spielen die Vertrautheit
des Fahrers mit der aktuellen Situation und dem Fahr-
zeug eine wichtige Rolle.

Dem Fahrer stehen fiir die Ausfiihrung der verschiede-
nen Aufgaben - Fahren mit Unteraufgaben, Nebentatig-
keiten - nur bedingt viele Ressourcen zur Verfligung, die
zeitlich gut verteilt werden missen, um rechtzeitig und
richtig entscheiden und reagieren zu kénnen.

Es kann also nicht abgeleitet werden, dass die Nutzung
einer der fir den StraBenverkehr erlaubten Funktionen
in jedweder Verkehrssituation durch jeglichen Nutzer
risikofrei sein wird. Hier liegt bei manchem Nutzer eine
falsche Interpretation der Situation vor. Denn nicht alles,
was erlaubt ist, ist auch immer sicher. Das, was gefahr-
lich ist, ist auf jeden Fall verboten.

Es dirfen keine Mobiltelefone bei laufendem Motor und
wahrend der Fahrt benutzt werden und es ist sinnvoll,
diese Regel als Fahrer fiir alle Mobilgerate anzuwenden.
Es wird empfohlen, diese Regelung mdoglichst auf alle
Mobilgerate auszudehnen.

Nach wie vor kommt also der Selbstregulation des Nut-
zers eine ausschlaggebende Rolle zu, die identische
Interaktionsvorgange in ihrem Risiko verstarkt oder
abschwacht. Eine Vielzahl von Studien zeigt, dass ver-
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antwortungsvolle Nutzer durchaus vermeiden, vor und
wahrend komplexer Situationen zu interagieren oder zu
kommunizieren.

‘

Eine Bedienung nicht befestigter Mobiltelefone ist nur im Stand bei aus-
geschaltetem Motor erlaubt.

Hinzu kommt die bereits weiter oben angesprochene
Mdglichkeit, dass Nutzer frei liber die Anbringung mobi-
ler Gerate im Fahrzeuginnenraum entscheiden kdnnen
und damit die Ablenkungswirkung erheblich beeinflus-
sen konnen. Es geht also um wesentlich mehr als um
zum Beispiel die generelle Erlaubnis zu telefonieren
oder nicht.

Verschiedene ergonomische Mafinahmen konnen helfen,
die Ablenkungswirkung von Nebentatigkeiten erheblich
zu verringern.

Das Erlaubte

Aus Sicht eines OEM (Erstausrister) ergibt sich also
der erlaubte oder empfohlene Funktionsumfang je nach
Region aus den Funktionen, die orientiert an den jewei-
ligen Empfehlungen und der StVZO eine positive Bewer-
tung erreichen.

Dies entspricht auch der Sicht vieler Hersteller mobi-
ler Endgerate. Diese machen aber haufig keine exakten
Aussagen oder Angaben (ber die Anbringung und den
zulassigen Gebrauch in Verbindung mit dem Fahrzeug.

Aus Sicht des Fahrers orientiert sich der erlaubte Funk-
tionsumfang an den Aktivitaten, die mit den im Fahrzeug
integrierten Geraten unter Berlcksichtigung der StVO
genutzt werden konnen. Allerdings ist diese Menge an
Funktionen nicht jedem Fahrer zu empfehlen. So konn-
ten beispielsweise Fahranfanger im Vergleich zu fahr-
erfahrenen Fahrern von der gleichen Aufgabe deutlich

44 DVR Schriftenreihe 20

Uberfordert sein. Vor allen Dingen werden die nicht
erlaubten Tatigkeiten haufig nur mit der Telefonie in Ver-
bindung gebracht. So stellt §23(1)(a) StVO zunachst fest,
dass es verboten ist, ein Mobiltelefon zu greifen oder
halten wahrend das Fahrzeug in Bewegung ist oder der
Motor lauft.

Dadurch kdnnen sich durchaus risikoreiche Situationen
ergeben, wenn durch unerfahrene Nutzer in beanspru-
chenden Fahrsituationen nicht optimal gestaltete Gerate
an unginstigen Orten im Fahrzeug genutzt werden.
Durchaus im Bereich des erlaubten - jedoch nicht im
sicheren Bereich.

How to minimize distraction

Die ergonomische Qualitat komplexer Produkte ist mitt-
lerweile fur viele Nutzer ein wichtiges Kaufkriterium.
Aus diesem Grund sollten ergonomische Erkenntnisse
moglichst beriicksichtigt werden. Die Erfolge in der
ergonomischen Grundlagenforschung in den letzten
Jahrzehnten waren sehr hoch und eine Reihe von ergo-
nomischen Kriterien, Benchmark-Werten und Methoden
wurden entwickelt, empirisch validiert, und einige von
ihnen sind unten in internationalen Standards gelegt.

Das ESOP (Commission Recommendation 2008) nennt
finf Hauptbereiche:

- Installation principles

- Information presentation principles

- Principles on interaction with displays and controls
- System behavior principles

- Principles on information about the system

Angesichts dieser Prinzipien kdnnen verschiedene Maf3-
nahmen in Betracht gezogen werden:

- die Optimierung der geometrischen Integration
- ein verbessertes Interaktionsdesign

- die Berticksichtigung kognitiver Aspekte.

Ausgewahlte Beispiele sollen das veranschaulichen:

Geometrisch Interaktion

Erreichbarkeit
des Gerates aus
der Fahrhaltung

Kognitiv

Aufgabendauer | Komplexitat der
dargestellten

Information




Geometrisch Interaktion Kognitiv

Erlernbarkeit
der Interaktion

Konsistenz des
Interaktionskon-
zepts

Sichtbarkeit der | Visuelle Bean-

Displays spruchung der
Interaktion

Lesbarkeit der Unterbrechbar-

dargestellten keit der Inter-

Zeichen aktion

Blend- und

Reflexionsfrei-

heit

Erreichbarkeit und Anbringung: optimiertes geometri-
sches Layout

Von Krause & Bengler, 2013 wird eine breit angelegte
Befragung vorgestellt, in der die Teilnehmer unter ande-
rem zu ihrem Nutzungsverhalten mit Mobiltelefonen in
Zusammenhang mit Fahrzeugnutzung und Straf3enver-
kehr befragt wurden. Aus 694 ausgewerteten Datensat-
zen ergab sich, dass nur jeder sechste Teilnehmer eine
Handyhalterung fiir sein Fahrzeug besitzt; nur jeder
finfte dieser Gruppe nutzt eine vorhandene Halterung
bei jeder Fahrt.

Dennoch wird wiederum von vielen Befragten angege-
ben, dass die Funktionen ihres Smartphones fiir sie im
Fahrzeug wichtig sind.

Scholly (nach Bubb 2015) beschreibt sehr gut nachvoll-
ziehbar, wie wichtig der unverstellte Blick durch die
Windschutzscheibe in Richtung Fahrszene ist. Demnach
sind vor allen Dingen die Bereiche der Windschutz-
scheibe und der Seitenscheiben von Verdeckungen frei-
zuhalten, die fur die Bearbeitung der primaren Fahrauf-
gabe von besonderer Bedeutung sind.

Seitens der Hersteller wurden die Displays fir Infotain-
mentsysteme zunehmend aus dem unteren Teil der Mit-
telkonsole in Richtung Windschutzscheibe bewegt und
zugleich mit reflexarmen Beschichtungen ausgestattet.
Dies ermoglicht moglichst kurze Abwendungen von der
Fahrszene und blendfreies Fahren.

Im Fall der mobilen Endgerate ist zu beobachten, dass
aus gestalterischen Griinden immer haufiger stark spie-

gelnde Displays mit zunehmender Grofle eingesetzt wer-
den. Diese fihren bei unglinstiger Anbringung mittels
Saugnapf auf der Windschutzscheibe zu betrachtlichen
Verdeckungen der Verkehrsszene. In der Stadt kdnnen
so durchaus schwachere Verkehrsteilnehmer temporar
.verschwinden”. Ebenso kdnnen die Spiegelungen von
einfallendem Sonnenlicht gerade bei alteren Fahrern zu
empfindlichen Blendungen fiihren.

Viele Nutzer bevorzugen gerade diese Anbringung, da sie
den Blick nicht von der Strafle nehmen miissen und die
haufig zu kleinen Schriften besser ablesen konnen. Sie
unterschatzen dabei aber erheblich die Nebenwirkun-
gen. Hinzu kommt, dass viele der so verbauten Touch-
screens auflerhalb des Greifraums liegen. Dies fihrt bei
Interaktion mit dem Gerat zu einer starken Beeintrach-
tigung der Fahrerhaltung, die flr sicheres Fahren emp-
fohlen wird.

l %
»

L

Sicht zur Verkehrsumgebung ohne Verdeckung

Sichtverdeckung in relevanten Bereichen durch ungiinstig montiertes
mobiles Endgerat

Der Beitrag von Remlinger und Bengler 2017 zeigt sehr
schon, wie mit digitalen Menschmodellen im Verlauf der
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Entwicklung eines Fahrzeugs diese negativen Effekte
vermieden werden konnen.

Leider sind diese fiir den Normalnutzer nicht zugang-
lich, weshalb verstarkte Aufkléarung zu einer sinnvollen
Anbringung im Innenraum hier unbedingt notwendig ist.

Beriicksichtigung sensorischer Aspekte:
Interfacegestaltung

Lesbarkeit und haptische Riickmeldung

Fur eine zigige und fehlerfreie Informationsaufnahme
ist die Qualitat der Informationsprasentation ausschlag-
gebend. (Remlinger & Bengler 2017)

Trotz stetig steigender Displayauflosung und -kontraste
ist die GroBRe der dargestellten Informationen und Zei-
chen nach wie vor von grofler Bedeutung. Die ISO 15008
(2017) gibt unmissverstandlich Auskunft dariber, wel-
che Schriftgrofen in Abhangigkeit der Ablesedistanz im
Fahrzeug verwendet werden sollten. Nachdem aber die
Menge der anzuzeigenden Informationen auch deutlich
zunimmt, bedingen ausreichend groflie Schriften haufig
auch groflere Bildschirme, die in einer gut ablesbaren
Lage platziert sein sollten (s.u.).

Gerade mobile Endgeréte, die als Informationssysteme
im Fahrzeug genutzt werden, kommen hier haufig an
ihre Grenzen, ausreichend viele Informationen gut lesbar
darzustellen.

Integration eines Smartphone mit KOLIBRI App in einem gut ablesbaren
Bereich ohne Verdeckung

Die rein geometrische Integration des Gerates reicht
also in vielen Fallen und fir viele Funktionen nicht aus,
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um eine sichere Bedienung und Ablesung zu gewahrleis-
ten - obwohl nicht verboten.

Sinnvoller scheinen die Ansatze, eine Datenverbindung
zwischen dem Endgerat und dem Fahrzeugsystem/-bild-
schirm herzustellen, die eine adaquate Informationspra-
sentation ermdglichen soll.

Learnability

Aus dem European Statement of Principles (Commission
Recommendation 2008] wird deutlich, dass vor allem
auch die Erlernbarkeit eines Systems eine wichtige
Eigenschaft darstellt.

Weil Fahrer mit zunehmender Kenntnis des Gerates
Strategien beziglich der Aufgabenteilung zwischen
Zusatzaufgabe und Fahraufgabe entwickeln, spielt diese
Tatsache fir den sicheren Gebrauch eine grofie Rolle.
Daten zu Lernverlaufen bei der Nutzung eines sprach-
bedienten Systems und die entsprechenden Fehleranaly-
sen (siehe hierzu auch Bengler 2001, Bengler & Noszko
2002, Bengler & Mayser 2003) zeigen wie stark die
Erlernbarkeit von Dialogen deren Ablenkungswirkung
verringern kann.

Auch die Aufgabendauer wird haufig als Qualitatsmaf-
stab fiir Interaktionskonzepte genannt. In einem Lernex-
periment wurden Zieleingabedialoge fiir Navigationssys-
teme von Jahn et al. 2002 verglichen. Es zeigt sich eine
deutliche Reduktion der bendtigten Dauer fir vergleich-
bare Zieleingaben bei zunehmender Erfahrung mit dem
Gerat und im Regelfall auch gezieltere Blickzuwendun-
gen zum Gerat wahrend der Fahrt.

Kognitive Aspekte - Interaktionsgestaltung -
Abwendung vs. Ablenkung

Im Zusammenhang mit der Dialoggestaltung des
Mensch-Maschine-Systems sollten zwischen Ablenkung
und Abwendung unterschieden werden. Wobei Ablen-
kung bedeutet, dass die Aufmerksamkeit des Fahrers
durch auBere Faktoren in die Irre gefiihrt und nicht mehr
in angemessener Weise auf die Fahraufgabe gerich-
tet ist. Dieser Effekt kann durch Reize innerhalb oder
auferhalb des Autos verursacht werden. So kommen
Animationseffekte auf Displays oder Bildschirmwech-
sel genauso in Betracht wie andere Verkehrsteilnehmer
oder Werbeanzeigen, denen wir uns nicht entziehen kon-
nen. Lee, J. in Regan (2009) gibt einen hervorragenden



Uberblick iiber die Systematik der verschiedenen Ablen-
kungen, eine Definition und grundlegende Erklarungen.
(Bengler 2014)

Abwendung beschreibt hingegen eine geplante Ver-
lagerung der Aufmerksamkeit des Fahrers von der
Fahraufgabe weg, die von vorbereitenden Mafinahmen
begleitet ist. Diese MaBnahmen dienen dem praventiven
Ausgleich der .Kosten” der Aufmerksamkeitsverlage-
rung (z.B. intensive visuelles Scannen der Umgebung vor
dem Ablesen eines Navigations-Displays).

Ungiinstige Gestaltung von Information und Interaktion
kann dazu fihren, dass bei der Interaktion mit einem
System aus Abwendung Ablenkung wird. Griinde dafir
kénnen nicht lesbare Displays, verzdgerte System-
rickmeldung und weitere Fehler in der Gestaltung des
Mensch-Maschine-Interfaces sein.

Zahlreiche Studien berichten von riskanten Fahrerab-
wendungen, die durch Essen und Trinken oder andere
alltagliche Aktivitaten entstehen und nicht in Verbindung
mit technischen Geraten stehen. Auch hier ist zu erken-
nen, dass zunachst erlaubte und durchaus sicher durch-
fihrbare Aktivitaten durch unglinstige Konstellationen
sich risikoreich entwickeln kénnen. (Dingus et al. 2006,
2016)

Im Allgemeinen dient der Begriff der Fahrerablenkung
dazu, die vielfaltigen Konstellationen zu beschreiben,
dass ein Fahrer nicht Uber die ausreichende Menge
an verfligharen Ressourcen verfiigt, um die Fahrauf-
gabe auszufiihren. Eine berechtigte Frage ist in diesem
Zusammenhang, ob alle verfigbaren Aufmerksam-
keits-Ressourcen des Fahrers immer der Fahraufgabe
zugeordnet werden mussen, oder ob messbare Fahrleis-
tungen ausreichen um festzustellen, ob genligend Res-
sourcen fur die Fahraufgabe genutzt wurden.

Die inzwischen etablierten Kennzahlen versuchen hier
eine Orientierung zu geben. So sollen keine Einzelblick-
dauern von 2 Sekunden Uberschritten werden und auch
die Spurhaltung soll durch Nebentatigkeiten nicht signi-
fikant beeintrachtig werden.

In vielen Fallen dient Fahrerablenkung auch als ulti-
mative Erklarung fir die Unfallentstehung. So kommt
die 100-Car Study (Klauer et al. 2006) zu der Aussage,
dass Blickabwendungen gerade von langerer Dauer das
Unfallrisiko erheblich erhghen. Auch wenn die Argumen-

tation nachvollziehbar ist, diirfte aus Sicht des Fahrers
haufig der Eindruck entstehen, dass auch langere Blicke
durchaus machbar sind, da nicht jede langere Blickab-
wendung mit einem kritischen Ereignis oder gar einem
Unfall quittiert wird. Es ist also durchaus sinnvoll, gerade
erfahrene Fahrer und Systemnutzer immer wieder dafiir
zu sensibilisieren, dass erfolgreiches Fehlverhalten kei-
nesfalls verstetigt werden darf.

Die Versuche von Conti et al. 2013 zeigen, dass Aufga-
ben, die vergleichbar sind mit Telefonaten Uber die Frei-
sprecheinrichtung oder sprachgefiihrten Interaktionen
mit Geraten, durchaus zu messbar langeren Reaktions-
zeiten fihren.

Andererseits konnten Mantzke & Keinath (2015) in einem
Feldversuch bei vergleichbaren Aufgaben keine mess-
baren Auswirkungen auf die Fahrleistung und Verkehrs-
sicherheit feststellen.

Dies spricht wiederum dafiir, dass es fir bestimmte
Fahrer in geeigneten Situationen durchaus vertretbar
und erlaubt ist, freisprechend zu telefonieren. Hoch
beanspruchten Fahrern oder solchen in kritischen oder
hoch beanspruchenden Verkehrssituationen ist von die-
sem Verhalten abzuraten.
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6 Ablenkung oder aufmerksamkeits-
steigernde Maflnahmen - ein Spagat?

Ein Thema auch der Infrastruktur

Heinrich Bergerbusch, Harald Bode, Ute Erdmann,
Alfred Overberg

Landesbetrieb StraBenbau NRW
Einleitung

Auch wenn sich - wie die Ausgabe dieser Schriftenreihe
zeigt - der Schwerpunkt sicherheitssteigernder Kampa-
gnen zum Thema Ablenkung direkt auf die Verkehrsteil-
nehmerinnen und Verkehrsteilnehmer fokussiert und
diese zum Subjekt des ,.Problems” macht, existieren bei
diesem Thema gleichermaflen fir den Verkehrsraum
Chancen und Gefahren, Vieles richtig aber ebenso falsch
zu machen. In jedem Fall sollte es ein standig begleiten-
des Thema aller Verkehrssicherungspflichtigen sein.

Der mafigebliche Unterschied bei der Annaherung an
das Thema Ablenkung besteht darin, dass auf der einen
Seite von einer in der Regel bewussten Fehlhandlung
des Menschen ausgegangen wird - die wir alle trotz
besseren Wissens aus eigener Erfahrung kennen. Auf
der anderen Seite kann die Infrastruktur sowohl eine
ablenkende Wirkung erzeugen als auch eine positive
Aufmerksamkeit ochne Uberforderung (also Ablenkung).
Der Verkehrsraum wird so selber zum Subjekt und hat
die Aufgabe, moglichst alle am Verkehr Teilnehmenden
dort ,.abzuholen”, wo sie sich in ihrer (fehlenden) Kon-
zentration und damit Wahrnehmungsbereitschaft gerade
befinden und sie auf ihre folgende Aufgabe vorzuberei-
ten. Dazu missen Reize (Informationen) gesetzt wer-
den. Gleichzeitig ist der Spagat zu vollziehen, nicht von
der eigentlichen Aufgabe abzulenken, sodass wir unsere
Aufgaben im Verkehr ungeteilt - also selektiv - wahr-
nehmen konnen.

Realistisch kann man aber nicht von einer stabilen, opti-
malen Konzentration und Aufmerksamkeit ausgehen.
Dazu ist unser Gehirn neben der eigenen bewussten wie
unbewussten Ablenkung dauerhaft nicht in der Lage.
Phasen der Entspannung sind fir eine fehlerfreie Auf-
gabenerledigung in komplexen Situationen unbedingt
vonndten. Zweifelsohne kann der Verkehrsraum dazu
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beitragen, dass an den richtigen Stellen sowohl eine
erfolgreiche Ansprache durchschnittlich konzentrierter
bzw. unkonzentrierter Kraftfahrerinnen und Kraftfahrer
erfolgt, als auch eine von auflen gesteuerte Ablenkung
von der eigentlichen Aufgabe - namlich sich verkehrssi-
cher (fur sich und andere) im Stralenraum zu bewegen
- durch den Einfluss wohldosierter Ma3nahmen im Stra-
Benraum unterbleibt bzw. rechtzeitig ..aufgegeben” wird.
Die schematischen Diagramme des Yerkes-Dodson-Ge-
setzes (Bild 1 und 2) zeigen, worum es grundsétzlich
geht, ohne konkrete Losungen oder besser faktische
Grenzen der positiven Aktivation (Erregung/Anregung
des menschlichen Nervensystems) zu beschreiben.
Der Mensch ist erst dann in der Lage, eine Aufgabe zu
bewaltigen, wenn sein Gehirn zuvor eine gewisse - der
Aufgabe angepasste - Anregung erfahren hat. Im Wis-
sen um die ebenso notwendige wie vertretbare Entspan-
nung des Gehirns im Falle einer wenig anspruchsvollen
Aufgabe (hier im StraBenverkehr) muss es nun selbst-
verstandliche Aufgabe jedes Strafenbaulasttragers als
Verkehrssicherungspflichtiger sein, sowohl die Bereiche
des Verkehrsraums fir eine notwendige Aktivation als
auch die Intensitat der Aktivation zu bestimmen. Dabei
stehen Unterlassen (Vermeiden einer supraoptimalen
Leistungsfahigkeit durch Uberforderung/Ablenkung) wie
Handeln (Vermeiden einer suboptimalen Leistung durch
zu geringe Beanspruchung) gleichberechtigt nebenein-
ander.

Aktivation und Leistung
Das Yerkes-Dodson-"Gesetz” (1908)
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Aktivation und Leistung
Das Yerkes-Dodson-"Gesetz” (1908)
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Bild 1 und 2: Yerkes-Dodson-Gesetz'

Bild 2 macht deutlich, dass bei schwierigen Aufgaben
- also einer erhéhten notwendigen Leistungsfahigkeit -
eine geringe Aktivation und bei leichten Aufgaben eine
intensivere Aktivation auch durch den Verkehrsraum
sicherheitsfordernd ist. Wie ausgedehnt sich in der Pra-
xis und damit in jedem Einzelfall der tatsachlich ver-
kehrssicherheitsfordernde Bereich der positiven Bean-
spruchung darstellt, ist wiederum von verschiedenen
Einflussfaktoren abhangig. Dabei sind die jeweilige Auf-
gabe der am Verkehr Teilnehmenden, der Verkehrsraum
und der Verkehr selber (Starke, Strome, Zusammenset-
zung) objektiv darstellbar. Gleichzeitig spielen aber auch
kaum fassbare und sehr individuelle Faktoren eine nicht
untergeordnete Rolle, wobei wir an dieser Stelle schnell
wieder bei Fahrerin und Fahrer sind. Letztendlich las-
sen sich alle Mafinahmen im oder im Umfeld des Ver-
kehrsraums, die sich auf die Prinzipien der optimalen
Leistungsfahigkeit der Nutzerinnen und Nutzer stiitzen,
unter dem Begriff der selbsterklarenden Strafle sub-
summieren. Gleichberechtigt daneben steht zweifels-
ohne, dass die Verantwortlichen fiir die Gestaltung des
Verkehrsraums nach dem Prinzip der fehlerverzeihen-
den Strafle einen moglichst groflen Sicherheitsspiel-
raum schaffen.

Die nachfolgenden Diagramme aus dem Curriculum der
Ausbildung der Unfallkommissionsmitglieder der Unfall-
forscher der Versicherer (UdV) zeigen dies sehr deutlich:

| System StraBenverkehr |

| ﬁw | Mensch I
Regen blenkung” S

l

Grundrisike

Bild 3 und 4: System Strafenverkehr?

Neben vielen anderen Mafinahmen zur Wahrung eines
Fehler und Defizite abpuffernden Sicherheitsspielraums
gehort wie schon erwahnt auch die angemessene und
nicht nur auf den Idealzustand (Mensch ist aufmerksam;
Sicht und Wetter sind ideal; keine sonstigen unvorher-
sehbaren Einfliisse) fokussierte Aktivation der Protago-
nisten. Gleichwohl existieren auch eindeutig .grenziiber-
schreitende”, leistungsmindernde, weil ablenkende
Einflisse im Verkehrsraum und auf straf3enbegleitenden
Flachen. Mit Blick auf das Bundesfernstrafiengesetz und
die Straflengesetze der Lander laufen die Verantwort-
lichen Gefahr, gegen die Verkehrssicherungspflicht zu ver-
stof3en.

Dabei missen sich die Straflenbauverwaltungen der
Lander sowie die kommunalen Amter bei der Frage nach
Ablenkung oder Aufmerksamkeitssteigerung letztend-
lich immer mit den altbekannten Begriffen Erkennbar-
keit, Begreifbarkeit, Ubersichtlichkeit sowie Einheit von
Bau und Betrieb auseinandersetzen.
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Dass die Forschungsgesellschaft fiir das Straflen- und
Verkehrswesen (FGSV] als Regelwerksersteller dies
schon seit einer gefihlten Ewigkeit tut, ist bekannt. Ver-
wiesen sei hier exemplarisch auf die abgeloste RAS-K?,
das aktuelle Planungstriumvirat RAA% RAL® und RASt*
sowie die Wegweisungsregelwerke RWBA” und RWBS.
Gleichwohl, und daher stammte wohl die kontroverse
wie anfangs auch wenig Ziel fiihrende Diskussion zwi-
schen FGSV und einigen Vertretern der sog. Human Fac-
tors, bleiben auch in den Regelwerken der FGSV maf-
gebliche Aspekte unberiicksichtigt oder sind zumindest
nicht offensichtlich genug als Aspekt der Human Factors
herausgearbeitet worden. Sicherlich hat diese zu selten
explizite Beschreibung der Wirkung von gestalterischen
Maflnahmen im Verkehrsraum auf das Verhalten der
Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer mit
dazu gefiihrt, dass den Planern und auch Verkehrssi-
cherheitsexperten der StraBenbauverwaltungen, kom-
munalen Amtern - und hier seien auch gleichermaBen
verantwortlich erstmals die Straflenverkehrsbehorden
genannt - Aspekte der Ablenkung aber vor allem auch
der positive Einsatz aufmerksamkeitssteigernder Maf3-
nahmen oftmals nicht ausreichend bewusst sind. Damit
gelangen diese noch zu selten in den Fokus des Ent-
scheidens und Handelns.

Um hier gegenzusteuern, hat die FGSV unter der Agide
des Lenkungsausschusses 3 und des Arbeitsausschus-
ses 3.9 einen Arbeitskreis ,Human Factors (HF])" ein-
gerichtet. Zu seinen Zielen gehort die Feststellung der
bereits in den technischen Regelwerken vorhandenen
HF inklusive der Darstellung ihrer Historie als auch
die Dokumentation und Herleitung fehlender HF, damit
diese bei Regelwerksiiberarbeitungen beriicksichtigt
werden konnen.

Der Landesbetrieb Straflenbau NRW hat sich in den letz-
ten Jahren intensiv mit dem Thema der Ablenkung und
Aufmerksamkeitssteigerung auseinandergesetzt, um zu
eruieren, welche Mdglichkeiten zu einer Verbesserung
der Verkehrssicherheit genutzt werden konnen. Dabei
haben viele auch kontroverse Diskussionen trotz - oder
wegen? - ausgiebiger Begleitung durch renommierte
Verkehrspsychologen gezeigt, dass es vielfach kein ein-
deutiges .richtig” oder .falsch” bei der Beurteilung ein-
zelner Mafinahmen gibt.

Die nachfolgenden Kapitel sollen einen Uberblick iiber

einzelne Aktivitaten und die rechtlichen Grundlagen in
NRW geben und dazu beitragen, dass auch andere Ver-
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antwortliche dieses Thema gleichermafien der Infra-
struktur zuordnen und dadurch motiviert werden, es in
die eigenen Entscheidungswege einzubauen oder last
but not least besser gewappnet in manchmal schwierige
Diskussionen mit denjenigen einzutreten, zu deren Port-
folio nicht vorrangig die Verkehrssicherheit gehort.

Historie

In der Vergangenheit wurden Straflen vor allem durch
ihre radumliche Linienfiihrung .interessant” fur die Ver-
kehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer gestal-
tet. In der jingeren Vergangenheit wurden Forderungen
an die StrafBenbauverwaltungen herangetragen, auch die
Umgebung der Straflen kiinstlerisch auszuwerten, wie
es in den Nachbarlandern von Deutschland durchaus
der Fall ist. Hierbei stellte sich immer wieder die Frage:
Lenkt die Kunst ab oder erhoht sie die Aufmerksamkeit.
Das Thema ,Wie viele Informationen kann der Autofah-
rer in bestimmten Situationen aufnehmen?” wurde dabei
sehr kontrovers diskutiert.

Der erste Schritt zu MaBBnahmen der Aufmerksamkeits-
erhohung auf den Autobahnen wurde dann gegangen im
Rahmen der Richtlinie fir touristische Beschilderung
(RtB)? durch die Aufstellung von touristischen Unter-
richtungstafeln. Durch Hinweise auf bestimmte Regi-
onen, historische Bauwerke o. a. sollte die Aufmerk-
samkeit der Autofahrerinnen und Autofahrern geweckt
werden. Mittlerweile werden diese Tafeln aber immer
mehr zur Werbung flr bestimmte Objekte oder Gegen-
den genutzt. Die Anzahl der Tafeln und somit der Infor-
mationen nimmt zu, so dass sich bereits die Frage stellt,
ob nicht zu viele Informationen am Fahrbahnrand bereit
stehen. Um die Anzahl der Tafeln und damit der Infor-
mationen einzudammen, wurde die mogliche Anzahl
zwischen zwei Anschlussstellen auf zwei Hinweistafeln
beschrankt. Um hier eine schnelle Aufnahmefahigkeit
der Tafeln zu erreichen wurde zudem festgelegt, dass
sich der Inhalt der Tafeln auf die wesentlichen Informa-
tionen beschrankt und eine deutliche Abstrahierung des
beschriebenen Objektes darstellt. Im Bereich der Kno-
tenpunkte zwischen Ankiindigungstafel (Zeichen 448)
und Entfernungstafel (Zeichen 453) sind Unterrichtungs-
tafeln nicht zugelassen, da in diesem Bereich der Auto-
fahrende mit vielen Aufgaben und Informationen ausge-
lastet ist.

Zur Aufnahme von Informationen wurden im Bereich
der Wegweisung erste Untersuchungen durch die Uni-



versitat der Bundeswehr in Miinchen (Professor Farber)
durchgefiihrt. Im Rahmen des Projektes ., Aufnahme von
Wegweisungsinformationen im StraBenverkehr® wurde
Probanden die Aufgabe gestellt, eine bestimmte Fahr-
route bis zum Ziel anhand einer vorhandenen Wegwei-
sung durchzufiihren. Hierbei stellte sich heraus, dass
bei einer Uberfrachtung durch zu viele Informationen die
Autofahrenden letztendlich die an sie gestellten Aufga-
ben der Orientierung nicht mehr erfiillen konnten. Die
Ergebnisse dieses Forschungsvorhabens flossen dann in
die Grundlagen fur die Festlegungen der RWBA und der
RWB ein.

Um die Moglichkeiten und Grenzen der psychologischen
Beeinflussung der Autofahrenden durch aufmerksam-
keitserhohende Mafnahmen auszuloten, hat Strafien.
NRW zusammen mit dem Psychologen Herrn Professor
Echterhoff mehrere Seminarveranstaltungen durchge-
fuhrt. In diesen wurden die Grundlagen der psycholo-
gischen Aktionen und Reaktionen den Stralenbauinge-
nieuren naher gebracht und die Auswirkungen von
reizerhéhenden MaBnahmen im Straenumfeld disku-
tiert. Hieraus wurden Gestaltungskonzepte entwickelt,
die neben den primar aufmerksamkeitserhohenden
Aspekten auch konkrete Ma3nahmen zur Verschonerung
der Autobahnen enthielten. Durch diese Konzepte wurde
den Autofahrerinnen und Autofahrer ein grof3eres ,Wohl-
befinden” auf dieser Autobahn ermdglicht. AuBerdem
kénnen sich alle durch die unterschiedliche Gestaltung
der Autobahnen gerade in dicht besiedelten Gebieten
besser zurecht finden. Im Folgenden werden einige Bei-
spiele aufgezeigt.

PilotmaBnahmen

Bei den linienhaften Maflnahmen zur Attraktivitats-
steigerung des Straflenseitenraumes findet das schon
erwahnte Yerkes-Dodson-Gesetz Anwendung. Demnach
machen Attraktivitatssteigerungen nur dort Sinn, wo
aufgrund fehlender Abwechslung oder Aktivation (Bean-
spruchung] Verbesserungen erforderlich sind, um Mono-
tonie (Fahrerdeaktivierung) zu vermeiden. Welche MaB-
nahmen im Einzelnen wo zum Einsatz kommen kdnnen,
bedarf der genauen Analyse des Verkehrs- und Unfallge-
schehen unter Einbeziehung der ortlichen Gegebenhei-
ten. Raum- und strukturbildende Elemente sollten letzt-
endlich fiir eine abwechslungsreiche Gestaltung sorgen.

Als Betatigungsfeld hierfir bieten sich u.a. die strecken-
begleiteten Larmschutzwande und oder auch Stitz-

mauern bei Strecken in Troglage an. Untersuchungen
belegen, dass attraktiv gestaltete Strecken mit begrenz-
ten optischen Impulsen langs der Straf3e nicht nur der
Gestaltung der Landschaft bzw. des Bauwerks dienen,
sondern auch die allgemeine Aufmerksamkeit der Kraft-
fahrer und damit auch die Sicherheit erhohen.

StrafBen.NRW setzte z.B. durch die ,Bar Code” Gestal-
tung einer Larmschutzwand sowie Spruchbander an der
A 40 erste unterschiedliche Impulse (Bild 5).

Die Spruchbander befinden sich Gber der Fahrbahn und
liegen damit im Fokus der Verkehrsteilnehmerinnen
und Verkehrsteilnehmer. Da die Texte .im Augenblick”
erfassbar sind, wenig Information und keine Werbung
beinhalten, ging man davon aus, dass eine Ablenkung
weitgehend ausgeschlossen ist. Der Fahrzeugfiihrer
muss den Blick nicht vom Verkehrsgeschehen abwen-
den. Das Gesamtensemble im Zuge der A 40 wurde pri-
mar unter dem Gesichtspunkt Verkehrssicherheit und
Identifikation des Raumes konzipiert. Der ,Bar Code
A 40" wurde auf der Architektur Biennale 2009 in Sao
Paulo prasentiert und ist 2010 vom Art Directors Club
Deutschland ausgezeichnet worden.

Eine projektierte Mafinahme beschreibt, wie durch
Gestaltungselemente - in eine richtige Reihenfolge
gebracht - ermaglicht wird, die am Verkehr Teilnehmen-
den vor unfallrelevanten Abschnitten zu warnen bzw. ihr
Fahrverhalten positiv zu beeinflussen.

Im ersten Schritt gilt es die Aufmerksamkeit auf den
StraBenraum zu lenken (z.B. durch eine Warnfarbe,
Bild 6). Ein dann folgendes ,Strichraster” soll dem Fah-
rer signalisieren, langsamer zu werden, bzw. nicht zu
beschleunigen (Bild 7). Der anschlieBende ,Schriftzug”
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am Uberfiihrungsbauwerk dient dazu seine Aufmerk-
samkeit auf den Stralenraum und die Fahrtrichtung zu
halten (Bild 8). Unbewusst ist der Fahrer so auf den vor
ihm liegenden ,risikobelasteten” Streckenabschnitt vor-
bereitet und kann entsprechend rechtzeitig reagieren.
Der eigentliche Bereich der Unfallstelle ist ruhig und
ohne zusétzliche Informationen gestaltet (Bild 9)."

1 Warnung
Bild 6

2 Geschwindigkeitsanpassung
Bild 7

4 Reaktionsraum
Bild 9

3 Polarisierung
Bild 8

Eine Straflenseitenraumgestaltung anderer Art erfolgte
im Zuge des Neubaus des Autobahnabschnittes der A 4
zwischen Diiren und Kerpen.

Bedingt durch die deutlich gestreckte Linienfiihrung und
das Umfeld eines neuen BAB-Teilabschnittes, sollte hier
durch eine ,Attraktion” einer drohenden Monotonie ent-
gegengewirkt werden. Hatten doch Verkehrspsycholo-
gen genau diese Gefahr durch Untersuchungen erkannt
und eine Erhéhung so genannter ,Reize” als Gegenmit-
tel empfohlen um das damit verbundene Unfallrisiko zu
minimieren.

240 Baume, von der Stil-Eiche bis zum Wildapfel, wurden
in ausreichenden Abstand bzw. hinter Schutzeinrichtun-
gen am Fahrbahnrand gepflanzt und jeweils mit einem
Schild versehen, das erldutert, wie diese Baume heiflen
und wann sie zum ,Baum des Jahres” gekiirt worden
waren (Bild 10).
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Bild 10

Unbestritten ist, dass Knoten schon an sich durch die
baulichen und verkehrlichen Besonderheiten wie z.B.

Erkennen der Knoten,

Begreifen des Knotens,

- Inhomogener Verkehrsablauf (Bremsen, Beschleunigen),
Spurwechselvorgange

eine besondere Aufmerksamkeit der Verkehrsteilneh-
mer einfordern.

Insofern sind Aktionen bzw. MaBnahmen im Knoten-
punktbereich mit einem grotmoglichen Maf3 an Sensi-
bilitdt unter Beriicksichtigung der ,Aufnahmefahigkeit”
der Verkehrsteilnehmer zu beurteilen (s. auch Hinweise
zur RtB).

Nachfolgend sind Beispiele aufgefiihrt, die im Vorfeld
durchaus kritisch diskutiert wurden:

Durch die Installation ,Wunschtraum Autobahn” galt es
den komplexen Verkehrsknoten ,AK Duisburg Kaiser-
berg” als Ausgangspunkt fiir den Wunschort der vorbei-
fahrenden Verkehrsteilnehmer zu deklarieren.

Fir drei Wochen wurden rund 500 bedruckte Liegestihle
auf einer ,unerreichbaren” Inselflache als Skulptur ver-
eint im Kreuz aufgestellt (Bild 11). Aus der Autofahrer-
perspektive sollte dadurch ein Bild von Urlaub, Ruhe und
fernen Orten geschaffen werden."

Bild 11



Aufgrund des kurzen Aufstellungszeitraums sind keine
seriosen Erkenntnisse iber die Wirkung der Skulptur
auf den flieBenden Verkehr maoglich.

Weithin sichtbar fir alle Autofahrerinnen und Autofah-
rer, die das Kamener Kreuz passieren, wurde die 7,5 m
groBe Skulptur ,Gelber Engel” zentral im Knotenpunkt
aufgestellt (Bild 12).

Bild 12

Die Verantwortlichen sehen in dem Aufmerksamkeit
erzeugenden Kunstwerk - ein von Engelsfiguren getra-
gener Helikopter - einen wertvollen Beitrag fir die Ver-
besserung der Sicherheit auf Autobahnen.

Es steht hier die Frage im Raum, inwiefern die Skulp-
tur einen realen Einsatz der .gelben Engel” suggeriert
und ungewollte Reaktionen bei den Fahrzeugfiihrern
hervorruft. Des Weiteren wird die Gefahr der Ablenkung
aufgrund der langen Fokussierungsmaglichkeit bedingt
durch den erhabenen Standort verstarkt. Verkehrs-
sicherheitsanalysen sind aufgrund der komplexen Ver-
kehrsfiihrungen und -situationen im Knoten nicht serics
auf die MafBnahme fokussiert durchzufiihren.

Ein weiteres Projekt stellt erste Konzepte vergleichs-
weise weniger risikobehafteter Méglichkeiten dar, additiv
die in der blauen Wegweisung .versteckte” vorhandene
Anschlussstellennummerierung durch dreidimensionale
.Nummernskulpturen™ zu erganzen. Hierdurch sollte
ein weiterer Beitrag zur Erhohung der Verkehrssicher-
heit und zur besseren Orientierung geleistet werden.
Zusatzlich sollte den jeweiligen Stadten die Moglichkeit
der Mitgestaltung als .lhrer Anschlussstelle” gegeben
werden (Bild 13).

Bild 13

Die Entwurfskonzepte dazu gelangten bis dato nicht zur
Ausfiihrung.

Dagegen wurden bereits im Jahr 2001 anlasslich der
Landesgartenschau in Oelde im Zuge der A 2 (AS Oelde)
einzelne markante Wirfel zur besseren Erkennbarkeit
der Ausfahrt zur Ausstellung aufgestellt (Bild 14).

Negative Auswirkungen auf den Verkehrsablauf und auf
die Unfallsituation haben sich durch eine etwaige Ablen-
kung seit der Installation nicht gezeigt.

Bild 14

Kreisverkehrsplatze (beispielhaft fiir das nachgeord-
nete Netz)

Knotenpunkte stellen fir alle Verkehrsteilnehmerinnen
und Verkehrsteilnehmer eine besondere Herausforde-
rung dar. Darin unterscheiden sich Kreisverkehrsplatze
(KVP) keineswegs von anderen zumindest hohengleichen
Knotenpunkten.

Tatsachlich sind KVP in Bezug auf die in diesem Artikel
thematisierten Aspekte der Verkehrsraumgestaltung mit
besonderer Sorgfalt zu planen - oder anders gesagt fir
diesbeziigliche Fehler besonders anfallig. Gleichzeitig
sind KVP anfallig fiir Forderungen einer kiinstlerischen
oder stadtebaulich wertvollen Kreisinselgestaltung.
Dass darin zusatzliche Gefahren lauern, die zu objekti-
vieren sind, ist offensichtlich.

Doch erst einmal zuriick zu den Besonderheiten von
KVP und den Folgen fir die Kreiselgestaltung: KVP neh-
men allen angeschlossenen Straf3en die Vorfahrt. Dies
gilt neben den weniger verkehrsbedeutenden Straflen
auch fir klassische Vorfahrtstraf3en, die aufgrund ihrer
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Netzfunktion, Verkehrsstarke, der Ausbaumerkmale und
nicht zuletzt aufgrund der "Sozialisierung” der Kraftfah-
rerinnen und Kraftfahrer auf der zuvor zuriickgelegten
Strecke bis zur Anndherung an den KVP auch als solche
auf alle Nutzer wirken. In der Annaherung auf den KVP
ist es also von besonderer Bedeutung, das Erlernte und
vermeintlich Offensichtliche bei den am Verkehr Teilneh-
menden zu durchbrechen und sie durch eine wirksame
Aktivation (s. Yerkes-Dodson-Gesetz] auf die neue Auf-
gabe vorzubereiten. Entscheidend hierbei ist im ersten
Schritt eine allgemeine Aktivation, um die Bereitschaft
eine Veranderung wahrzunehmen, zu schaffen. Darauf-
hin missen die Erkennbarkeit des KVP und die Begreif-
barkeit der eigenen Unterordnung (ggfls. als neue Erfah-
rung) sichergestellt werden. Hierfiir gibt es verschiedene
Mdglichkeiten, angefangen mit einer - wenn maglich
- Querschnittseinengung, veranderten Seitenraumge-
staltung, die einengend wirkt (beides Aspekte der Ein-
heit von Bau und Betrieb), auffallige aber ungefahrliche
Kreisinselgestaltung  (Erkennbarkeit), Beschilderung
und Markierung [(Erkennbarkeit und Begreifbarkeit),
usw. Dass dabei das alleinige Aufstellen eines mit Krei-
sel-Symbol versehenen Vorwegweisers aufgrund seines
nur punktuellen und wenig dominanten Hinweises wenig
selbsterklarend ist, liegt auf der Hand. Dies wird schon
durch die Uber alles signifikanten Fahrunfalle in der
.Kennenlernphase” neuer KVP deutlich, bei denen mar-
kante, aufmerksamkeitssteigernde MafBnahmen fehlen.
Gleichzeitig weist das Yerkes-Dodson-Gesetz aber auch
darauf hin, nicht zu liberpacen. Alles was ablenkt von der
eigenen Aufgabe, Erkennen, Begreifen und Wahrnehmen
- also alles was mit zu viel Aktivation belegt ist - ladt
gleichfalls zum Scheitern ein. Dieser vermeintliche Spa-
gat kann aber an dieser Stelle nachvollziehbar aufgeldst
werden:

Aufgrund der oben bereits beschriebenen Besonderhei-
ten von KVP ist die erste Aufgabe des Verkehrsraums,
den am Verkehr Teilnehmenden "wachzuritteln” und auf
eine fur sein Verhalten mafigebliche Veranderung hinzu-
weisen. Da sich die Handlung "Erkennen des KVP " und
das abgespeicherte Erfahrungswissen um die generelle
Unterordnung am Kreisel als wenig komplexe Aufgabe
erweist, gleichzeitig aber eine reduzierte Aktivation in
der Annaherung aufgrund in der Regel wenig anspruchs-
voller Aufgaben auf der Strecke existieren, muss es an
dieser Stelle das Ziel sein, die Aktivation signifikant zu
erhohen. Werbung mit dem Ziel der bewussten Ablen-
kung ist hier selbstverstandlich explizit ausgenommen.
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Gelangt man nun nach Bewaltigung der ersten Auf-
gabe an den KVP, stellen sich die Situation und damit
die Anforderungen an die Verkehrsraumgestaltung ganz
anders dar. Hier haben Kraftfahrzeugfahrerinnen und
-fahrer die Aufgabe, allen Bevorrechtigten Vorfahrt bzw.
Vorrang zu gewahren. Unter Berlicksichtigung der unter-
schiedlichen Verhaltensweisen und weiterer Aspekte von
Kfz-Lenkern im KVP, zu FuBB Gehenden (FG) sowie Rad
Fahrenden (RF) aufgrund von

- Geschwindigkeitswahl,

Haufigkeit (Verkehrsstarke),

Beachtung der allgemeinen Verkehrsregeln,
Wahrnehmbarkeit durch Silhouette, Beleuchtung, etc.,
Bewegungsrichtungen,

gepaart mit den nah aufeinanderfolgenden Konflikt-
punkten, liegt hier eine komplexe, also schwierige Auf-
gabe vor. Gerade innerorts, wo in der Regel (Grundsatz
NRW) FG und RF an KVP bevorrechtigt sind, ist die
Anforderung (Leistung) fiir den in den KVP Einfahren-
den besonders hoch. Dies belegt auch eine Unfallanalyse
Uber alle innerdrtlichen KVP in der Baulast von Straflen.
NRW. Deutlich ist die signifikante Zahl an RF-Unfallen,
da neben anderen Aspekten RF anders als FG den Kno-
ten mit hoheren Geschwindigkeiten umrunden, wodurch
eine besondere Konzentration (schwierige Aufgabe =
niedrige Aktivation), Vorfahrt zu gewahren, erforderlich
ist.

RF-Unfélle an 331 KVP innerorts
StraRen.NRW 2010 - 2014
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Darstellung aus dem bundesweit
einheitlichen Unfalltypenkatalog

Anzahl VU

Untalioigen

Bild 15: Unfallgeschehen mit RF an innerértlichen KVP in der Baulast
von StrafBen.NRW

Ziel dieses Artikels ist es nicht, Uber die unterschiedli-
chen Fiihrungsformen fir den RF und mdogliche Fehler
bei der Wahl geschwindigkeitsdampfender Mafinahmen
zu philosophieren. Gezeigt werden soll hier nur, dass mit
steigender Komplexitat der Aufgabe auch das Unfallri-
siko steigt. Hier weitere Reize von auflen zu setzen, kann
die Gefahr schwerer Unfalle nur erhohen. Weniger ist an
dieser Stelle zweifelsohne mehr.



Dagegen sind alle Mafinahmen, die im unmittelbaren
Blickfeld die Bevorrechtigung von RF und FG verdeutli-
chen, sicherheitsfordernd, da sie die Situation begreif-
bar machen ohne abzulenken. Uberfliissige MaBnahmen
(wie z.B. Beschilderungen) dagegen, die &rtlich schon
eindeutige Situationen oder nach Straflenverkehrsord-
nung (StVO) klare Regelungen nur noch einmal besta-
tigen und den Verkehrsraum Uberfrachten und damit
unibersichtlich machen, mussen unterbleiben. Hier
wirden wir zulasten der Verkehrssicherheit schnell den
schmalen Grat in Richtung Ablenkung verlassen. So
kann nach StVO mit ihrem Verweis auf die R-FGU™ auf
das VZ 350 (Zebrastreifen) genauso verzichtet werden
wie auf das VZ 205 (Vorfahrt gewahren) in den KVP-Aus-
fahrten. Hier geben die im Blickfeld liegenden Markie-
rungen und auch die StVO, § 9 ,Abbiegen, Wenden und
Rickwartsfahren”, klare Verhaltensregeln. Die in Bild 16
noch dargestellten Verkehrszeichen wurden aus diesem
Grund mittlerweile entfernt.

Bild 16

Entschlacken wir an dieser Stelle den Verkehrsraum

noch weiter, indem wir uns

1.die Verwaltungsvorschrift zur StVO, zu § 39-43, |
(.Dabei ist nach dem Grundsatz zu verfahren, so wenig
Verkehrszeichen wir madglich anzuordnen.”) sowie die
VwWV-StVO0, zu § 39-43, 1.1 (Ausfiihrungen zur Hau-
fung von Verkehrszeichen)™ und

2.die Regeln der Richtlinien fir die wegweisende
Beschilderung (RWB] in Bezug auf die maximale
Zielanzahl

zu eigen machen, erreichen wir viel fir die Verkehrs-

sicherheit gerade der schwacheren Verkehrsteilneh-

merinnen und Verkehrsteilnehmer. Nicht zuletzt setzen

wir dann nur die Dinge um, die uns technische Regel-

werke und gesetzliche Regelungen vorgeben (s. auch

HF-Diskussion in der FGSV]).

So weit, so gut, und zumindest zwischen den Entschei-
dungstragern - so ausreichend sensibilisiert - handel-
bar. Schwieriger wird es da schon bei den insbesondere
innerorts aufkommenden Forderungen zur kiinstleri-
schen Gestaltung der Kreisinsel und zur Aufnahme inner-
ortlicher (Werbe-] Ziele. An dieser Stelle steigen Vertre-
terinnen und Vertreter mit in die Diskussion ein, deren
Aufgabe nicht die Wahrung der Verkehrssicherheit ist
oder die zumindest nicht zwingend als Fachleute auf die-
sem Gebiet bezeichnet werden kdonnen. Zudem sind sie
im juristischen Sinne nicht verkehrssicherungspflichtig
und damit fir Fehler im Verkehrsraum nicht zu belan-
gen. Dabei befinden wir uns noch immer an dem Punkt,
anspruchsvolle Aufgaben zu losen - namlich anderen
meist schwacheren Verkehrsteilnehmerinnen und Ver-
kehrsteilnehmern Vorfahrt und Vorrang zu gewahren.
Zur Erinnerung: Auch bei den Fragen nach Gestaltung
der Kreisinsel und der Aufnahme innerdrtlicher Ziele
(der Wirtschaftsférderung) gelten die Abhangigkeiten von
Leistung und Aktivation nach dem Yerkes-Dodson-Gesetz.

Um den Verantwortlichen hier mehr Handlungs- und
Entscheidungssicherheit zu geben, hat Straen.NRW
zum Thema Kreisinselgestaltung unter Beriicksichti-
gung der Gefahrdung durch Hindernisse aber auch der
Ablenkung und Wahrnehmungssteigerung ein Merkblatt
entwickelt'. Hieraus ein paar Ausziige (kursiv):

Die Kreisinsel ist das funktional und gestalterisch wesentli-

che Element eines Kreisverkehrs. Sie

- verbessert die Erkennbarkeit des Knotenpunktes als
Kreisverkehr

- unterbricht linienhafte Straflenrdume

- betont die Verénderung der Streckencharakteristik

- dient der Umlenkung der Kraftfahrzeuge und ist maf3-
geblich fiir die Geschwindigkeitsreduzierung verantwort-
lich

- begrenzt die Kreisfahrbahn

- ist Standort fir Verkehrszeichen und Leiteinrichtungen
und

- bietet Mdglichkeiten fiir die Gestaltung des Kreisver-
kehrs.

Im Einzelfall kann die kiinstlerische Gestaltung der Kreis-
insel innerhalb sowie im Vorfeld bebauter Gebiete einen
wichtigen Beitrag zur Schaffung straflenrdumlicher Identi-
tat liefern. Die kiinstlerische Gestaltung der Kreisinsel ist
aber nicht bei jedem Kreisverkehr angemessen. Bei der
Beurteilung einer maglichen Kreisinselgestaltung ist vor-
rangig der Verkehrssicherheitsaspekt zu beachten. ...
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Auflerhalb bebauter Gebiete unterstiitzt ein klares Konzept
bei der Modellierung und Bepflanzung die perspektivische
Wahrnehmung und ist fiir die Erkennbarkeit des Kreisver-
kehrs von elementarer Bedeutung. Diese ist insbesondere
fiir einen verkehrssicheren Betrieb der Knotenpunktanlage
vonnéten. Dabei ist zu beachten, dass sich die Kreisinsel
durch ihre Gestaltung bei der Anndherung optisch deutlich
von ihrem Hintergrund abhebit. ...

Im Vorfeld bebauter Gebiete [Ortsrandlage] muss unter
Berticksichtigung der Erkennbarkeit des Kreisverkehres
und der méglichen Anndherungsgeschwindigkeit aufgrund
der Trassierung und des Umfeldes entschieden werden, ob
Hindernisse [Bdume, Kunstwerke o. &.], im Rahmen und
unter Beachtung der Verkehrssicherungspflicht, maglich
sind. ...

Gestaltungsgrundséatze fiir Einbauten von Kreisverkehr-
sinnenfldchen im innerértlichen Bereich und innerhalb des
Vorfeldes bebauter Gebiete:

- nicht iberdimensioniert
- blendfreie Oberfldchen
- keine beweglichen Elemente,
keine Wechselillumination
- Gestaltungselemente sofort erfassbar
- keine Beeintrdchtigung der Sicherheit
- keine scharfkantigen, spitzen Gestaltungselemente
- Hohe der Gestaltungselemente beachten

Kleinmafstabliche, nur im Nahbereich erkennbare Gestal-
tungsdetails sind im Allgemeinen nicht zweckmafig, da die
Kreisinsel nicht betreten wird und kleinteilige Gestaltungs-
details von den Vorbeifahrenden nicht wahrgenommen und
diese daher unter Umsténde abgelenkt werden kénnen. ...

In begriindeten Einzelféllen kénnen in Anlehnung an die
Ausnahmeregelung in § 28 Abs. 1 StrWG NRW fir nichtamt-
liche Hinweisschilder auch Sponsorenschilder im Stra-
fenbegleitgriin in einer GréfRe von 1 m? an Landesstrafien
zugelassen werden, soweit keine Verkehrsbeeintrdchtigung
zu erwarten ist. Um mdgliche Ablenkwirkungen auszu-
schliefBen, sollte sich dann aber die Gestaltung des jewei-
ligen Schildes an den nichtamtlichen Hinweiszeichen orien-
tieren. ...
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Werbung / Sondernutzung

Neben bewussten Konzepten zur Verkehrsraumgestal-
tung haben sich die StraBenbaulasttrager fortwahrend
mit dem Thema Werbung und Sondernutzung auseinan-
derzusetzen. Diesem Thema der hierdurch verursachten
Ablenkung der am Verkehr Teilnehmenden hat sich der
Gesetzgeber bereits frithzeitig gewidmet.

Neben z.B. baurechtlichen Bestimmungen sind eigene
straflenrechtliche Vorschriften erlassen worden, offent-
lich-rechtliche Rechtsnormen, mit denen die Rechtsver-
haltnisse neben den Straflen geregelt werden und mit
denen die Ablenkung der Verkehrsteilnehmer so gering
wie moglich gehalten werden sollte. Im August 1953 trat
das BundesfernstraBengesetz (FStrG) in Kraft, welches
Regelungen fir die Bundesautobahnen und Bundes-
straflen enthalt. Fir die Ubrigen Stralenklassen haben
jeweils die Landesgesetzgeber dhnliche Gesetze und
Vorschriften erlassen.

Konkret dirfen nach § 9 Abs. 1i. V. m. Abs. 6 FStrG'
Werbeanlagen langs der Bundesfernstraflen in einer
Entfernung von 40 Metern, gemessen vom dufleren Rand
der befestigten Fahrbahn, nicht errichtet werden. Fir
Bundesstraflen betragt diese sogenannte Werbever-
botszone 20 Meter. Auch bediirfen Werbeanlagen der
straBenrechtlichen Zustimmung, wenn sie langs der
Autobahnen in einem Abstand bis zu 100 Metern bzw. an
Bundesstralen bis zu 40 Metern errichtet oder aufge-
stellt werden sollen. Die straflenrechtliche Beurteilung
erfolgt durch die oberste Landesstralenbaubehorde.

Diese Regelungen gelten uneingeschrankt an Autobah-
nen sowie an freien Streckenbereichen von Bundesstra-
Ben. Je nach Bundesland gelten diese Einschrankungen
auch an freien Streckenbereichen von Landesstra3en'.
Zu einer Definition des Begriffs ., Anlagen der Auflenwer-
bung” wird man allerdings im StraBenrecht nicht fiindig,
kann hier aber auf das Baurecht zuriickgreifen (z.B. §
13 BauO NRW' ). Danach sind . Anlagen der AuBenwer-
bung (Werbeanlagen) alle ortsfeste Einrichtungen, die
der Ankindigung oder Anpreisung oder als Hinweis
auf Gewerbe oder Beruf dienen und vom offentlichen
Verkehrsraum aus sichtbar sind. Hierzu zahlen insbe-
sondere Schilder, Beschriftungen, Bemalungen, Licht-
werbung, Schaukdsten sowie fiir Zettel- und Bogenan-
schlage oder Lichtwerbung bestimmte Saulen, Tafeln
und Flachen.”



Der Grund fiur eine Beschrankung der Nutzung der Sei-
tenbereiche z.B. neben den Autobahnen liegt in dem
Anspruch des permanenten Aufrechterhaltens der
offentlichen Sicherheit und Ordnung. Die StrafBe soll
als sicherer und tauglicher Verkehrsweg entsprechend
der offentlichen Zweckbestimmung und Widmung zur
Verfligung gestellt werden. Dazu gehort zum einen die
jederzeitige Moglichkeit des Ausbaus zur Anpassung
an gednderte Verkehrsbedirfnisse (z.B. Verbreiterung)
und Umsetzung weiterer erforderlicher Einrichtungen
(z.B. Mautbriicken, Entwasserungssysteme). Zum ande-
ren soll der Verkehrsteilnehmer moglichst sicher und
storungsfrei, auf den Verkehr konzentriert, die Strafle
nutzen konnen. Eben dieser Aspekt der Sicherheit und
Leichtigkeit des Verkehrs soll unter anderem durch ein
Verbot oder eine Beschrankung der Werbemdglichkeit
entlang der Straflen gewahrleistet werden. Unndtige
Ablenkungen im Straflenverkehr sollen so unterbunden
werden. Schon im ersten Kommentar (Marschall] zum
Bundesfernstralengesetz aus dem Jahre 1954" wird als
amtliche Begriindung fir das Werbeverbot ausgefihrt:
.Nachdem sich die AuBenwerbung in immer starkerem
Mafe auch der Fernstraf3en als Betatigungsfeld bedient,
muss dafir Sorge getragen werden, dass hierdurch die
berechtigten Interessen des Strafenbaus und Straflen-
verkehrs nicht beeintrachtigt werden.”

Werbeanlagen direkt auf Straflengebiet sind rechtlich
noch etwas anders zu bewerten, namlich als eine so
genannte Sondernutzung. Das Straflengebiet wird in
dem Moment Uiber den Gemeingebrauch, also lber den
eigentlichen widmungsmafigen Zweck hinaus, genutzt.
Die Kriterien der strafenrechtlichen Beurteilung nach
dem Schutzzweck fir alle am Verkehr Teilnehmenden
werden jedoch ganz ahnlich beurteilt.

Das Straf3enverkehrsrecht gibt dariiber hinaus den Stra-
Benverkehrsbehdrden nach § 33 Straf3enverkehrsord-
nung (StV0) eine Einflussmaglichkeit auf die Zuldssigkeit
von Werbung an Straf3en in einem Bereich lber die stra-
Benrechtlichen Einflussgrenzen hinaus. Diese Vorschrift
kénnte umso mehr an Bedeutung gewinnen, wie die
Ideen und technischen Maglichkeiten der Werbeindust-
rie immer phantasievoller und kreativer werden und eine
solche Ablenkung im Straflenraum weiterhin unterbun-
den werden soll.

So stoflen also fast taglich die Vorstellungen der Wer-
beindustrie auf die aufgezeigten gesetzlichen Ver-
bots- und Beschrankungsregelungen. Das Ziel der

Werbeindustrie ist es dabei, die Aufmerksamkeit der
Autofahrerinnen und Autofahrer maglichst lange auf
einem Werbeschild zu belassen und widerspricht damit
den Anforderungen der Verkehrssicherheit und damit
den Anforderungen der Verkehrspsychologie. Wo kénn-
ten mehr Menschen so direkt und unausweichlich und
absolut garantiert mit einer Werbeaussage erreicht und
beeinflusst werden, wie an einer vielbefahrenen Bundes-
autobahn mit einer Verkehrsbelastung von bis zu 100.000
Kfz/24h? Der Verkehrsteilnehmer wird sicher den ange-
zeigten Werbeslogan, das Firmenlogo oder den charak-
teristischen Schriftzug wahrnehmen. Und wenn nicht auf
dem Hinweg, dann spatestens auf dem Rickweg. Grof3e
Werbefirmen preisen genau mit dieser Wirkung ihre
Werbeanlagen in Form von hohen Pylonen, LED-Wanden
und GrofB3flachenplakaten an.

Es ist sicher unbestritten, dass solche kommerziellen
Werbeanlagen bewusst und zielgerichtet den am Ver-
kehr Teilnehmenden ansprechen sollen. Daher fiihrt in
der Praxis eine Beurteilung nach den aufgezeigten stra-
Benrechtlichen Bestimmungen in der Regel zu folgenden
Ergebnissen:

Klassische Werbeanlagen auf Straflengebiet werden
in der Regel nicht genehmigt und ungenehmigt errich-
tete Anlagen werden dort schnellstens wieder beseitigt.
Wenn geplante Werbeanlagen in der straflenrechtlichen
Verbotszone errichtet werden sollen, werden diese in
der Regel im Verfahren abgelehnt. In den Anbaube-
schrankungszonen werden Werbeanlagen nur zuge-
lassen, wenn hier abgeschatzt werden kann, dass die
Art, das Ausmaf und die Gestaltung der Werbung sich
nicht negativ auf das Verkehrsgeschehen auswirkt.
Eine Ablehnung von Werbeanlagen durch die Straflen-
verkehrsbehorden nach straflenverkehrsrechtlichen
Gesichtspunkten erfolgt bisher dagegen eher selten.
Das Vorgehen der Behdrden, unterstrichen durch die
bisherige Rechtsprechung zu einzelnen Fallen, ist zu
dieser Thematik bisher eindeutig.

Diese ganze Argumentationskette wird jedoch schon
schwieriger, wenn es um die Beurteilung einer ,,Anlage”
neben oder auf der Strafle geht, die nicht unmittelbar
von der Definition ,, Anlage der Auflenwerbung” gedeckt
ist, z.B. bunte Wirfel im Seitenbereich der Anschluss-
stelle, Liegestiihle oder nicht flugfahige Hubschrauber
in Autobahnkreuzen.
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Vor dem Hintergrund des o.g. Begehrens der Werbein-
dustrie ist der gesetzlich normierte Wille, den Verkehrs-
teilnehmer nicht bewusst vom Verkehrsgeschehen durch
Werbung abzulenken, eindeutig. Demgegentiiber steht
der Wille, durch bewusste Verkehrsraumgestaltung den
Verkehrsteilnehmer zu aktivieren, wenn beispielsweise
eine gerade monotone Streckenflihrung eher einschla-
fernd wirkt. Ein Kunstwerk am Streckenrand kann fir
Abwechslung sorgen, damit die Aufmerksamkeit, eben
auch auf den Straflenverkehr, geweckt bleibt. Hier ist der
gesetzliche Wille nicht eindeutig. Die anbaurechtlichen
Vorschriften kdnnen je nach Argumentationsfihrung
zu unterschiedlichen Ergebnissen fiihren. Die Gerichte
haben sich bisher, zumindest in NRW, nicht mit dieser
Thematik beschaftigen missen.

Fazit

Erkennbarkeit, Begreifbarkeit, Ubersichtlichkeit sowie
Einheit von Bau und Betrieb als Eckpfeiler der selbster-
klarenden Strafle missen allen Fachleuten in Planung,
Bau und Betrieb (StraBenbaubehdrden und Straflenver-
kehrsbehdrden) ein stéandiger Begleiter sein. Dabei dreht
sich letztendlich alles um die Wirkung des Verkehrs-
raums auf die Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrs-
teilnehmer und damit um seine verhaltensbeeinflus-
sende Gestaltung. Schon eine ausreichende Sensibilitat
und Priorisierung gegeniiber anderen Zielen (z.B. Wer-
bung, kinstlerische und stadtebauliche Gestaltung aber
auf der anderen Seite auch Ressourceneinsparung) bei
den Verantwortlichen fiihrt zu einem deutlichen Mehr
an sicherer Verkehrsraumgestaltung. Welche Madglich-
keiten aber auch Risiken bestehen, sollte dieser Beitrag
aufzeigen. Sich in die Rolle der am Verkehr Teilneh-
menden zu versetzen und deren Schwerpunkt bei und
Komplexitat der zu leistenden Aufgabe zu erkennen und
richtig einzuschatzen ist der wohl wichtigste Schritt, um
das verkehrspsychologische Wissen in der Praxis rich-
tig umzusetzen. Fir das allgemeine Verstandnis der
Zusammenhdnge hilft das im Artikel vorgestellte und
mehrfach zitierte Yerkes-Dodson-Gesetz ungemein.
Dass die Grenzen innerhalb der Aktivationsintensitat
nicht scharf zu zeichnen sind, zeigen auch die in Teilen
kontrovers diskutierten Pilotmafinahmen bei Straflen.
NRW.

Es hat sich gezeigt, dass vor allem die linienhaften Maf3-
nahmen wie Barcode, Baum des Jahres und die Spruch-
bander an der A 40 bei den Nutzern der Straf3e eine hohe
Akzeptanz hervorrufen. Aufgrund der kiinstlerisch, posi-
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tiven Gestaltung entsteht ein anderes ,.Erlebnis” und eine
Identifikation mit dem Raum bzw. der Region, die gerade
in Ballungsraumen haufig triste BAB-Gestaltungen ver-
missen lassen. Kritisch sind dagegen die Vorhaben zu
beurteilen, die eben nicht die Aufmerksamkeit aufrecht-
erhalten oder erst herstellen missen, weil die Komple-
xitat der Verkehrsaufgabe erkennbar ist und eine unge-
teilte Aufmerksamkeit verlangt. In Autobahnkreuzen, ob
am Kreuz Kaiserberg oder am Kamener Kreuz, benétigt
der Verkehrsteilnehmer keinerlei .Aufmerksamkeits-
unterstitzung”™ und der Freiraum fir kinstlerische
Gestaltung ist eng. Die Beschilderung ist aufzunehmen
und zu verarbeiten, der Verkehr bremst, beschleunigt,
Spurwechselvorgange sind standig zu beobachten und
darauf ist zu reagieren - kurz die Inhomogenitat des Ver-
kehrsablaufs erfordert volle Konzentration. Hierbei ist
ein ,Wecken" des Verkehrsteilnehmers nicht notwendig.
Hier kann jede Stérung und Ablenkung der Autofahrerin-
nen und Autofahrer zu einer supraoptimalen Aktivation
(Kontrollverlust) fiihren.

Doch neben den eher atypischen und nur bedingt kopier-
baren PilotmafB3nahmen im Bereich der BAB halt neben
einer erforderlichen Sensibilitat der Verantwortlichen
fur die Verkehrssicherheit auch die FGSV in ihren Regel-
werken bereits Einiges - wenn auch nicht immer auf den
ersten Blick erkennbar - bereit. Dass die Forschungs-
gesellschaft sich mit dem Thema der Human Factors
zurzeit vertieft auseinandersetzt, um die Regelwerks-
qualitat weiter zu verbessern, ist nur zu begriiien. Nur
so konnen Verstandnis und Sensibilitat fur die Einfluss-
nahme des gestalteten Verkehrsraums auf das Verhalten
der Nutzerinnen und Nutzer bei den Experten gescharft
werden und zum integrativen Bestandteil ihres Handelns
werden. Die Hinweise zur Gestaltung von KVP sollten
dies beispielhaft deutlich machen.

Bei allem aufgezeigten Spagat und der nicht vollends
abzustellenden Frage nach der richtigen Abgrenzung
zwischen Ablenkung und Aufmerksamkeitssteigerung
durch die Gestaltung des Verkehrsraums sollte zu jeder
Zeit immer im Blick bleiben, dass es zu aller erst um
das wertvollste Verkehrsbedirfnis (FstrG, §3 bzw. StrWG
NRW, §9) aller am Verkehr Teilnehmenden geht - die
Verkehrssicherheit. Wir wollen alle unfallfrei am Zielort
ankommen. Personliche, kommerzielle oder politische
Erwagungen sollten dabei im Interesse aller zuriickste-
hen.
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7 Smartphone & Co - (K)ein Thema in der
(Fahr-)Aus- und Weiterbildung?

Praventionskonzepte gegen Ablenkung im StraBenverkehr (best practice)

Kay Schulte, Deutscher Verkehrssicherheitsrat

Wenn man heute Uber Ablenkung im Straflenverkehr
redet oder schreibt, handelt es sich in der Regel um
die Benutzung eines Smartphones oder Mobiltelefons
wahrend des Fahrens. Das Navigationssysteme oder
On-Board-Infotainmentsysteme zu nicht hinnehmbaren
Blickabwendungen vom Verkehr fiihren, Telefongespra-
che mit Freisprechanlage oder intensive Gesprache mit
Mitfahrenden die Aufmerksamkeit binden oder Essen und
Trinken wahrend der Fahrt eine gewisse Konzentration
erfordern, wird vielfach komplett ausgeblendet bzw. sogar
falschlicherweise als normal und erlaubt angesehen.
Ablenkungen beim Fahren eines Fahrrades oder beim
Laufen werden eher gar nicht als kritisch ein gestuft.

Erhohtes Unfallrisiko durch Ablenkungen

Dabei liefert die Wissenschaft eindeutige Belege dafir,
welche Risiken mit den gesellschaftlich akzeptierten
und den gegen geltendes Recht vorgenommenen Ablen-
kungen beim Fahren verbunden sind. In einer auflerge-
wohnlich grof angelegten Naturalistic Driving Study’
konnte das Virginia Tech Transportation Institut 2015

62 DVR Schriftenreihe 20

nachweisen, dass Ablenkungen beim Fahren ein sehr
hohes Risiko beinhalten, einen Unfall, auch mit Toten
und Schwerstverletzten, zu verursachen. Dabei wurden
tber drei Jahre 3.500 Personen beim Fahren beobachtet.
Insgesamt wurden 2 Parabytes (ca. 2.000.000 Gigabyte)
an Daten von gefahrenen 35 Millionen Meilen ausgewer-
tet. Anhand der Videoaufzeichnungen der letzten sechs
Sekunden vor einem Unfall konnten sehr genaue Fest-
stellungen Uber die Art einer Ablenkung und des damit
verbundenen Einflusses auf das Unfallrisiko getroffen
werden. So beinhaltet das Wahlen einer Telefonnummer
mit dem Handy in der Hand ein 12,2-fach hoheres, das
Schreiben oder Lesen eines Textes u.a. auf einem Tablet
ein 9,9-fach hoheres und das Bedienen eines eingebau-
ten Gerates ein 4,6-fach hoheres Risiko zu verunfallen.
Auch die Suche nach einem Objekt fiihrt zu einem 9,1-
fach hoheren und Essen oder Trinken zu einem 1,8-fach
hoheren Risiko.

Fehlinterpretation von Regelungen

Pravention muss sich die Frage stellen, wie man diesem
Phanomen zielflihrend begegnen kann. Dabei stellt das
deutsche Rechtsverstandnis bereits die erste Schwierig-
keit dar. Denn frei nach dem Gedanken, ,.alles, was nicht
direkt verboten ist, sei erlaubt”, ist in Deutschland eher
ein Ubliches, wenn auch falsches Verstandnis von Rege-
lungen und damit wohl die grof3te Hirde fiir ein umfang-
liches Verstandnis von sicherem Verhalten.

Ausgesprochen deutlich wird das z.B. bei der Wahl der
Geschwindigkeit. Die allgemeinen und per Verkehrszei-
chen vorgeschriebenen Geschwindigkeitsbegrenzungen
bedeuten eindeutig, dass auch unter giinstigsten Vor-
aussetzungen nicht schneller als angezeigt gefahren
werden darf. Interpretiert wird dies jedoch in der Rich-
tung, dass Fahren bis zu dieser Geschwindigkeit erlaubt
sei, ein Trugschluss, eine Fehlinterpretation sonderglei-
chen. Hinzu kommt dann noch, dass leichte Ubertretun-
gen als Kavaliersdelikt angesehen werden.

Das Beispiel der alten Formulierung des § 23 Absatz 1a
der StVO? ist ein Paradebeispiel fiir Fehlinterpretatio-



nen. So hief3 es dort: ,Wer ein Fahrzeug fihrt, darf ein
Mobil- oder Autotelefon nicht benutzen, wenn hierfir
das Mobiltelefon oder der Horer des Autotelefons auf-
genommen oder gehalten werden muss. Dies gilt nicht,
wenn das Fahrzeug steht und bei Kraftfahrzeugen der
Motor ausgeschaltet ist.”

Mit dieser Formulierung wurde gesellschaftlich inter-
pretiert, dass das Telefonieren mit einer Freisprechein-
richtung erlaubt sei. Weit gefehlt, denn mit der Formu-
lierung wurde beispielhaft nur eine konkrete Handlung
ausdricklich verboten. Beachtet werden musste aber
fur alle anderen Handlungen auch der §1 der StVO.
Dort heif3t es eindeutig im Absatz 1: ,Die Teilnahme am
StraBenverkehr erfordert standige Vorsicht und gegen-
seitige Riicksicht”. Der Begriff ,standige Vorsicht” sagt
unmissverstandlich, dass Ablenkungen jedweder Art
nicht zuldssig sind, egal ob unterwegs zu Fuf3, auf dem
Fahrrad, mit dem Motorrad oder einem Kfz. Genau
genommen erlaubt auch der § 23 Absatz 1a nicht das
Telefonieren mit einer Freisprecheinrichtung, sondern
er verbietet ausdricklich das Telefonieren wahrend der
Fahrt, wenn das Telefon aufgenommen und gehalten
werden muss. Momentan kann die Nutzung mit Frei-
sprecheinrichtung noch nicht als Ordnungswidrigkeit
geahndet werden, solange nichts passiert ist.

Die vorgesehene Veranderung des § 23 Absatz 1a der
StVO? ist da in seinen Formulierungen zwar préaziser,
aber immer noch nicht konsequent genug, um das Pro-
blem richtig in den Griff zu bekommen. Denn dort heif3t
es:

.Wer ein Fahrzeug fiihrt, darf ein elektronisches Gerat,
das der Kommunikation, Information oder Organisation
dient oder zu dienen bestimmt ist, nur benutzen, wenn

1. hierfir das Gerat nicht aufgenommen oder nicht
gehalten wird und
2.entweder
a)nur eine Sprachsteuerung und Vorlesefunktion
genutzt wird oder
blzur Bedienung und Nutzung des Gerates nur eine
kurze Blickzuwendung zum Gerat bei gleichzeitiger
Blickabwendung vom Verkehrsgeschehen erfolgt
oder erforderlich ist, die einen Zeitraum von einer
Sekunde nicht Uberschreitet.”

Andere europaische Lander gehen da deutlich weiter.
So kam es am 22. Juni 2017 im Litauischen Parlament

zu einer Initiative einiger Abgeordneter, die Nutzung
eines Handys/Smartphones durch zu FuB3 Gehende beim
Uberqueren von Straflen zu verbieten und bei Zuwider-
handlungen mit BuB3geld zu belegen.* In Irland fihrt jede
verbotene Nutzung eines Handys wahrend der Fahrt
zu einer Gerichtsverhandlung. Im Wiederholungsfalle
innerhalb von 12 Monaten kann dies bis zu drei Monaten
Geféngnis und/oder 2.000 € fihren. An diesen Beispie-
len wird sichtbar, dass das Problem Ablenkung durch
moderne Kommunikations- und Informationssysteme
vielfaltig ist und in unterschiedlicher Richtung von ein-
zelnen Staaten aufgegriffen wird.

Grenzen der Wahrnehmung

Viele haben schon mal erlebt, welche Kapazitdaten ein
Telefongesprach oder ein Gesprach binden kann. Ver-
tieft in Gesprachsinhalte oder Gedanken werden andere
Reize komplett ausgeblendet. .War die Ampel jetzt griin
oder rot?” ist eine Frage, die sich so mancher schon mal
gestellt hat. In diesen Momenten sind Fahrende nicht
mehr .frei” und kénnen Relevantes nicht mehr wahr-
und aufnehmen, geschweige denn, relevante von nicht
relevanten Dingen unterscheiden. Nicht selten wird nach
einem Unfall sogar argumentiert, man hatte andere, am
Unfall Beteiligte gar nicht gesehen, sie waren plotzlich
einfach da. Da stellt sich die Frage, wie so etwas mdglich
ist?
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Das menschliche Auge hat wahrend einer Fixation
(Scharfsehen) gerade einmal ein Blickfeld von 2 Grad.
Wahrend einer Sekunde kdnnen zwei bis drei sogenannte
Sakkaden (Neuausrichtungen des Auges zur Fixation)
durchgefiihrt werden. Diese Fixationen kdnnen mit dem
Begriff .Sehen” verbunden werden. Etwas sehen bedeu-
tet aber noch nicht, etwas wahrnehmen, denn Wahr-
nehmung ist das Ergebnis von Informationsgewinnung
und -verarbeitung, bewusst oder auch unbewusst. Fir
die Verarbeitung missen im Gehirn aber entsprechende
Kapazitaten vorhanden sein. Dabei kann das Kurzzeit-
gedachtnis gerade einmal 5 - 9 sogenannte ,,Chunks”
verarbeiten. Ein Chunk ist ein kleiner Block sprachlicher
Information, je nach persdnlicher Kodierung sogar aus
mehreren Wortern bestehend. Wenn also das Gehirn mit
der Verarbeitung von intensiven Gesprachen beschaftigt
ist, kann es sein, dass zwar das Auge Fixationen durch-
fihrt und damit Scharfsehen ermdglicht, aber dennoch
eine Wahrnehmung nicht erfolgt. Das Gehirn befindet
sich an seinen Grenzen der Informationsverarbeitung.

»Blindflug“ durch Ablenkung

Egal um welche Form von Ablenkung es sich handelt, ein
intensives Gesprach, das Bedienen eines Infotainment-
systems oder die kurze Textnachricht am Smartphone,
es fuhrt zu Blickabwendungen vom Verkehrsgesche-

hen, Blickzuwendungen zu anderen Geraten oder einer
Uberlastung des Gehirns. Dies kann in manchen Féllen
mehrere Sekunden andauern. Dariber sind sich viele
Auto oder Fahrrad Fahrende nicht im Klaren. Allein eine
Blickabwendung von einer Sekunde beinhaltet bei einer
Geschwindigkeit von 50 km/h eine Blindflugstrecke von
etwa 14 m (13,89 m), bei einer Geschwindigkeit von 60
km/h knapp 17 m (16,67 m) und bei 30 km/h gute 8 m
(8,34 m), die zurlickgelegt werden, ohne etwas zu sehen.
Das sind eigentlich beeindruckende Zahlen, die bereits
fur sich sprechen sollten. Dennoch lassen sich Fahrende
und Laufende gerne auf Ablenkungen ein und blenden
mogliche Konsequenzen komplett aus. Dies liegt in Per-
sonlichkeitsmerkmalen und fehlerhaften Erfahrungs-
werten begriindet.

Der Einfluss von Personlichkeitsmerkmalen

Die Neigung zur Nutzung von Informations- und Kommu-
nikationssystemen wahrend der Fahrt oder beim Gehen
wird durch unterschiedliche Faktoren beglinstigt. Im
Rahmen seiner Masterarbeit stellte Moritz Becker fest,
dass ein Smartphone haufiger genutzt wird, je hoher die
Angst etwas zu verpassen bei Auto und Fahrrad Fah-
renden ausgepragt ist.> Es scheint bei diesen Personen
wichtig zu sein, immer und Uberall in Echtzeit Informa-
tionen aufzusaugen und ggf. zu kommentieren. Dabei
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bildet der begleitende Ton einer eingehenden Nachricht
eine Art ,Schlisselreiz”, der zum sofortigen Nachsehen
verleitet und von der Fahraufgabe ablenkt.

Der Einfluss von fehlerhaften Erfahrungswerten

Ein Grofteil von Fahrenden hat keine wirklich konkrete
Vorstellung von Entfernungen und verschatzt sich nicht
nur beim Fahren selbst, sondern auch beim Gehen, wenn
keine klaren Orientierungspunkte vorliegen. Die Wahl
des Sicherheitsabstands durch Fahrende zeigt dies ein-
drucksvoll, besonders innerhalb von Ortschaften. Es ist
schwer, wahrend einer Fahrt mit einer Geschwindigkeit
von 50 km/h ohne Orientierungspunkte einen Abstand
von 14 m (entspricht bei 50 km/h einer Sekunde) oder
28 m (entspricht bei 50 km/h zwei Sekunden) richtig ein-
zuschatzen. Viele Autofahrende verlassen sich hier eher
auf ihr ,Bauchgefiihl” und fahren leider viel zu dicht auf.
Die konsequente Anwendung der 2-Sekundenregel muss
aber immer wieder trainiert werden, mehrmals taglich,
um ein einigermafien sicheres Gefiihl fir Abstdande zu
bekommen.

Aufgabe von Pravention

Die Aufgabe von Pravention ist es, Fahrenden und Lau-
fenden die Risiken von Ablenkungen zu erlautern, ver-
standlich zu machen und vor Augen zu flihren, wie
beschrankt wir Menschen eigentlich sind und welche
Auswirkungen Ablenkungen beim Fahren oder Gehen
haben kénnen. Dabei gilt es, die Auswirkungen hautnah
erleben zu lassen, damit Fahrende oder Gehende ihr all-
tagliches Verhalten Gberdenken und verandern. Kampa-
gnen oder Ratschlage alleine reichen nicht aus, da die
thematisierten Auswirkungen nicht unmittelbar spirbar
sind. Kampagnen und Ratschlage konnen begleitend
unterstiitzen. Das konkrete Erleben der Auswirkun-
gen von Ablenkungen muss prioritar in der Pravention
behandelt werden. Dabei gilt es, so frih wie mdglich
anzusetzen und die folgenden Forderungen zu beriick-
sichtigen:

1.Einfiihrung eines verbindlichen Curriculums fiir die
Fahrausbildung

In Deutschland sind wir noch in der Situation, dass es im
Rahmen der Fahrausbildung zwar eine Fahrschiler-Aus-
bildungsordnung gibt, jedoch kein verpflichtendes Curri-
culum. In der Fahrschiiler-Ausbildungsordnung tauchen
fir den theoretischen Unterricht zwar Begriffe wie Ablen-

kung, Aufmerksamkeitsdefizite und Konzentrationsman-
gel auf, aber jedem Fahrlehrer und jeder Fahrlehrerin
bleibt es liberlassen, wie und welche Aspekte behandelt
werden. Die International Commission for Driver Testing
(CIECA®) hat im Jahr 2015 im Rahmen des Road User
Education Projects unter dem Titel ,FACE 15" (Frame-
work for a Curriculum for Driver Education published in
2015) einen Vorschlag fiir ein Rahmencurriculum fir die
Fahrausbildung veroffentlicht. Hier wird nicht nur eine
konkrete Verzahnung von Theorie und Praxis beschrieben,
sondern es werden themenorientiert die zu vermitteln-
den Inhalte aufgezeigt und der theoretischen und prak-
tischen Ausbildung zugeordnet. Dabei wird das Thema
Ablenkung durch Infotainmentsysteme oder die Nutzung
moderner Kommunikationssysteme mehreren zu vermit-
telnden Inhalten zugeordnet und thematisiert. In ,FACE
15" wird eine stufenweise Ausbildung mit konkreten Vor-
gehensweisen fiir einen zielfihrenden Unterrichtsaufbau
beschrieben und eine Matrix zur Verfligung gestellt, die
Hilfestellung fir die Auswahl geeigneter Unterrichts-
methoden gibt. ,FACE 15" wird bereits in europé&ischen
Staaten verwendet und wurde national adaptiert. Warum
die deutsche Fahrlehrerschaft Gber ,FACE 15" bisher
leider keine Informationen bekommen hat, geschweige
denn ,FACE 15" anwendet, ist nicht nachzuvollziehen. Die
Grinde dafir liegen im Bereich der Spekulationen.

Unabhéangig von der Existenz solcher curricularer Vor-
schldge, ist die Forderung zu erheben, dass Deutschland
ein vorgeschriebenes Curriculum fir die Fahrausbil-
dung bendtigt, indem Ablenkung als ein zentraler Aspekt
behandelt wird.

2.Entwicklung von padagogischen Modulen fiir den
Einsatz in der theoretischen Fahrausbildung

Gerade in der Fahranfangervorbereitung, aber auch
schon im schulischen Kontext gilt es, das Thema Ablen-
kung und deren Auswirkung fiir den Straflenverkehr
erlebnisorientiert zu behandeln. Dies erfordert jedoch
ein Umdenken in der theoretischen Fahrausbildung.
Nicht die Nutzung moderner Medien steht hier im Vor-
dergrund, sondern die Anwendung erlebnisorientierter
padagogischer Methoden ist gefordert, damit die Aus-
wirkungen von Ablenkung erfahrbar werden. Moderne
Medien kdnnen hier, wie Kampagnen, unterstiitzend
wirken, aber nicht den Schwerpunkt der Auseinander-
setzung darstellen. Im DVR-Konzept ., Aufbauseminar
fir Fahranfanger” und in der Aktion ,Jugend will sich-
er-leben” 2017/2018 der DGUV-Landesverbdnde unter
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dem Titel ,Sicher hin und zuriick - Wege ohne Unfall”
findet sich z.B. eine erprobte Vorgehensweise, die sofort
flachendeckend in den theoretischen Unterricht der
Fahrausbildung integriert werden konnte und Ablenkung
durch die Nutzung eines Smartphones erlebnisreich und
aktiv thematisiert.

Hierbei werden im Rahmen eines Rollenspiels im Unter-
richtsraum z.B. folgende Auftrage herausgegeben:

Fahrer/Fahrerin:

Setzen Sie sich auf den Fahrersitz (z.B. Stuhl]) und halten
Sie das Lenkrad in den Handen. Bitte beobachten Sie den
.Richtungsgeber” und folgen Sie seinen Vorgaben durch
Drehungen des Lenkrads (z.B. einen Teller). Sobald Ihr
Mobiltelefon eine SMS erhalt, lesen und beantworten
Sie diese wihrend Sie weiter .fahren”. Warten Sie im
Anschluss, wahrend Sie weiter fahren, die Antwort ab
und lesen diese.

Richtungsgeber:

Stellen Sie sich ca. 2-3 m vor den Fahrer bzw. die Fah-
rerin und zeigen sie in regelmafigen Abstanden durch
kurze Handbewegungen in verschiedene Richtung, in die
der Fahrer bzw. die Fahrerin fahren soll.

Richtungsbeobachter:

Beobachten Sie den Fahrer bzw. die Fahrerin, ob er oder
sie den Richtungsanweisungen des Richtungsgebers
folgt oder nicht.

SMS-Sender:

Setzen Sie sich Riicken an Ricken hinter den Fahrer
bzw. die Fahrerin. Schreiben Sie etwa 10 Sekunden nach
Beginn des Rollenspiels bitte folgende SMS an den Fah-
rer bzw. die Fahrerin: ,\Wann kommst Du und was hast
Du an?” Wenn Sie die Antwort bekommen haben, schrei-
ben Sie bitte z.B. .Bring bitte noch einen Strauf3 bunter
Blumen mit."

Blickabwendungsbeobachtende - ein oder zwei Beob-
achtende des Fahrers bzw. der Fahrerin:

Bitte beobachten Sie wahrend der Fahrt genau, wie oft
der Fahrer bzw. die Fahrerin den Blick vom Verkehr
(Richtungsgeber] abwendet und den Blick zum Smart-
phone fiihrt. Zahlen Sie genau die Anzahl der Blickab-
wendungen.

Blickabwendungszeitenzahlende - zwei bis drei Beob-
achtende des Fahrers bzw. der Fahrerin:
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Bitte halten Sie sekundengenau fest, wie lange die jewei-
ligen Blickabwendungszeiten vom Verkehr (Richtungs-
geber) hin zum Smartphone dauern, um eine genaue
Angabe dariiber zu bekommen, wie lange die Blickab-
wendungszeiten insgesamt dauern.

Zeitnehmer:
Starten Sie das Rollenspiel und lassen Sie es langstens
90 Sekunden lang laufen.

In der Folge dieses recht kurzen Experiments folgt dann
eine Auswertung. Dabei sollen die Erkenntnisse madg-
lichst visualisiert festgehalten werden.

Zuerst wird der Fahrer bzw. die Fahrerin befragt, wie er
bzw. sie diese Situation erlebt hat. Dabei gilt es heraus
zu stellen, was eher einfach und was vor allem nicht
so einfach war und wie es ihnen dabei ergangen ist. In
der Folge berichten dann die Blickabwendungsbeob-
achtenden, wie oft Blickabwendungen erfolgten. Dies
wird durch die genauen Angaben der Blickabwendungs-
zeitenzahlenden sowie die Gesamtfahrzeit erganzt,
so dass z.B. das Bild 1 (S. 67) entstehen kénnte. Als
Erganzung wird nun noch die vom Fahrenden geschrie-
bene SMS vorgelesen und nach Fehlern untersucht. Mit
den nun vorhandenen Angaben lasst sich sehr schnell
anhand von verschiedenen Geschwindigkeiten verdeut-
lichen, welche Auswirkungen z.B. das Schreiben einer
SMS wahrend der Fahrt hat. Dies kann noch durch die
Beobachtungen des Richtungsbeobachters erganzt wer-
den, um zu verdeutlichen, dass es im Rahmen der Fahrt
schon zu Unfallen gekommen ware.




Bild 1: Nur mal eine SMS ....
Gesamtzeit: 89 Sekunden
Blickabwendungen: 15
Abwendungszeiten: 24 Sekunden
bei einer Stadtfahrt mit 50 km/h
Gesamtfahrstrecke: 1.236 m

Blind gefahren: 333m
beim Laufen mit 6 km/h

148 m
40 m

Gesamtlaufstrecke:

Blind gelaufen:

Um Fahrende und Laufende dauerhaft zu sensibilisie-
ren, ist anzustreben, weitere padagogisch erlebnisreiche
Module zu entwickeln, um Ablenkung und Nutzung von
Smartphones zu thematisieren.

Aber, Achtung! Es gibt bereits Konzepte, bei denen eine
derartige Ubung direkt im Auto beim Fahren durchge-
fuhrt wird und Fahrende gebeten werden, wahrend des
Fahrens eine SMS zu schreiben. Diese Vorgehensweise
muss als klares ,,No go!“ bezeichnet werden. Es fehlen
einerseits die wichtigen Beobachtungen hinsichtlich der
Blickabwendungen und der Blickabwendungszeiten, um
die Brisanz des Verhaltens zu verdeutlichen. Und ande-

rerseits konnen Fahrende, wenn hierbei nichts passiert,
diese Art der Ubung falschlicherweise als Bestatigung
empfinden, dass man wahrend der Fahrt eine SMS
schreiben kénne. Es muss bei jeder zu entwickelnden
Ubung sichergestellt werden, dass derart kontraproduk-
tive Erfahrungen verhindert werden.

3.Einfiihrung von sogenannten ,, Ablenkungsaufgaben®
in der Fahrausbildung und Fahrerlaubnispriifung

Um junge Menschen, die die Fahrerlaubnis erwerben
wollen, richtig vorzubereiten, ist die Einfihrung soge-
nannter ,Ablenkungsaufgaben™ fiir die Ausbildung und
die Prifung dringend geboten. Hierzu wurde in Grof3-
britannien ein Modellversuch im Rahmen der Priifung’
durchgefiihrt. Deutlich hervorgehoben werden muss,
dass es sich dabei nicht darum handelt, Ablenkungen zu
trainieren, denn Ablenkungen lassen sich nicht trainie-
ren, sie kommen einfach in der jeweiligen Situation.

Diese Ubungen dienen dazu, den jungen Menschen vor
Augen zu fiihren, wie sich Ablenkungen auswirken kon-
nen und welche Strategien dazu beitragen, sich nicht
ablenken zu lassen. Nachdem 2015 sowohl aus Oster-
reich als auch aus Deutschland® die Einfiihrung solcher
Ubungen vorgeschlagen wurde, kam es aus Kreisen der
Fahrlehrerschaft zu ersten Widerstanden. Dies kann
durchaus daran liegen, dass mit dem Begriff ,Ablen-
kungslibung” Missverstandnisse aufgetreten sind.

Gemeint ist hier, dass im Rahmen der Ausbildung und
Prifung kurze Zwischenaufgaben gestellt werden, die
von der reinen Fahraufgabe wegfiihren konnen, um zu
sehen, wie Fahranfanger und Fahranfangerinnen darauf
reagieren und zu welchem Zeitpunkt er oder sie das tut,
um es anschliefend im Gesprach auszuwerten. Hierzu
konnen wahrend einer Fahrt, z.B. einer Orientierungs-
fahrt mit Zielangabe und Orientierung nach Beschil-
derung, Lernende gebeten werden, wenn maglich, das
Fenster zu 6ffnen oder die Heckscheibe zu reinigen.
Dabei gilt es zu beobachten und anschlieBend auszu-
werten, zu welchem Zeitpunkt die erbetene Handlung
erfolgte. Wenn durch diese Nebenaufgabe Unsicherhei-
ten im Handling auftreten, sollte an geeigneter Stelle
angehalten und dies ausgewertet werden. Ziel ist, dass
die jungen Menschen lernen, entsprechende Nebenauf-
gaben nur in Situationen durchzufiihren, in denen diese
Aufgaben sicher durchgefiihrt werden konnen, z.B. nach
dem Befahren und nicht wahrend des Befahrens einer
Kurve.
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Weitere, magliche Aufgabeformate kdnnten wie folgt
aussehen:

- .Kdnnen Sie mir bei Gelegenheit sagen, wie diese
StraBe heift?”

- .Kdnnten Sie bitte bei Gelegenheit das Radio einschal-
ten?”

- .Kdnnten Sie bitte bei Gelegenheit die Liftung bzw.
Klimaanlage einschalten?”

- .Konnten Sie bitte bei Gelegenheit die Liiftung bzw.
Klimaanlage ausschalten?”

- Kdnnten Sie mir bitte bei Gelegenheit den durch-
schnittlichen Kraftstoffverbrauch mitteilen?”

Mit dem DVR-Beschluss vom 27. Oktober 2016 wird
zumindest die verpflichtende Einfihrung von ,Ablen-
kungslibungen”, die wissenschaftlich entwickelt und
begleitet werden, fir die Ausbildung empfohlen. In eine
vergleichbare Richtung geht auch die Empfehlung des
55. Verkehrsgerichtstags (AK I1) im Jahr 2017.

Eine derartige Ubung eignet sich auch fiir die Beobach-
tungsfahrt im Rahmen des Aufbauseminars fir Fahran-
fanger, insbesondere, da in der Uberarbeitenden Kon-
zeption aus dem Jahr 2017 das Thema , Ablenkung durch
Smartphones” einen besonderen Stellenwert erhalten
hat.

Unabhéngig davon muss das Thema ,Ablenkung”
schnellstmoglich Gegenstand der theoretischen Fahr-
erlaubnispriifung werden. Hierfiir sind geeignete Aufga-
benformate zu entwickeln, die unterschiedliche Formen
von Ablenkungen thematisieren (Smartphonenutzung,
bordeigene Informations- und Kommunikationssysteme
etc.). Dabei muss deutlich werden, dass die Nutzung
elektronischer Gerate wahrend der Fahrt gesellschaft-
lich gedachtet werden muss.

4. Ablenkung als Thema in der Weiterbildungen von
Fahrenden

Im Rahmen des Fortbildungsseminars fiir Fahranfan-
ger [FSF)? aus dem Jahr 2003 wurden spezielle Ubungen
entwickelt, z.B. Fahrende auf nicht offentlichen Gelan-
den gezielt abzulenken und die Auswirkungen gruppen-
dynamisch auszuwerten.

So lasst sich z.B. das Thema Ablenkung im Rahmen des

Befahrens eines Slaloms dahingehend thematisieren,
dass wahrend des Befahrens Fahrende direkt abgelenkt
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werden. Diese Ubungen wird grundsitzlich mit Beifah-
rern durchgefihrt. Der Beifahrer bzw. die Beifahrerin
hat heimlich spezielle Ablenkungsauftrage erhalten. Im
ersten Schritt wird ein Slalom so durchfahren, dass Fah-
rende sich an die Aufgabe gewdhnen und den Parcours
mit einer gleichmaBigen Fahrweise bewaltigen. Wenn
ein gleichmaBiges Durchfahren erreicht wurde, wird in
einem zweiten Schritt der Slalom nochmals befahren.
In dieser Sequenz hat nun der Mitfahrer bzw. die Mit-
fahrerin die Aufgabe, die fahrende Person mittels des
heimlich herausgegebenen Auftrages abzulenken. Die
Ablenkungsauftrage konnen beispielsweise wie folgt
aussehen:

- .Sag mal, was ist eigentlich die Wurzel aus 1447?"
- .Hey, coole Schuhe. Wo hast du die gekauft?

- .Sag mal, wie spét ist es eigentlich?”

- ..Sie dir mal diese SMS an.”

In der Regel werden Fahrende dabei aus ihrem Fahr-
rhythmus gebracht und es kommt dazu, dass Pylonen
berlhrt oder Uberfahren werden. Dies muss dann in
einem Gruppengesprach thematisiert werden. Wichtig
bei solchen Ubungen ist, dass Fahrende nicht darauf vor-
bereitet werden, was in der Ubung geschehen soll. Kont-
raproduktiv ist z.B. eine Einfihrung mit den Worten ,Wir
werden gleich eine Ubung zum Thema Ablenkung durch-
fiihren”. Dann braucht diese Ubung nicht mehr gefahren
werden, da Fahrende bereits darauf vorbereitet sind.

Eine weitere, erprobte Ubung verdeutlicht wahrend des
Fahrens, wie es zu einer Informationsiberflutung kom-
men kann. Dabei fahren in einem Fahrzeug drei Mit-
fahrende mit. Fahrende erhalten z.B. den Auftrag, eine



Gefahrbremsung durchzufiihren, wenn sie das Wort
.Regenwurm™ horen. Die drei Mitfahrenden haben im
Vorfeld auch wieder heimlich entsprechende Aufgaben
erhalten, die sie fir sich als Geheimnis behalten sollen.

Diese Auftrage sehen wie folgt aus:

Mitfahrer 1: Sobald der Wagen eine Geschwindigkeit von
40 km/h erreicht hat, lesen Sie laut folgende Warter vor.
Wenn Sie alle Worter vorgelesen haben, fangen Sie wie-
der von vorne an.

.Regenwetter, Regenschirm, Regenbogen, Regenwald,
Regenschutz, Regenrinne, Regenwurm, Regenradar”

Mitfahrer 2: Sobald der Wagen eine Geschwindigkeit von
40 km/h erreicht hat, lesen Sie laut folgende Warter vor.
Wenn Sie alle Wérter vorgelesen haben, fangen Sie wie-
der von vorne an.

.Sonnenbrand, Sonnenschutz, Sonnencreme, Sonnen-
bad, Sonnenfinsternis, Sonnenschein, Sonnenaufgang,
Sonnenuntergang.”

Mitfahrer 3: Sobald der Wagen eine Geschwindigkeit von
40 km/h erreicht hat, lesen Sie laut folgende Warter vor.
Wenn Sie alle Worter vorgelesen haben, fangen Sie wie-
der von vorne an.

Winterzauber, Winterzeit, Winterurlaub, Wintertraume,
Winterwetter, Wintergarten, Winterreifen, Winterfreuden”

Entscheidend fiir die Ubung ist, dass alle drei Mitfahren-
den gleichzeitig ihre Worte laut vorlesen. In der Regel
sind Fahrende damit uberfordert und werden nicht so
reagieren, wie sie sollten. Dies muss dann im Anschluss
an die Ubung mit der Gruppe ausgewertet werden.

Da das Thema Ablenkung durch moderne Informa-
tions- und Kommunikationssysteme eine immer grof3ere
Bedeutung fir den Strafenverkehr bekommen wird,
sind padagogische Vorgehensweisen zu nutzen, die Fah-
renden erlebbar vor Augen fiihren, was Ablenkung oder
Informationsiiberflutung fir Auswirkungen bei der Ver-
kehrsteilnahme nach sich ziehen. Hierfir miissen Ange-
bote entwickelt und genutzt werden, die entsprechende
Erfahrungen als Auto oder Fahrrad Fahrende und als zu
Ful3 Gehende moglich machen. Eine kommunikative und
mediale Begleitung kann zielfihrend unterstitzen, aber
eine personliche Erfahrung nicht ersetzen.
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8 Unfallursache Ablenkung -
Forschung und Mafinahmen in Osterreich

Gregor Bartl, Institut alles-fiihrerschein.at, Wien, 2017
1. Abstract

Osterreichische und internationale Studien belegen, Ablen-
kung ist Unfallursache Nummer Eins im Straf3enverkehr.
Seit 2012 wird Ablenkung in Osterreich von der Exekutive
als Unfallursache erhoben und in der Statistik Austria
mit ca. 38% ausgewiesen. Bereits die erste in Osterreich
durchgefiihrte Unfallursachenstudie aus dem Jahr 2006
kam zu dem Ergebnis, dass 36% der Unfélle in erster Linie
durch Ablenkungen verursacht wurden. Eine Befragungs-
studie unter Osterreichischen Fahranfangern aus 2015
zeigte, dass jeder Dritte Fahranfangerunfall auf Ablenkung
zurlickzuflihren ist. Unabhangig von Unfallen, wird von
Fahranfangern Handy telefonieren und SMS schreiben als
deren haufigste Ablenkung genannt. Eine weitere Befra-
gungsstudie aus 2017 zeigte, dass im Rahmen des zwei-
stiindigen verkehrspsychologischen Gruppengesprachs im
Rahmen der verpflichtenden zweiten Ausbildungsphase
eine Einstellungsanderung zum Thema Handy am Steuer
erzielt werden konnte. Im Marz 2016 wurden Fragen zur
Ablenkung bei der theoretischen Fahrpriifung in Osterreich
eingefiihrt. Standardisierte Ablenkungsaufgaben bei der
praktischen Fahrpriifung sind in England bereits im Expe-
rimentalstadium und in Osterreich in Diskussion.

2. Einleitung

Mit ca. 38% weist die Statistik Austria ..Unaufmerksam-
keit / Ablenkung” als Unfallursache Nummer Eins bei
Unfallen mit Personenschaden aus (nach Einschatzung
durch die Polizeiorgane - nicht gerichtsprajudizierend).
Neben weiteren Unfallursachen wird Unaufmerksamkeit
/ Ablenkung seit dem Jahr 2012 erhoben. Davor wurden
Unfalle, bei denen Ablenkung augenscheinlich die Haupt-
unfallursache darstellte, .sonstigen Unfallursachen”
oder anderen Unfallursachen - insbesondere ,lber-
héhte Geschwindigkeit” zugeordnet.

Ablenkung als Hauptursache von Stra3enverkehrsunfal-
len mit Personenschaden (Statistik Austria):

Jahr 2012:
Jahr 2013:

34,7%
37.1%
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Jahr 2014: 38,3%
Jahr 2015: 37,8%
1. Halbjahr 2016: 37,4%

Der Grund, dass Ablenkung als Unfallursache in die Erhe-
bung aufgenommen wurde, lag im Bekanntwerden von For-
schungsergebnissen, wonach Ablenkung einen wesentlichen
Anteil am Unfallgeschehen hat. In weiterer Folge wurden
Mafnahmen in der Fahreraus- und weiterbildung zur Redu-
zierung der Unfallursache Ablenkung in Osterreich ergriffen.

3. Forschung zu Ablenkung in Osterreich und inter-
national (chronologische Darstellung)

Die erste wesentliche Studie zum Thema Ablenkung
als Unfallursache stammt aus England. Maycock (1995,
2002) vom TRL (Transport Research Laboratory) befasste
sich in einer Befragungsstudie mit Unfallursachen. Es
wurden nur mannliche Fahrer befragt. Unaufmerksam-
keit stellte sich dabei mit 24% als die relativ haufigste
zum Unfall beitragende Ursache heraus.

Durch Maycocks Ergebnisse angeregt, wurde die erste
osterreichische Studie von Bartl & Hager (2006b) durch-
geflihrt, wobei sich die Grundaussage von Maycock
bestatigte. Verkehrspsychologen fiihrten 2.128 person-
liche Tiefeninterviews durch, wobei 852 verschuldete
Sach- und Personenschadensunfalle von Mannern und
Frauen analysiert werden konnten.




Unaufmerksamkeit / Ablenkung stellte mit 35,6% die
relativ haufigste Unfallursache dar. Diese 35,6% teilen
sich folgendermafien auf: 17,1% der Unfallverursacher
waren durch Gedanken abgelenkt, 4,6% durch Gespra-
che mit Mitfahrern, 4,3% durch das Handy, 3,9% durch
Nebentatigkeiten wie Rauchen, Radio, etc., 2,8% durch
unaufmerksames Schauen, 1,4% durch Kinder im Fahr-
zeug und 1,6% durch sonstige Ablenkungen.

Des Weiteren wurden folgende Unfallursachen fest-
gestellt: 14% aller Unfalle waren in erster Linie auf fur
die Situation Uberhohte Geschwindigkeit zurtickzufih-
ren. Die meisten von diesen 14% Unfallverursachern
fuhren wegen Stress und weil sie gedankenlos waren
zu schnell. Aggressivitat, Risikofreudigkeit etc. spielten
eine geringe Rolle bei der Unfallursache Schnellfahren.
Weitere 14% der Unfalle waren primar auf Unerfahren-
heit zuriickzufihren. Es folgte zu geringer Sicherheits-
abstand als Hauptunfallursache mit 10%, ebenfalls in
erster Linie wegen Gedankenlosigkeit und Stress. Wei-
tere Unfallursachen waren mangelnde Fahigkeiten mit
7%, Midigkeit mit 5% und Alkohol sowie Sonstiges mit
5%. 9% blieb Restrisiko im Sinne von unvorhersehbaren
externen Unfallumstanden.

Talbot, R. & Fagerlind, H., (2009) fanden heraus, dass
in 32% jener Unfalle, die in die SafetyNet Accident Cau-
sation Database aufgenommen wurden, zumindest ein
Fahrer oder FuBgadnger unaufmerksam oder abgelenkt
war. Die SafetyNet Accident Causation Database bein-
haltet 1.005 Unfalle. Diese Unfalle wurden durch sechs
Unfallanalyse-Teams in folgenden Landern (meist direkt
vor Ort) aufgenommen: Deutschland, Italien, Nieder-
lande, Finnland, Schweden, Vereinigtes Konigreich.

In einer deutschen Meta-Analysis (Kihn & Gehlert,
2015), basierend auf 56 Publikationen, wurde das Aus-
maf der Ablenkung bewertet. Diese Meta-Analyse wurde
vom Gesamtverband Deutscher Versicherer (GDV) und
der Technischen Universitat Braunschweig durchge-
fuhrt. Folgende Rangreihung hinsichtlich der Starke der
Ablenkung ergab sich:

SMS schreiben / lesen: 69%

Handy bedienen: 62%

Navigation: 59%

Handy telefonieren: 47%

MP3-player Titelsuche: 47%

SMS senden: 44%
On-board-computer Verwendung: 34%

Noakr~oLDd -

8. Mitfahrer: 33%
9. Radio Sendersuche: 17%
10. SMS Empfangen: 15%

Forscher der University Utah (Strayer et al., 2014, unter-
stiitzt durch die AAA Foundation for traffic Safety) fan-
den heraus, dass selbst sprachgesteuerte Interaktions-
technologien im Auto (SMS etc.) zu einer signifikanten
Ablenkung fihren, obwohl die Fahrer hierbei die Hande
weiterhin am Lenkrad halten konnen.

Zu einem vergleichbaren Resultat kamen deutsche
Forscher (Paridon et al, 2015). Sprachgesteuertes
SMS-Schreiben, wobei die Hande ebenfalls am Lenkrad
verbleiben konnten, fihrte zu einer signifikanten Beein-
trachtigung der Spurfiihrung im Simulator-Experiment,
verglichen mit einer Kontrollgruppe ohne Ablenkung.
Die starkste Beeintrachtigung zeigte sich, wenn die Ver-
suchspersonen die SMS manuell tippten, was eine wei-
tere Versuchsbedingung darstellte.

Am University College London (Lavie et al., 2014; Rees et
al., 1997) konnte mittels Kernspintomografie analysiert
werden, dass der visuelle Kortex bei kognitiver Uberlas-
tung (schnelles Erkennen und Lesen von zweisilbigen
Woartern) in seiner Aktivitat herunterféhrt. Dieses Resul-
tat wird von den Autoren als neurologisches Korrelat fir
die ,Aufmerksamkeitsblindheit” interpretiert (wenn man
kognitiv stark gefordert ist, wird man ,blind” fir optische
Reize).

Carney et al. (2015) von der Universitat lowa analysier-
ten Unfalle junger Fahranfanger, die von eingebauten
Kameras gefilmt wurden (Ltyx DriveCam in-vehicle video
camera system). 1.691 Unfélle konnten analysiert werden.
Das Alter der Fahrer lag zwischen 16 und 19 Jahren. Die
Unfalle ereigneten sich zwischen August 2007 und Juli
2013. In 58% der Unfalle war der Fahrer unaufmerksam
oder mit einer anderen als der Fahraufgabe beschaftigt.

Folgende Ablenkungen konnten analysiert werden:
1. Interaktion mit Mitfahrern: 15 %

Handy: 12 %

Auf etwas im Fahrzeug schauen: 10%

Auf etwas aufBerhalb des Fahrzeuges schauen: 9%
Singen / Tanzbewegungen zu Musik: 8%

Sich pflegen / Schminken: 6%

Nach einem Gegenstand greifen: 6 %

Etc.

® N
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Einige Crash Videos wurden auf youtube gestellt: https://
www.youtube.com/watch?v=SDWmwxQ_NnY&featu-
re=youtu.be

Ebenfalls im Jahr 2015 wurde das Ausmaf von Ablen-
kung als Unfallursache bei dsterreichischen Fahran-
fangern analysiert. In Osterreich miissen alle Fahr-
anfanger seit dem Jahr 2003 im Rahmen der zweiten
Ausbildungsphase u. a. an einem zweistiindigen ver-
kehrspsychologischen  Gruppengesprach teilnehmen
(§ 4a,b,c FSG). Dieses Gruppengesprach wird durch-
schnittlich neun Monate nach Erwerb der Lenkberechti-
gung besucht (Bartl & Hager, 2006a). Speziell geschulte
Psychologen leiten diese Seminare. Es wird in einer offe-
nen Atmosphare u. a. Uber bisherige Vorkommnisse der
Fahranfanger gesprochen, um Losungsstrategien fir die
Zukunft individuell zu entwickeln. In den Monaten Marz
und April 2015 wurden diese Vorkommnisse fiir die stan-
dardisierte Erfassung von den Psychologen systemati-
scher als sonst erfragt und festgehalten (n=2.130, 6ster-
reichweit, repréasentativ). Dabei ist anzunehmen, dass
nicht alle Vorkommnisse berichtet wurden. Auch wenn
der Psychologe fir eine offene Gesprachsatmosphare
sorgt, hemmt wahrscheinlich Scham in unterschiedli-
chem und unbekanntem Ausmaf, die Bereitschaft in der
Gruppe dariber zu reden. Daraus ist zu folgern, dass
die Zahl der tatsachlichen Vorkommnisse eher Uber
als unter der Zahl der in dieser Studie berichteten Vor-
kommnisse liegt. In Bezug auf Unfalle wurden sowohl
Sach- als auch Personenschaden erfragt. Es wurde nicht
differenziert. Dies ist dadurch zu rechtfertigen, zumal der
menschliche Fehler, also die
Ursache des Unfalls, eru-
iert werden sollte und nicht

349 Fahranfanger wurden aus dieser Population zusatz-
lich befragt, ob sie Gberhaupt schon Unfalle verschuldet
haben. Demnach haben 18,9% bereits Unfalle verur-
sacht. Somit ist ca. jeder dritte verschuldete Unfall auf
Ablenkung zuriickzufiihren (18,9 geteilt durch 6,1 ergibt
ca. 3).

Berichtete Vorkommnisse beim Autofahren

Unfall wegen Ablenkung - 6,1
Beinaheunfall wegen Ablenkung _ 19,4
Sekundenschlaf - 5,0

0 5 10 15 20 25

Angaben in Prozent: (n=2.130 Sach- und Personenschadensunfalle von
Fahranfangern, Datenquelle: verkehrspsychologische Gruppengespréche)

Dariber hinaus wurden die Teilnehmer gefragt, wel-
che ihre personliche Hauptablenkung beim Fahren sei
(unabhangig von Unfillen). Laut Selbstwahrnehmung
der Fahranfanger fiihrt hierbei eindeutig das Handy,
gefolgt von in Gedanken verloren sein und Ablenkungen
durch Beifahrer (Details siehe folgende Grafik].

Welche ist Ihre Hauptablenkung beim Autofahren?

die Auswirkungen dieses
Fehlers, welche zu einem
vermutlich sehr groflen Teil
durch Zufalligkeiten deter-
miniert sind.

Handy telefonieren
Handy SMS

Gedanken

6,1% dieser Fahranfan-
gerpopulation berichteten,
bereits einen Unfall wegen
Ablenkung verursacht zu Navi
haben, weitere 19,4% einen
Beinaheunfall. 5% hatten

Musik

Schauen

Essen/trinken

auch schon einen Sekun- Sonstiges
denschlaf hinter dem 0
Steuer. Siehe auch obere

N 1 9
I 16,2
I 15,7
Mitfahrer [N 15,4
I 10,8
I 10

I 3

I 2,6

I 6,7

4 6 8 10 12 14 16 18 20

Grafik.
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4.  Mafinahmen gegen Ablenkung am Steuer in
Osterreich

Auf Uber die Jahre zunehmende mediale Prasenz und
zunehmende Bedeutungsbeimessung in Expertengre-
mien, folgten konkrete Mafinahmen gegen die Unfallur-
sache Ablenkung am Steuer - insbesondere durch Han-
dynutzung. Als erste Mafnahme ist die Aufnahme der
Unfallursache ,Ablenkung” bei der statistischen Erfas-
sung durch die Polizeiorgane vor Ort ab dem Jahr 2012
zu sehen. Folgende weitere Ma3nahmen wurden gesetzt:

_

.Handynutzung am Steuer wurde in den Probefiihrer-
schein-Deliktkatalog aufgenommen und fiihrt zu einer
verkehrspsychologischen Nachschulung.

2.Die Inhalte des verkehrspsychologischen Gruppenge-

sprachs im Rahmen der zweiten Ausbildungsphase
wurden adaptiert und erprobt.

3.Fragen zur Ablenkung bei der theoretischen Fahrpri-

fung wurden eingefiihrt.

4. Radarfotos kommt ab dem Jahr 2017 Beweiskraft zu,

wenn ein Fahrer Handy nutzend fotografiert wurde.
5.Standardisierte Ablenkungsaufgaben bei der prakti-
schen Fahrprifung sind im Diskussionsstadium.

Ad 1.

Der Probefiihrerschein fiir Fahranfanger trat in Oster-
reich im Jahr 1992 in Kraft. In den Jahren nach der Ein-
fihrung sank die Zahl der Fahranfangerunfalle doppelt
so stark wie die Zahl der Unfdlle der Ubrigen Lenker
(Bartl et al., 1997).

Angesichts der Tragweite von Ablenkung als Unfallursa-
che, wurde der Probefiihrerschein nun erstmals novel-
liert. Die Verwendung des Handys am Steuer ohne Frei-
sprecheinrichtung bzw. ohne fixe Halterung, sofern das
Handy als Navigationssystem genutzt wird (§ 102 Abs.
3 KFGJ, wurde in den bisherigen Deliktkatalog des Fih-
rerscheins auf Probe zusatzlich aufgenommen. Ein Ver-
stof3 fihrt ab Juli 2017 zu einer verkehrspsychologischen
Nachschulung sowie zu einer einjahrigen Probefristver-
langerung. Unabhangig davon wurde die bisherige allge-
meine Probefrist von zwei auf drei Jahre verlangert.

Eine verkehrspsychologische Nachschulung dieses Typs
wird in vier Sitzungen zu je zweieinhalb Stunden abgehal-
ten. Pro Woche findet eine Sitzung statt. Zusatzlich fiihrt
jeder Teilnehmer eine eineinhalbstiindige Beobachtungs-
fahrt mit einem Fahrlehrer durch, welche in einer der
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Gruppensitzungen unter Leitung des Verkehrspsycholo-
gen und im Beisein des Fahrlehrers analysiert wird.

Ad 2.

Im Rahmen der zweiten Ausbildungsphase muss jeder
Fahranfanger an einem zweistiindigen verkehrspsy-
chologischen Gruppengesprdch (nicht Nachschulung)
teilnehmen. In diesem verkehrspsychologischen Grup-
pengesprach werden in nur ca. 20 Minuten mittels teil-
nehmeraktiver Ubungen die Phanomene .Aufmerksam-
keitsblindheit”, ..Multitasking-Illusion” sowie die Grenzen
der menschlichen Reaktionszeit behandelt, sodass die
Teilnehmer anhand dieser Erkenntnisse selbst eine
Gefahreneinschatzung vornehmen kdonnen. Sie werden
auch zu einem Perspektivenwechsel angeregt, um sich
in der Opferrolle eines anderen abgelenkten Autofahrers
zu sehen. Darauf aufbauend wird gemeinsam die Motiva-
tion zum richtigen Verhalten erarbeitet.

Diese neuen Module wurden in den letzten Monaten des
Jahres 2016 entwickelt und erprobt. Jeder Fahranfan-
ger hat somit in Osterreich die Moglichkeit die Grenzen
der eigenen Aufmerksamkeitsleistung in spielerischer
Form zu erleben. Die Psychologen verzichten dabei auf
padagogisch-belehrende Vortrage. Die teilnehmerak-
tive Arbeitsweise fiihrt zu eigenen Entdeckungen und
Aha-Erlebnissen. Zur ersten Uberpriifung der erhofften
einstellungsandernden Wirksamkeit dieser Intervention
wurde eine Befragungsstudie Anfang 2017 abgeschlossen.

Schriftlich anonym wurde die persénliche Meinung zum
neuen Gesetz erfragt, wonach Probefiihrerscheinbe-
sitzer bei Benitzung des Handys am Steuer an einer
verkehrspsychologischen  Nachschulung teilnehmen
missen. 312 Fahranfanger/innen (Besitzer des Pro-
beflihrerscheins) wurden vor der Teilnahme am zwei-
stindigen verkehrspsychologischen Gruppengesprach
befragt. 59% dieser Vorher-Gruppe fanden dieses neue
Gesetz gut, 28% schlecht und 13% hatten keine Meinung.

Weitere 302 Fahranfanger/innen (ebenfalls Probefiih-
rerschein-Besitzer] wurden nach dem zweistiindigen
verkehrspsychologischen Gruppengesprach mit den
bewusstseinsbildenden Modulen befragt. In dieser
Nachher-Gruppe fanden 76% das neue Gesetz gut, 15%
schlecht und 9% hatten keine Meinung.

Diese Einstellungsanderung im Vorher-Nachher-Ver-

gleich ist statistisch hochsignifikant (Mann-Whitney-U-
Test fir unabh&ngige Stichproben, p=.000). Sie kann als
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Hinweis gesehen werden, wonach selbst eine kurze psy-
chologische Intervention mit teilnehmeraktiven Modulen
zu mehr Risikobewusstsein in Bezug auf die Gefahren
der Ablenkung durch das Handy fiihrt. Geschlechtsun-
terschiede waren nicht signifikant.

Als Kontrollvariable diente eine zweite Frage: Die Ver-
langerung der allgemeinen Probefrist um ein Jahr. Die
Meinung zur Verlangerung der Probezeit von zwei auf
drei Jahre wird im verkehrspsychologischen Gruppen-
gesprach nicht thematisiert. Es zeigte sich auch keine
(statistisch signifikante) Einstellungsénderung im Vor-
her-Nachher-Vergleich. Bei den Probefiihrerscheinbe-
sitzern beflirworteten nur rund ein Drittel die Verlan-
gerung der Probefrist (vor dem Gruppengesprach 29%,
danach 36%).

Fir einen weiteren Vergleich wurden Autofahrer aller
Altersgruppen an Tankstellen anonym mindlich befragt.
79% der Autofahrer dieser Stichprobe beflirworten, dass
Handynutzung am Steuer bei Fahranfangern mit Probe-
fiihrerschein zur Nachschulung fiihrt. 54% dieser Stich-
probe befiirworteten die Verlangerung der Probefrist.

In diesem Zusammenhang ist eine Studie aus Estland
interessant: Paaver et al. (2013) evaluierten den Effekt
von psychologischen Seminaren zum Thema Impulsi-
vitat wahrend der Fahrausbildung. Die durchfiihrenden
Psychologen erarbeiteten mit den Fahrschiilern nicht
allgemeine Einstellungen, sondern konkrete Verhal-
tensstrategien gegen impulsgeleitetes Verhalten. Fir
dieses psychologische Seminar standen nur 2 Std. zur
Verfigung. Dennoch waren die Teilnehmer am psycho-
logischen Seminar innerhalb des ersten Jahres nach
der Fahrprifung in signifikant weniger passive Unfalle
sowie tendenziell weniger aktive Unfalle involviert und
sie begingen signifikant weniger Geschwindigkeitsiiber-
tretungen als die Teilnehmer der Kontrollgruppe ohne
psychologisches Seminar. Das zeigt einerseits, welches
Potential selbst in einer Kurzintervention liegt und ande-
rerseits, dass diese Kurzintervention wohl nur dann
erfolgreich ist, wenn dabei teilnehmeraktiv, standardi-
siert und fokussiert am Thema gearbeitet wird.

Ad 3.

Seit Janner 2017 haben Radarfotos Beweiskraft, wenn
der Fahrer wahrend der Fahrt das Handy ohne Frei-
sprecheinrichtung verwendet. Auch die Verwendung des
Handys als Navigationsgerat ohne fixe Haltung ist dem
Lenker wahrend der Fahrt untersagt.



In Osterreich darf das Handy ohne Freisprecheinrichtung
an der roten Ampel und im vollstandig zum Stillstand
gekommenen Stau oder beim Halten verwendet werden;
im Stop-and-go-Verkehr und an der Stopptafel hingegen
nicht.

Ad 4.

Seit 7. Marz 2016 gibt es die drei folgenden Fragen zum
Thema Ablenkung am Steuer bei der theoretischen
Fahrprifung am PC:

Frage 1412:

Sie fahren mit einem Kraftfahrzeug. Welche Tatigkeiten

konnen dabei stark vom Lenken ablenken?

AW 1: Telefonieren, vor allem ohne geeignete
Freisprecheinrichtung (Richtig)

AW 2: Schreiben von SMS (Richtig)

AW 3: Lesen von SMS, Emails, usw. (Richtig)

AW 4: Bedienen von Navigationssystemen (Richtig)

Frage 3210:

Sie fahren mit lhrem LKW und |hr Mobiltelefon lautet.

Wie verhalten Sie sich?

AW 1: Ich muss sofort anhalten um zu telefonieren
(Falsch)

AW 2: Falls ich mit Freisprecheinrichtung unterwegs
bin, kann ich das Gesprach annehmen (Richtig)

AW 3: Falls ich ohne Freisprecheinrichtung unterwegs
bin, schreibe ich sofort eine SMS (Falsch)

AW 4: Falls ich ohne Freisprecheinrichtung unterwegs
bin, rufe ich erst zuriick, wenn ich einen geeigne-
ten Halteplatz gefunden habe (Richtig)

Frage 3211:

Welche Auswirkung kann telefonieren wahrend der Fahrt

haben?

AW 1: Wenn ich mich zu sehr auf das Gesprach konzent-
riere, konnte es zu einem Unfall kommen (Richtig)

AW 2: Telefonieren ohne Freisprecheinrichtung erhéht
das Unfallrisiko auf das Fiinffache (Richtig)

AW 3: Ich kénnte durch Unaufmerksamkeit andere
Verkehrsteilnehmer tibersehen (Richtig)

AW 4: Das Telefonieren mit Freisprechanlage lenkt mich
beim Fahren keinesfalls ab (Falsch)

Der Lehrplan hat sich nicht direkt geandert. Die Not-
wendigkeit zur Unterrichtung des Themas Ablenkung
geht aus Anlage 10 a KDV (Basislehrplan fir die Erster-
teilung aller Klassen]) Abschnitt 12 hervor: ,Pflichten
des Lenkers, wie Pflichten vor, wahrend und nach der

Fahrt, Uberpriifung des Fahrzeuges auf Verkehrs- und
Betriebssicherheit, soziale und dkologische Verantwor-
tung, zuséatzliche Pflichten”. Man geht davon aus, dass
der Fahrschullehrer insbesondere aufgrund der neuen
Prifungsfragen Ablenkung am Steuer im Rahmen der
theoretischen Fahrausbildung bespricht.

Ad 5.

Es wird diskutiert, in die praktische Fahrprifung
standardisierte Ablenkungsaufgaben zu integrieren.
Begriindung: Nur was geprift wird, wird unterrichtet.
Ablenkungsaufgaben nur im Fahrschulunterricht vorzu-
schreiben, ware demnach nicht ausreichend.

Ein Beispiel fir eine standardisierte Ablenkungsaufgabe
bei der Fahrpriifung ware folgendes: In einer kritischen
Verkehrssituation wird der Kandidat angewiesen, eine
Nebentatigkeit im Auto durchzufiihren, z.B. die irrtim-
lich eingeschaltete Heckscheibenheizung abzudrehen.
Es ist selbstverstandlich nicht Gegenstand der Prifung,
ob der Kandidat die angeordnete Nebentatigkeit ausfiih-
ren kann, sondern ob er die richtigen Prioritaten dabei
setzt. Wenn er die Nebentatigkeit gleich in der kritischen
Verkehrssituation ausfihrt, ist es als Fehler zu werten.
Wenn er zuerst die kritische Fahrsituation bewaltigt
und die Nebentatigkeit erst ausfiihrt, wenn die Situation
unkritisch ist, hat er richtig priorisiert. Vorher festzule-
gende, dsterreichweit einheitliche standardisierte Ablen-
kungsaufgaben missen transparent, lebensnah und den
Fahrlehrern bekannt sein. Dadurch missen die Fahr-
lehrer diese Ablenkungsaufgaben mit den Fahrschiilern
tben und diskutieren. Dabei soll eine Auseinanderset-
zung mit der Unfallursache Nummer Eins im StraBen-
verkehr in die Ausbildung getragen werden.

Wichtig ist die genaue Standardisierung. Ein Wort zu viel
und der Sinn der Ubung geht verloren. Wenn z.B. der
Priifer das Wort “jetzt” verwendet, ist die Ablenkungs-
aufgabe sinnlos. Der Kandidat soll eigenstandig priori-
sieren. Ablenkungsaufgaben dirften nicht vom Fahr-
prifer selbst kreiert werden. Gleichzeitig muss Konsens
dariber hergestellt werden, welche Situationen typi-

scherweise als kritisch und unkritisch gelten.

In England befinden sich standardisierte Ablenkungs-
aufgaben wahrend der Fahrprifung laut schriftlicher
Mitteilung der DVSA (Driver & Vehicle Standards Agency)
bereits im Experimentalstadium.
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9 Das Thema Ablenkung im Rahmen der
BMVI/DVR-Kampagne ,,Runter vom Gas”

Carla Bormann, Deutscher Verkehrssicherheitsrat

Initiatoren der Verkehrssicherheitskampagne ,Runter
vom Gas” sind das Bundesministerium fir Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI) und der Deutsche Verkehrs-
sicherheitsrat (DVR]. Seit 2008 machen sich die beiden
Institutionen gemeinsam mit dieser bundesweiten Kam-
pagne fir mehr Sicherheit auf deutschen Straf3en stark.
Dabei spielt die Unfallursache Ablenkung im Straf3enver-
kehr bereits seit einigen Jahren eine zunehmende Rolle.

Das Thema Ablenkung ist ein gutes Beispiel dafiir, dass
Aufklarungs- und Uberzeugungsarbeit in der Verkehrs-
sicherheitsarbeit einen bedeutenden Stellenwert hat
und haben muss. Denn, so zeigt dieses Thema, Gesetze
und Verbote allein reichen oft nicht aus und stellen die
Probleme nicht unbedingt ab.

Warum ist das so? Schliefilich weil doch (nahezu) jeder
Mensch, dass das Handy am Steuer verboten ist. Die
Strafen bei Nichteinhaltung werden hoher; das Handy-
verbot auf Tabletts usw. ausgeweitet und dennoch findet
es bei vielen Verkehrsteilnehmer/innen viel zu wenig
Beachtung.

Psychologen sprechen in Zusammenhang mit der mobi-
len Kommunikation von Abhangigkeit und konditionier-
tem Verhalten oder gar Sucht; Soziologen beschreiben
die gesellschaftlichen und sozialen Komponenten, die
die digitale Kommunikation beinhaltet oder vielmehr,
wie schwer es ist, sich dem Sog der standigen Erreich-
barkeit, der ,,Echtzeit-Kommunikation” und des kontinu-
ierlichen Feedbacks zu entziehen. Das ist sicherlich ein
Grund, weshalb sich der eine oder die andere auch im
StraBBenverkehr nicht an das Handyverbot halt. Der Blick
auf das Smartphone ist langst keine bewusste Entschei-
dung mehr, sondern eine nahezu zwangslaufige Reak-
tion auf jeden Nachrichten- oder Klingelton.

In Deutschland nutzt laut einer Studie der Allianz Ver-
sicherung fast jeder zweite Autofahrer das Mobiltele-
fon wéhrend der Fahrt (46 Prozent). Eine repréasentative
Befragung im Auftrag von CosmosDirekt ergab Anfang
2016, dass ein Viertel aller befragten Personen beim
Fahren auch Textnachrichten auf dem Handy schreibt.

Viele - auch internationale - Studien, Befragungen und
Verkehrsbeobachtungen belegen: Dieses Phanomen ist
weltweit verbreitet und es nimmt weiter zu statt ab. Bei
einer gleichbleibenden Kontrolldichte verzeichnete das
Bundesland NRW 2016 einen 20-prozentigen Anstieg
der Smartphone-Nutzung am Steuer gegeniiber dem
Vorjahr. Und neben dem Telefonieren ohne Freisprech-
anlage wird das Handy immer mehr auch fir ,Selfies”
am Steuer, fur Textnachrichten und Videos genutzt. In
einer europaweiten Studie des Automobilherstellers
Ford gaben 25 Prozent der befragten 18 bis 24-Jahrigen
zu, am Steuer Fotos von sich zu machen. Diese Fahr-
zeuglenker sind somit in jeder Hinsicht, namlich gleich-
zeitig motorisch, visuell und mental abgelenkt - und kei-
nesfalls auf das Verkehrsgeschehen fokussiert.

Hartere Strafen werden ohne die notwendige Kontroll-
dichte auch kinftig ..zahnlose Tiger™” bleiben. Denn das
ist ein weiterer Grund, warum das Verbot nicht durch-
gangig greift. Zu wenige Menschen werden bei ihrem
Fehlverhalten erwischt bzw. zu aufwandig ist die Beweis-
fihrung durch die Polizei und die entsprechende Ahn-
dung. So setzt die Erfahrung ein, dass das regelwidrige
Verhalten oftmals straflos bleibt. Fatalerweise wird dann
gleich noch etwas ,gelernt”: es scheint zu funktionieren.
Das Fehlverhalten wird also positiv verstarkt. Denn wenn
nichts passiert, dann Uberlagert die praktische Erfah-
rung das Wissen um die grundsatzliche Gefahrlichkeit
des Tuns. Viele Menschen bilden sich dann tatsachlich
ein, sie konnten ihr Auto steuern, die Verkehrssitua-
tion im Blick haben und gleichzeitig texten, lesen oder
surfen. Es klappt ja, solange zufallig gerade niemand
abbremst, niemand lber die Strafle lauft oder sonst
nichts Unerwartetes passiert. In Wirklichkeit wissen wir
schon, dass mangelnde Konzentration ein Risiko ist. Das
gilt fir jeden Bereich. Hantieren wir unkonzentriert und
parallel mit mehreren Dingen, dann geht leicht etwas zu
Bruch. Im Straflenverkehr kann viel Schlimmeres pas-
sieren. Die Schwierigkeit der Praventionsarbeit besteht
also darin, die moglichen fatalen Folgen aufzuzeigen und
eine Verhaltensanderung zu bewirken ohne den wirksa-
men Effekt eines Erlebnisses schwerwiegender Unfall-
folgen tatsachlich Realitat werden zu lassen.
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Autobahnplakate und Fufiballstadien

Im Jahr 2013 griff ein Motiv der Autobahnplakate die
Unfallursache Ablenkung auf und machte unter dem Titel
.Scheinbar schéne Welt” deutlich, wie schnell eine gliick-
liche Situation durch einen Unfall zerstért werden kdnnte.

Einer ist abg_elenkt,

RUNTER  e|:==
VOM GAS

Im Frihjahr 2014 warben die Motive auch bei knapp
1.000.000 FuBball-Fans fiir mehr Verkehrssicherheit.
Bundesligavereine wie Borussia Dortmund, Schalke 04,
Borussia Monchengladbach oder der VfB Stuttgart gaben
der Verkehrssicherheitskampagne ihre Stimme - im
wahrsten Sinne des Wortes: Die Stadionsprecher riefen
die Fans im Verlauf der Bundesligapartien dazu auf, nach
Spielschluss mit angepasster Geschwindigkeit, konzent-
riert und niichtern nach Hause zu fahren. Und sie sensi-
bilisierten fiir das hohe Unfallrisiko auf Landstraf3en.

»Ablenkung kommt nicht in die Tiite"
Eine Aktion ,Ablenkung kommt nicht in die Tite” wurde

in Kooperation mit dem Shopping-Center-Betreiber
ECE bundesweit in mehr als 40 Parkhadusern durchge-
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fuhrt. Auffallige Botschaften wiesen die Besucher von
Einkaufszentren von der Kasse durchs Parkhaus zum
Auto bis hin zur Parkschranke auf Gefahren wahrend der
bevorstehenden Weiterfahrt hin. Mit Wortwitz animierten
Poster und Aufkleber sowie FuBBbodenaufkleber dazu,
das Navigationsgerat bzw. die Freisprechanlage fir das
Handy vor Fahrtbeginn einzustellen oder das Smart-
phone auszuschalten.

Klare Botschaft: Wer sich ablenken lasst, gefahrdet sich
und andere. Egal, ob man versucht, die Einkdaufe am
Umkippen zu hindern, den Lieblingsradiosender einzu-
stellen oder das Navigationssystem zu programmieren
- schon kleine Handgriffe wahrend der Fahrt schwachen
die Aufmerksambkeit fir den Stralenverkehr. Die Aktion
.Ablenkung kommt nicht in die Tite” fand im Oktober
und November 2014 statt.

Zum Auto kommen Sie am

besten mit dem Aufzug. I

sicher nach Hause so: |

Vor dem Losfahren |
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Innerstadtische Plakatierung und
Horfunkkooperationen

Wer abgelenkt ist, bekommt das Wesentliche nicht mit.
Mit dem Ziel, diese Einsicht bei Fugangern, Radfahrern
und Pkw-Fahrern gleichermaflen zu starken, startete
.Runter vom Gas” mit drei Motiven zwischen dem 31. Juli
und 10. August 2015 eine Plakataktion in 40 Grof3stadten.
Die Plakate sollten Aufmerksamkeit wecken und ein Prob-
lembewusstsein schaffen, um das Verhalten der Verkehr-
steilnehmer in sicherheitsforderlicher Weise zu beein-
flussen. Dass Plakate allein schwerlich eine nachhaltige
und langfristige Verhaltensanderung auslosen, war den
Initiatoren BMVI und DVR dabei durchaus bewusst. Den-
noch ist es in der Aufklarungsarbeit auch wichtig, immer
wieder ein sozial erwiinschtes Verhalten zu kommunizie-
ren und damit ,Verkehrssiinder” auszugrenzen.



Dorothee Bar, Parlamentarische Staatssekretarin beim
Bundesverkehrsminister, betonte anlasslich der Plaka-
tierung: ,Aufmerksamkeit im Straflenverkehr vertragt
keine Pause. Ein einziger Moment der Ablenkung kann
katastrophale Folgen haben.” Dank der Unterstitzung
des AuBlenwerbers Stréer Medien wurden die Motive im
Oktober 2015 noch einmal bundesweit in weiteren rund
240 Stadten mit 40.000 bis 250.000 Einwohnern gehangt.
.Studien zufolge wird jeder zehnte Verkehrsunfall maf-
geblich durch abgelenktes Verhalten der Autofahrer
verursacht. Bei rund einem Drittel der Unfalle spielt
Unaufmerksamkeit eine Rolle.”, erlauterte Dr. Walter

-W(;' beim E:;t;fah :.
te!efomert s:eht wemger

Wer beim Fahrradfahren
Mus:k hort _s;eht wemger

Eichendorf, Prasident des DVR, die Bedeutung des The-
mas. Jemand, der oder die im Gehen SMS schreibe,
ignoriere mit viermal so hoher Wahrscheinlichkeit rote
Ampeln, so das Ergebnis von Verkehrsbeobachtungen.
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Wer beim Gehen chattet,

Die Horfunkspots ,,Beste Freunde”

Parallel zu den Plakatierungen wurden im Musik-Stre-
aming-Dienst Spotify drei Audiospots ausgestrahlt, um
junge Pkw- und Radfahrer/innen sowie Fuiganger/innen
maoglichst gezielt im ,Unterwegs-Bereich” anzuspre-
chen. Die Resonanz auf die Spots war sehr positiv.

Spot fiir Pkw-Fahrer/innen

(Mann, erzahlerisch:)

.Wir cruisen mal wieder durch die Stadt. Wo
du bist, bin auch ich. Wir kdnnen stundenlang
liber alles reden oder uns stille Botschaften
schicken. Alle sagen, wir sind unzertrennlich
- doch das wird sich jetzt &ndern (Sound-
effekt: Unfallgerausche.). Mach’s gut. Dein
Handy.”

(Sprecher:)

.Wer beim Autofahren telefoniert, nimmt
weniger wahr.

Also: Lass dich im Strafenverkehr nicht
ablenken!

Mehr Infos auf www.runtervomgas.de

Spot fiir Fahrradfahrer/innen

(Mann, erzahlerisch:)

.Wir kennen uns schon lange - eine gefiihlte
Ewigkeit. Wir haben zusammen geweint,
gelacht, die Nachte durchgetanzt. Ich hab’ fiir
dich gespielt, was du wolltest, und war immer
fur dich da - bis jetzt (Soundeffekt: Unfallge-
rausche.). Es tut mir leid. Dein Kopfhorer.”

(Sprecher:)

.Wer beim Fahrradfahren Musik hort, nimmt
weniger wahr.

Also: Lass dich im StraBenverkehr nicht
ablenken!

Mehr Infos auf www.runtervomgas.de

Spot fiir FuBganger/innen

(Frau, erzéhlerisch:)

.Wir ziehen wieder gemeinsam um die Hau-
ser. Du haltst mich ganz fest und kannst den
Blick nicht von mir lassen. Als ob du nicht
wolltest, dass ich dich verlasse. Doch den
nachsten Schritt musst du ohne mich gehen
[Soundeffekt: Unfallgerausche.). Sorry. Dein
Smartphone.”

(Sprecher:)

.Wer beim Gehen chattet, nimmt weniger
wahr.

Also: Lass dich im StraBenverkehr nicht
ablenken!

Mehr Infos auf www.runtervomgas.de
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Gemeinsame Initiative mit den Bundesldndern gegen
Ablenkung im Straienverkehr

Im Herbst 2015 unterstiitzte die Praventionskampagne in
den Bundeslandern - gemeinsam mit Landesregierun-
gen, Polizeien, Verkehrswachten und weiteren Partnern
- zwanzig Veranstaltungen gegen Ablenkung im Stra-
Benverkehr. In Zusammenarbeit mit insgesamt 14 Bun-
deslandern erreichte die Verkehrssicherheitskampagne
Auto-, Motorrad-, Fahrradfahrer/innen und FuBganger/
innen. Der Auftakt der insgesamt 20 gemeinsamen Ver-
anstaltungen fand am 10. September 2015 in Bremen
statt. Es folgten Veranstaltungen in Baden-Wirttem-
berg, Berlin, Brandenburg, Hamburg, Hessen, Meck-
lenburg-Vorpommern, Niedersachsen, Nordrhein-West-
falen, Rheinland-Pfalz, Sachsen, Schleswig-Holstein,
Thiringen und dem Saarland.

Ein Uberdimensionales Handy und ein 14-Meter-Stra-
Renteppich bildeten die zentralen Elemente der Akti-
onstage und diese werden seit Herbst 2015 bis heute
fortlaufend bei zahlreichen Veranstaltungen bundesweit
eingesetzt. Auf dem Handy-Display verdeutlicht ein fik-
tiver Chatverlauf mit einem Unfall-Ende, wie gefahrlich
es ist, sich nicht auf den Verkehr zu konzentrieren. Der
14 Meter lange Straflenteppich inklusive Passanten-Auf-
stellern symbolisiert eindrucksvoll den ,.Blindflug”, den
ein Pkw bei 50 km/h bereits in einer einzigen Sekunde
Ablenkung zuriicklegt. Aktionsmaterialien wie Handy-
hillen und Informationsbroschiiren runden das Aufkla-
rungs- und Dialogangebot ab.

Wettbewerb ,,Mythos Multitasking” mit Kinospot

Mit vielen Partnern verbiindete sich die Kampagne auch
2016 gegen Ablenkung im Straflenverkehr. Am 18. Juli
startete in Kooperation mit dem Kinobetreiber CineStar
und dem Automobil-Club Verkehr (ACV) der Foto-/Video-
wettbewerb ,Mythos Multitasking”. Bis zum 30. Septem-
ber konnten Beitrdage unter mythosmultitasking.run-
tervomgas.de eingereicht werden. So sollten vor allem
junge und internetaffine Verkehrsteilnehmer/innen dazu
animiert werden, sich mit dem Thema Ablenkung im
Straflenverkehr auseinanderzusetzen. Der Wettbewerb
wurde Uber Gastronomie-Postkarten und an Filmhoch-
schulen ausgeschrieben. Die Teilnehmer zeigten auf
kreative Weise, dass Multitasking ein Mythos ist und ins-
besondere Smartphones im Straflenverkehr nichts zu
suchen haben - ganz gleich, wie man im Straflenverkehr
unterwegs ist: zu Fuf3, per Rad oder mit einem Kraftfahr-
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zeug. Im Internet konnte Uber die Einreichungen abge-
stimmt werden. Aus den besten Beitragen ermittelte
dann eine Experten-Jury die Gewinner.

Rund sechzig Bild- und Filmbeitrage zeigten auf span-
nende, unterhaltsame und bewegende Weise, wie
schwierig und gefahrlich es ist, mehrere Dinge gleich-
zeitig zu tun. Die ,Runter vom Gas"-Jury, bestehend aus
Staatssekretarin Dorothee Bar, DVR-Prasident Dr. Wal-
ter Eichendorf und Schauspieler Raul Richter, pramierte
die Gewinner am 23. November vor rund 200 gelade-
nen Gasten im Berliner CineStar-Kino am Potsdamer
Platz. Die Gewinner erhielten Sachpreise und gewan-
nen auch die Reise zur Preisverleihung nach Berlin. Die
Wissenschafts-Slammerin  Mai-Thi Nguyen-Kim und
Poetry-Slammer Julian Heun beleuchteten das Thema
Ablenkung auf unterhaltsame Weise.

Aus ausgewahlten Fotos und Videosequenzen wurde
ein Kinospot zusammengestellt, der ab Ende November
2016 bis Januar 2017 deutschlandweit in CineStar-Kinos
ausgestrahlt wurde.

Roadshow , Lass dich nicht APPlenken”

Dariber hinaus machte die Kampagne gemeinsam mit
dem Auto- und Reiseclub Deutschland (ARCD) auf die
gefahrliche Unfallursache Ablenkung aufmerksam. Seit
Juni 2016 tourte die bundesweite ARCD-Roadshow , Lass
dich nicht APPlenken!™ mit einem Fahrsimulator und
gestaltete zusammen mit .,
Praventionsarbeit.

Runter vom Gas” erlebbare

Bundesweite Veranstaltungen, Aktionen und
Materialien fiir Verkehrsteilnehmer

In Kooperation mit den Bundeslandern fihrte ,Runter
vom Gas” 2016 rund vierzig gemeinsame Presse- und
Publikumsveranstaltungen zu den Themen Ablenkung,

Im Alag schwierig. Im Strallenverkenr todlich.

‘*‘*“, ﬁ;,ﬁ'* .

Geschwindigkeit und Sichtbarkeit durch, die fir mehr
Verkehrssicherheit und Verantwortung sensibilisieren
sollten. Auch die 14 Meter langen Straflenteppiche und
die Uberdimensionalen Handys wurden dabei weiterhin
eingesetzt, Aufklarungsspots gezeigt und neue Bro-
schiren und Aktionsmittel zu den Themen verteilt. Fast
alle Bundeslander fiihrten dariiber hinaus selbststandig
kontinuierliche Veranstaltungen und Aktionen mit den
aktuellen ,,Runter vom Gas"-Materialien durch. In 2016
wurden neben den gemeinsamen und durch Promoter
unterstitzten vierzig Veranstaltungen jeweils weitere
rund 100 Veranstaltungen mit dem Aktionstool ,Teppich”
und 100 mit dem ,Handy" durch die Kooperationspartner
umgesetzt.

GUTE MUSIK? NICHT ZU LAUT. RS R
WAS RUNTERGEFALLEN? LASS LIEGEN. - rws: - ~
HANDY KLINGELT? NICHT JETZT. RIEE P=
STRESS? BLEIB RUHIG. RaEE P

FINGER VOM HANDY.
AUGEN AUF DIE STRASSE.

RUNTER o)==
VOM GAS | (

Bricken-und Event-Banner

Finger vom

Finger vom Handy.
Augen avf (

‘Augen auf die Strafie.

runter-vom-gas.de runter-vom-gas.de RUNTER  #|: g

VOM GAS

Finger vom Handy.

Augen auf die Strafie.

runter-vom-gas.de RUNTER  #|:

VOM GAS
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Interaktive Aufklarung mit Multimediasaulen

Fir das Jahr 2017 sind mit den Bundeslandern zahl-
reiche Veranstaltungen geplant, die das Thema Ablen-
kung am Steuer noch personalisierter und interaktiver
erlebbar machen sollen. Dazu erhielten die Landesmi-
nisterien Multimedia-Saulen sowie geschulte Promoter,
die unter dem Motto .Fahr nicht blind. Augen auf die
StraBe!” eine dialogorientierte Spielsituation mit inter-
essierten Besucherinnen und Besuchern von Infostan-
den umsetzen. Die Verkehrsteilnehmer/innen werden
animiert, vorgegebene Texte in ihr Handy zu tippen und
bekommen dann unmittelbar eine Auswertung uber die
Dauer der Ablenkung und eine entsprechende Umrech-
nung der ,Blindflug-Strecke” bei unterschiedlichen
Geschwindigkeiten. So soll praktisch vermittelt wer-
den, dass jeder noch so kurze Text die Aufmerksamkeit
geféhrlich (lange) beeintréchtigt. Mittels umfangreicher
Aktionssets konnen die Verkehrsexperten vor Ort diese
Praventionsmafinahme auch in Eigenregie umsetzen.
Auch neue Poster, Broschiiren, Aktionsmaterialien und
Hintergrundinformationen wurden zum Thema erar-
beitet. Zu den Themen Ablenkung, Geschwindigkeit und
Innerortssicherheit werden ab Sommer 2017 bis Ende
des Jahres mindestens 165 unterstitzte Veranstaltun-
gen in den Landern stattfinden.

Eine Sekunde Ablenkung
50 KM/H =14 METER BLINDFLUG

RUNTER
VOM GAS

Broschiiren

Aktionsmaterial
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Spot fiir Kino und viralen Einsatz

Ein Video ,Streiflichter”, das zeigt wie schnell die ,.heile
Welt” durch mangelnde Konzentration im StraBenver-
kehr zerstort werden kann spricht durch einen kleinen
Jungen als Hauptdarsteller besonders die Emotionen an.
Dieser Spot wird im Spatsommer 2017 im Kino geschal-
tet bzw. TV-Sendern als probono-Aufklarungsspot ange-
boten und zielgruppenspezifisch tber soziale Netzwerke
im Internet verbreitet. Eine umfangreiche Presse-/
Medienarbeit - mdglichst mit prominenten Firspre-
chern - wird der Botschaft ,,Augen auf die Straf3e. Finger
vom Handy.” zusétzlich die notwendige Aufmerksamkeit
im Internet, in Printmedien, TV und Horfunk verschaffen.

Aktuelle Infos unter: www.runtervomgas.de und
www.facebook.com/runtervomgas
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Zusammenfassung und Fazit

10 Wird Ablenkung gewunscht?

Prof. Dr. Bernhard Schlag

Der Deutsche Verkehrssicherheitsrat und ahnlich der
55. Deutsche Verkehrsgerichtstag haben wiederholt eine
Intensivierung praventiver und repressiver Mafinah-
men gegen Ablenkung wahrend der Verkehrsteilnahme
gefordert. Malnahmen in den Bereichen aller vier ,E”
sollen entwickelt und umgesetzt werden: Edukation (v.a.
Fahrausbildung und umfassende mediale Unterstit-
zung), Enforcement (Novellierung des § 23 Absatz 1a
StVO und intensivierte Uberwachung), Engineering (z.B.
technische Losungen, die eine Nutzung von Smartpho-
nes durch den Fahrenden wahrend der Fahrt unterbin-
den) und Economy. Ein solches Mafinahmenkonzert ver-
spricht die erhoffte Wirkung — wenn nicht die Motivation
fur Nebentatigkeiten wahrend der Fahrt Gibermachtig ist.
Warum begeben sich die Fahrenden also immer wieder
in solch eine grofle Gefahr? Warum ist es uns bisher
nicht gelungen, Multitasking am Steuer gesellschaftlich
zu achten, ahnlich wie Alkohol am Steuer? Wie kann also
der ,Silent Killer” ,Ablenkung am Steuer” wirksam ver-
ringert werden? Das vorliegende Heft 20 der DVR-Schrif-
tenreihe beschreibt das Problem und zeigt geeignete
Ldsungsansatze auf.

Je nach Art der Nebentatigkeiten zeigten sich zunachst
duBerst unterschiedliche Fehlerhaufigkeiten (Vollrath].
Am gefahrlichsten ist - der primar visuellen Kontrolle
des Fahrens entsprechend - eine zusatzliche visuelle
Beanspruchung (Texting, Geratebedienung mit visuel-
ler Kontrolle) wahrend der Fahrt, mit einem um bis zum
12-fachen erhohten Risiko beim Wahlen einer Telefon-
nummer mit dem Handy oder beim Schreiben oder Lesen
eines Textes auf dem Tablet. Aber auch das vom Gesetz-
geber angenommene niedrige Risiko des hands-free
Telefonierens ist spatestens bei kritischer Situationsent-
wicklung eine Illusion. Der hier bevorzugte Kompromiss
zwischen dem Verbot motorisch-operativer Ablenkung
und fortbestehender Erlaubnis der kognitiv-perzeptuel-
len Ablenkung ist auf Dauer nicht tragfahig.

Die mit Abwendung verbundenen Probleme werden sich
bei zukiinftigen hochautomatisierten Fahrzeugen noch
verscharfen, solange denn vom menschlichen Fahrer
noch irgendeine Ubernahmebereitschaft wahrend der
Fahrt gefordert werden muss: Er darf sich im Regelfall
systematisch von der Fahrtatigkeit abwenden, muss
diese jedoch im unerwarteten Problemfall exakt und
schnell Gbernehmen. Ein Dilemma, das schon Wilhelm
Busch beschrieben hat:

Stets findet Uberraschung statt,
da, wo man’s nicht erwartet hat.

Empirisch bestatigt wird dies durch die Studie von Pil-
gerstorfer und Boets. Gerade das Lesen und Schreiben
von Textnachrichten, starker noch als das Telefonie-
ren, beeintrachtigt das Blickverhalten, das Spurhalten
und die Reaktionszeiten und fiihrt darliber zu erhohter
Unfallgefahr, auch wenn die Geschwindigkeit reduziert
wird.

Wie die Fahrtatigkeit aussieht, warum wir uns ablenken
lassen und welche Arten von Fehlern auf unterschiedli-
chen Handlungsebenen passieren, stellen Brachwitz u.a.
differenziert dar. Sie leiten Uber zur Pravention vor allem
durch Fahrerassistenzsysteme, die allerdings in abseh-
barer Zeit den Menschen nicht aus seiner Pflicht zur auf-
merksamen Fahrzeugfiihrung entlassen werden.

Aus rechtlicher Sicht ist klar, dass sich alle Menschen,
die am StraBenverkehr teilnehmen, auf ihre sichere
Fortbewegung konzentrieren miissen: Die Teilnahme am
Straflenverkehr erfordert standige Vorsicht und gegen-
seitige Ricksicht (§ 1 StVO (1)). Dennoch sind Ablen-
kungen im Straflenverkehr eine haufige und vermutlich
zunehmende Unfallursache. Umso mehr (berrascht
es, dass diese Ursache im amtlichen Unfallursachen-
verzeichnis nicht gesondert ausgewiesen wird. ,Der-
zeit existieren im deutschen Verkehrsrecht ... keine auf
die Unfallursache und das Fehlverhalten der Ablenkung
speziell zugeschnittenen Rechtsvorschriften.” Miiller
fordert dies wohlbegriindet ein, auch um gezielter Pra-
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vention und polizeilicher Uberwachung eine klarere
rechtliche Grundlage zu geben.

Bengler erlautert, dass es beim Multitasking weniger
um die Gleichzeitigkeit verschiedener Aufgabenerledi-
gungen geht, sondern um ein sehr schnelles Umschal-
ten zwischen Aufgaben. Bei solchen Aufgabenwechseln
ist deren Priorisierung gezielt zu unterstitzen. Trotz
vielfaltiger Verbesserungen der Usability konkurrieren
fahrfremde Nebentatigkeiten allerdings oft kritisch mit
der Fahraufgabe, vor allem wenn sie auf die gleichen
Ressourcen zuriickgreifen. Bengler stellt hier zur Unter-
stitzung der Selbstregulation des Fahrers vor allem auf
die sichere ergonomische Gestaltung der Fahrzeugsys-
teme und der Mensch-Maschine-Schnittstelle ab.

Kann durch die Gestaltung des Verkehrsraumes die Auf-
merksamkeit und Wahrnehmungsbereitschaft gezielt
auf sicherheitsrelevante Aspekte gelenkt und Ablenkung
vermieden werden? Bergerbusch u.a. erldutern anhand
einer Vielzahl praktischer Beispiele psychophysische
Human Factors, die gezielt sowohl zur Lenkung hin zu
erwiinschtem wie zur Hemmung unerwiinschten Verhal-
tens im StraBenverkehr eingesetzt werden kdnnen. Hierin
liegt fir die zukiinftige Gestaltung des Verkehrsraums
ein erhebliches Sicherheitspotenzial, zu dem Schlag u.a.
(2017) in einem aktuellen BASt-Bericht in Zusammenar-
beit mit der Forschungsgesellschaft fir das Straf3en- und
Verkehrswesen (FGSV) einen Uberblick geben.

Wahrend verhaltnispraventive Mafinahmen auf Verbes-
serungen des Fahrzeugs oder des Verkehrsraums abzie-
len, versuchen verhaltenspraventive Ma3nahmen unmit-
telbar das menschliche Verhalten sicherer zu gestalten.
Der verbreiteten Fehleinschatzung der Bedeutung von
Ablenkungen beim Fahren muss nicht zuletzt mit edu-
kativer Pravention begegnet werden. Dies beginnt in der
Fahrausbildung, in der bisher entsprechende Module
fehlen. Schulte schlagt konkrete ,Ablenkungsaufga-
ben” in der Fahrausbildung vor, wie sie z.B. bereits im
freiwilligen DVR-Fortbildungsseminar fiir Fahranfanger
erprobt sind.

Wie immer, lohnt sich ein Blick auf die Erfahrungen in
anderen Landern. So sind im rechtlichen und im eduka-
tiven Bereich einige MaBnahmen aus Osterreich auch in
Deutschland bedenkenswert. Bartl berichtet Giber diese
Erfahrungen, mit denen der in Osterreich statistisch
erfassten Unfallursache Nummer 1 ,Unaufmerksamkeit/
Ablenkung” wirksam entgegengewirkt werden soll. So
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werden ,Aufmerksamkeitsblindheit” und die ,Multitas-
king-Illusion” in Osterreich in der 2. Ausbildungsphase
behandelt.

Das Thema Ablenkung war in den letzten Jahren ein
wesentlicher Inhalt der BMVI/DVR-Kampagne ..Runter
vom Gas”. Dabei wird neben Informationen auf emoti-
onale Ansprache gesetzt, die die Umsetzung in alltag-
liches Verhalten erleichtert. Um eine moglichst grofe
Reichweite zu erhalten, wird gemeinsam mit den Bun-
deslandern eine Vielfalt verfiigbarer Kanale von Auto-
bahnplakaten ber Horfunkspots, Videos, Aufklebern,
Wettbewerben, roadshows bis hin zu social media
genutzt (Bormann).

Warum bleibt der Kampf gegen Ablenkungen bei der
aktiven Teilnahme am Straf3enverkehr trotz dieser viel-
faltigen Bemihungen eine schwierige Aufgabe? Einen
Hinweis gibt die psychologische Unterscheidung zwi-
schen Ablenkung und Abwendung. Ablenkung ist durch
duBere Reize (,bottom-up”) induziert: den eingehenden
Telefonanruf, email, Twitter oder what s app-Nachricht,
durch Werbung... Daran denken wir zunachst, wenn es
um Ablenkung geht. Hier gilt: dies muss auffallen, in
unsere Wahrnehmung eindringen, sich Platz bei uns ver-
schaffen. Lautes, Buntes, Bewegtes hat dabei Vorteile.
Wichtiges nicht unbedingt, vor allem dann nicht, wenn
es schwerer zu entdecken ist und sich nicht vordrangt.
Unsere Aufmerksamkeit ist dabei in ihrem Umfang und
der Zeitspanne begrenzt. Sie ist eine umkampfte Res-
source, die nur begrenzt verfligbar ist, eine Wahrung,
die gehandelt wird wie Gold. An ihr wird von allen Seiten
gezogen: immer mehr, immer schneller, alles zugleich.
Wir sollten geiziger werden mit unserer Aufmerksam-
keit und sie fir die wirklich wichtigen Dinge reservie-
ren. Das jedoch fallt schwer. Schon 8-jahrige Kinder im
Grundschulalter beherrschen korrektes Verhalten in den
meisten Verkehrssituationen - solange sie sich in ihrer
Rolle als Verkehrsteilnehmerin bzw. Verkehrsteilneh-
mer sehen (Situationsbewusstsein) und nicht Anderes
ihre Aufmerksamkeit beansprucht. Dann jedoch gelingt
ihnen auch ein ansonsten gut gelibtes, verkehrssiche-
res Verhalten nicht mehr. Sie kénnen in dieser Situa-
tion den ablenkenden Verhaltensimpuls nur schwerlich
unterdriicken (mangelnde Inhibitionskontrolle), das Ver-
kehrsfremde gewinnt die Uberhand tiber Wahrnehmung,
Kognition und Motorik.

Abwendung hingegen kommt von innen, sie ist ,top-
down” gelenkt. Wir wollen unsere Aufmerksamkeit



bestimmten Dingen zuwenden. Was ist uns im Moment
das Wichtigste? Natirlich die Fahraufgabe - wirklich?
Oder E-Mails checken, Freund oder Freundin anrufen,
das Navi einstellen? Da die Fahraufgabe leicht erscheint,
scheint Platz fir Anderes zu sein, das uns wichtig ist. Wir
glauben an unsere Fahigkeit zum Multitasking. Und da
die Fahrtatigkeit in ihren motorischen Anteilen teilweise
automatisiert ablauft, ist tatsachlich eine verfiihrerische
Voraussetzung gegeben, gleichzeitig Anderes zu tun.
Wir konnen beim Fahren mit anderen in Kontakt blei-
ben, dabei sein, mitmachen und soziale Anerkennung
finden. Darauf zu verzichten, sich aus dem fortlaufenden
Austausch herauszunehmen und auf soziale Aufmerk-
samkeit zu verzichten, erscheint als ein nicht zumutba-
rer Verzicht, ein Verlust an Lebensintensitat. Denn Auf-
merksamkeit ist .die unwiderstehlichste aller Drogen”
(Georg Frank: Okonomie der Aufmerksamkeit, 1998).
Man kampft darum, sie zu bekommen, und wenn man sie
erhalt, mochte man sie immer wieder haben und immer
mehr davon. Dies gilt heute nicht mehr nur fiir Kiinst-
ler, Schauspieler oder Musiker. Vielfaltige Formen der
Selbstinszenierung sind breit verflighar geworden und
sie fordern permanente Beachtung. Wir wollen wichtig

und immer dabei sein, jederzeit frei sein und uns nicht
nur auf Eines festlegen missen. Etwas vorauszuplanen,
frihzeitig zu entscheiden, lasst uns maglicherweise bes-
sere Alternativen versiumen. Okonomen sprechen von
.Opportunitatskosten”. Die umfassende und jederzeitige
Einbindung in soziale Netzwerke wird als Gewinn emp-
funden, sie erschlieft neue Mdglichkeiten, denen auf
der anderen Seite nur sehr unscharf empfundene Risi-
ken aus einer eventuell verringerten Verkehrssicherheit
gegenuberstehen. Mit der umfassenden und mobilen
Verfligbarkeit von sozialen Medien steigt jedoch auch die
empfundene Verpflichtung, immer mitzumachen - bei
Strafe eines Verlusts an sozialer Bedeutung, an sozialer
Identitat. Diese Gefahr gilt es zu vermeiden - die Kon-
trolle der Gefahren aus einer nur beildufigen Uberwa-
chung des Verkehrsgeschehens scheint ja nebenher zu
gelingen. Zusatzlich zur Starkung der Beachtung der
Fahraufgabe durch eine breite Palette von Verkehrssi-
cherheitsmafinahmen sollten wir den so erwilinschten
Nebentatigkeiten ihre vermeintlich groBen Gewinne
wahrend der Teilnahme am Strafenverkehr und damit
ihren Verstarkungswert nehmen.
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