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Kurzfassung

Einleitung

In den letzten Jahren haben Smartphones verstarkt Einzug ins Fahrzeug gehalten.
Immer mehr Fahrer bearbeiten wéhrend des Fahrens Textnachrichten oder verfassen E-
Mails. Dabei ist bekannt, dass das Lesen und Verfassen von Textnachrichten (im
folgenden Texten genannt) das Unfallrisiko erhéhen und allgemein negative
Auswirkungen auf die Fahrperformanz haben kann (z.B. starkere Spurabweichungen,
langsamere Reaktionen auf plotzlich auftretende Ereignisse (Caird, Johnston, et al.,
2014; Yannis et al., 2016). Bei den meisten dieser Befunde ist allerdings anzumerken,
dass es den Teilnehmern in der jeweiligen Untersuchung nicht frei stand selbst zu
entscheiden, in welchen Situationen sie sich dem Texten beim Fahren zuwendeten.
Vielmehr wurden die Teilnehmer zumeist dazu angehalten, an bestimmten Stellen einer
durchfahrenen Strecke (i.d.R. im Rahmen einer Fahrsimulation) eine Textnachricht zu
verfassen, unabhangig davon, ob sie dies im realen Verkehr auch getan hatten.
Gleichzeitig zeigen aber andere Untersuchungen, dass Fahrer bei der Entscheidung
Textnachrichten zu lesen oder zu schreiben durchaus eine Einschatzung der
Verkehrssituation vornehmen und die Bearbeitung an deren Anforderungen anpassen.
Insofern muss vermutet werden, dass bisherige Befunde zu den Folgen des Lesens und
Schreibens von Textnachrichten nur unzureichenden Bezug zum tatsachlichen
Geschehen im StralRenverkehr haben. Allerdings ist die Tatsache, dass situative
Anpassungen der Nebenaufgabenbearbeitung erfolgen, nicht automatisch Beleg fur eine
vollstandige Kompensation etwaiger negativer Folgen der Fahrerablenkung. So ist
unklar, ob die subjektive Bewertung der jeweiligen Fahrsituation, von der die Fahrer ihre
Entscheidung fur oder gegen das Texten beim Fahren abhangig machen, tatsachlich
angemessen ist, und den von der Situation ausgehenden Anforderungen entspricht.
Aulerdem ist unklar, inwieweit sich neue technische Entwicklungen wie etwa
sprachbasierte Systeme zur Ein- und Ausgabe (Vorlesen, Spracheingabe) positiv auf
das Fahr- und Reaktionsverhalten auswirken. Zwar gibt es Hinweise, dass zumindest die
sprachbasierte Eingabe positive Effekte im Vergleich zur visuell-manuellen Eingabe auf
das Fahr- und Reaktionsverhalten haben kann, (He et al., 2014, 2015), jedoch sind diese
Befunde mit den gleichen zuvor beschriebenen Problemen behaftet.

Aus dieser Befundlage ergaben sich folgende generelle Forschungsfragen:
¢ In welchen Kontexten sind Autofahrer zur Bearbeitung von Textnachrichten bereit?

e Welche Auswirkungen haben die visuell-manuelle und die sprachbasierte
Bearbeitung von Textnachrichten auf das allgemeine Fahrverhalten (z.B.
Geschwindigkeitswahl, Spurhaltung) in Situationen, in denen sich die Fahrer aus
freien Stuicken fur das Ausfiihren der Nebentétigkeit entscheiden?

e Welche Auswirkungen haben die visuell-manuelle und die sprachbasierte
Bearbeitung von Textnachrichten auf das Reaktionsverhalten (z.B. Reaktionszeit,
Abstand bei Reaktion) in Situationen, in denen sich die Fahrer aus freien Stiicken fur
das Ausfiihren der Nebentatigkeit entscheiden, die sich in der Folge aber als
sicherheitskritisch erweisen?
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Methodik

Um die aufgeworfenen Fragen zu beantworten wurden in einem ersten Schritt Kontexte
identifiziert, in denen Fahrer bereit sind, Textnachrichten zu lesen oder zu verfassen. Zu
diesem Zweck wurden drei Teilstudien durchgefihrt:

e eine Literaturanalyse zu Kontexten der Fahrerablenkung,

e eine Re-Analyse der Daten einer naturalistischen Fahrstudie (SHRP2 Naturalistic
Driving Study Daten) und

e eine videobasierte Interviewstudie zur l|dentifikation von Kontexten in denen
Fahrer Textnachrichten verfassen.

In der darauffolgenden Fahrsimulatorstudie wurden innerhalb der identifizierten
Verkehrskontexte mehr oder weniger kritische Situationen umgesetzt, um die Folgen des
Textes beim Fahren zu untersuchen. Die Fahrstrecke wurde dabei so gestaltet, dass sie
die Fahrer dazu anregte tatsachlich wahrend der Fahrt Nebentatigkeiten auszufiihren.
Das heil3t, dass die Fahrer allgemein der Ansicht waren, dass das Texten beim Fahren
unproblematisch sei. Zusatzlich wurden als potentiell kritische Situationen (1) eine
schlecht einsehbare Baustelle und (2) ein Kind, dass auf die Fahrbahn lauft, in die
Simulation integriert. Beide Situationen wurden jeweils mit und ohne Vorinformation
umgesetzt, die die potentiell kritische Situation ankindigte.

Um der technischen und rechtlichen® Entwicklung Rechnung zu tragen, wurde neben der
manuellen Bedienung des Smartphones auch die sprachgesteuerte Ein- und Ausgabe
untersucht. Daraus resultierten insgesamt vier Aspekte bzw. Formen des Textens beim
Fahren (im Folgenden als Nebentétigkeit oder Nebenaufgabe bezeichnet): (1)
Schreiben, (2) Lesen, (3) Spracheingabe und (4) Vorlesen lassen einer Textnachricht.
Das Schreiben und Lesen wurde von den Teilnehmern am eigenen Smartphone
durchgefuihrt. Die Spracheingabe und Vorlesefunktion wurden Uber ein integriertes
System in der Mittelkonsole des Fahrzeugs realisiert. Als Vergleich wurde zusatzlich das
Fahrverhalten einer Kontrollgruppe erfasst, die keine Nebentatigkeit ausfihrte.
Insgesamt nahmen 82 Fahrer an der Fahrsimulatorstudie teil.

Ergebnisse
Identifikation von Kontexten

Die drei Teilstudien zur Identifikation von Kontexten, in denen Fahrer bereit sind,
Textnachrichten zu lesen oder zu verfassen, zeigen, dass situative Merkmale von
zentraler Bedeutung sind. Entscheidend scheinen lbergeordnete Merkmale wie die
Komplexitat oder Vorhersehbarkeit der Situation zu sein. Bei eher komplexen Situationen
bzw. Situationen, die eine erhdhte Aufmerksamkeit des Fahrers bendtigen, gaben die
Fahrer an weniger haufig zum Mobiltelefon zu greifen. Dies betrifft z.B. kurvige
Streckenabschnitte, sowie Fahren bei schlechten Licht- und Sichtbedingungen, hoher
Verkehrsdichte und hohen Geschwindigkeiten. In der Interviewstudie zeigte sich, dass

! Die aktuelle Novelle des §23 StVO (,Handyparagraph®) nimmt sprachbasierte Systeme vom
Nutzungsverbot wahrend des Fahrens explizit aus (vgl, Quelle: Bundesgesetzblatt Jahrgang
2017 Teil I Nr. 68 (2017). Dreiundflinfzigste Verordnung zur Anderung
stral3enverkehrsrechtlicher Vorschriften vom 6. Oktober 2017. Bonn, abgerufen am 28.12.2017:
https://lwww.bgbl.de/xaver/bgbl/start.xav#__bgbl __%2F%2F*%5B%40attr_id%3D%27bgbl117s
3549.pdf%27%5D__ 1514458847080 ).
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insbesondere die Gegenwart anderer Verkehrsteilnehmer dazu fuhrte, dass das Texten
unterlassen wurde. Waren derartige Rahmenbedingungen nicht gegeben, waren die
Fahrer durchaus bereit eine Textnachricht zu schreiben oder zu lesen.

Fahrperformanz allgemein

In der Fahrsimulatoruntersuchung zeigten sich hinsichtlich des generellen
Fahrverhaltens ohne kritische Situationen nur vereinzelt statistisch signifikante Effekte
der Nebentatigkeitsbearbeitung. So  fuhren die  Teilnehmer auf einigen
Streckenabschnitten, auf denen sie eine Nebenaufgabe ausfiihrten, langsamer als auf
Streckenabschnitten ohne Nebenaufgabe. Auch zeigte sich vereinzelt eine geringere
Variation der Spurposition, wenn die Teilnehmer eine Nebentatigkeit ausfuhrten.

Fahrperformanz in kritischen Situationen

In Bezug auf die potentiell sicherheitskritischen Situationen (schlecht einsehbare
Baustelle, Kind lauft auf die StrafRe) zeigten sich uneinheitliche Befunde. So wurden in
der schlecht einsehbaren Baustelle keinerlei (Beinahe-) Zusammenstdl3e registriert,
wahrend es bei der Situation mit dem Kind, das auf die Stral3e lief, in knapp 40% der
Situationen zu einem Unfall oder Beinaheunfall kam. Dabei wurden beim Schreiben von
Textnachrichten die meisten Unfalle bzw. Beinaheunfélle registriert, wahrend es
zwischen den anderen Nebentatigkeiten (Lesen, Spracheingabe, Vorlesen) kaum
Unterschiede gab, auch im Vergleich zum Fahren ohne Nebentatigkeit. In weiteren
Indikatoren fir das Reaktionsverhalten, wie etwa wann die Reduktion des
Gaspedaldrucks oder die Bremspedalbetatigung erfolgte, wurden keine systematischen
Unterschiede zwischen den verschiedenen Nebentétigkeiten sowie dem Fahren ohne
Nebentatigkeit gefunden. Tendenziell zeigte sich jedoch in einigen dieser Mal3e, dass die
Teilnehmer beim Schreiben einer Nachricht etwas schlechter abschnitten als bei
anderen Aufgaben. Hinweisreize auf die potentiell kritische Verkehrssituation (ein
Warnschild fur die Baustelle bzw. ein auf die Straf3e rollender Ball beim Kind) hatten die
erwarteten positiven Effekte auf das Reaktionsverhalten. Diese Effekte waren
unabhangig von der Art der Nebentatigkeit. Auch in Situationen, in denen auf eine
veranderte Geschwindigkeitsbegrenzung reagiert werden sollte, wurden keine
systematischen Unterschiede zwischen den Nebentatigkeiten sowie dem Fahren ohne
Nebenaufgabe beim Zeitpunkt der Geschwindigkeitsreduktion gefunden. Allerdings
wurde in Einzelfallen beim Schreiben einer Textnachricht spater reagiert.

Insgesamt unterschied sich das Fahrverhalten bei Bearbeitung der meisten
Nebentéatigkeiten (mit Ausnahme des Schreibens von Textnachrichten) nicht wesentlich
vom Fahrverhalten ohne Nebentétigkeit. Insbesondere war dies fir die sprachbasierte
Ein- und Ausgabe (Vorlesen, Spracheingabe) unerwartet. So wurde angenommen, dass
sie schnellere Reaktionen als bei der visuell manuellen Bedienung erlaubt, aber eine
langsamere Reaktion als beim Fahren ohne Nebenaufgabe zur Folge hat. Die
Ergebnisse zeigen jedoch Kkein eindeutiges Bild. So unterschieden sich die
Fahrleistungen mit sprachbasiertem System nicht systematisch von den Fahrleistungen
beim Lesen einer Textnachricht. Gleichzeitig fanden sich aber auch keine klaren
Unterschiede zum Fahren ohne Nebenaufgabe.

Diskussion und Schlussfolgerungen
Aus den ersten drei Untersuchungen ging hervor, dass die Fahrer wenig komplexe und
vorhersehbare Situationen fir geeigneter fir das Texten wahrend des Fahrens hielten

als komplexere Situationen. Ebenso verhielt es sich in der durchgefiihrten
Fahrsimulatorstudie. So wurde selbst auf der hier implementierten Strecke, die zum

13



Bearbeiten von Nebentatigkeiten einlud, in Kurven haufig darauf verzichtet. Das
bedeutet, dass Fahrer bei der Entscheidung Textnachrichten zu lesen oder zu schreiben
auf eine subjektive Einschatzung der Verkehrssituation zurtickgreifen, und die
Bearbeitung an die wahrgenommenen Anforderungen anpassen.

Hinsichtlich der Frage nach den Auswirkungen auf das Reaktionsverhalten in kritischen
Situationen zeigten sich sowohl beim manuellen als auch sprachbasierten Texten
wahrend des Fahrens kaum Unterschiede zum Fahren ohne Nebentatigkeit. Damit
widersprechen die Ergebnisse zumindest in Teilen etablierten Erkenntnissen zu den
Folgen von Fahrerablenkung. Eine mdgliche Erklarung fur diese vermeintliche
Diskrepanz ist in der relativ geringen Beanspruchung zu suchen, die von der
implementierten Fahrsimulatorstrecke ausging. Diese war so gestaltet, dass sie zum
Texten einladen sollte, d.h. mdglichst wenig komplex und weitgehend vorhersehbar (bis
auf die beiden kritischen Situationen). Dies wurde auch von den Teilnehmern
entsprechend so eingeschatzt. Die meisten Verkehrssituationen wurden als wenig bis
etwas anstrengend bewertet. Dies kdnnte dazu gefuhrt haben, dass die Fahrer ohne
Nebentatigkeit unterfordert und daher bei der Fahraufgabe unaufmerksam waren. Laut
dem Yerkes-Dodson Gesetz (Yerkes and Dodson, 1908) wird die beste Leistung bei
mittlerer Beanspruchung erbracht. Sowohl zu geringe als auch zu hohe
Beanspruchungen sind mit Leistungseinbuf3en verbunden. Die sehr geringe
Beanspruchung der Strecke konnte sich beim Fahren ohne Nebentétigkeit entsprechend
negativ ausgewirkt haben. Vor diesem Hintergrund kann vermutet werden, dass sich die
Kontrollgruppe, die ohne Nebenaufgaben fuhr, unterhalb ihres Leistungsmaximums
bewegt hat. Dies mag auch erklaren, warum Fahrer, im Einklang mit friiheren Befunden,
Nebentatigkeiten in  wenig beanspruchenden Fahrsituationen ohne grofRe
LeistungseinbulRen ausfuhren konnten.
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Summary

Introduction

In recent years, there has been a considerable increase in smartphone use inside the
vehicle. More and more drivers are willing to write text messages or even e-mails while
driving. At the same time, it is well established that reading and writing text messages
while driving (texting) has the potential to increase crash risk, or, more generally, can
negatively impact on driving performance (e.g., increased deviation in lane position,
delayed response to unexpected events (Caird, Johnston, et al.,, 2014; Yannis et al.,
2016)). For most of these findings, however, it has to be acknowledged that participants
in the respective studies were not free to decide in which driving situation they would
text. Instead, they were usually required to start texting on a predefined location on the
test track (e.g., during a driving simulator study), regardless of whether they would
actually have been willing to do that in real traffic. At the same time, some studies show
that drivers decide on whether to text or not based on an assessment of the traffic
situation, i.e. they adjust their behaviour according to the requirements of the respective
traffic environment. This suggests that the external validity of the studies that find
predominantly negative effects of texting in controlled environments is at least limited. At
the same time, the fact that drivers adapt their behaviour does not automatically imply a
full compensation of potentially negative effects of driver distraction. So far, it is unclear
whether the subjective assessment of the traffic situation, which is the basis for the
decision to (not) text, is actually appropriate, and indeed reflects the requirements of this
situation. Likewise, the potential effects of new technological developments that are
intended to reduce the level of distraction and improve driving performance, such as
speech based interaction systems (i.e., having the text read aloud, speech based text
input) still require proper assessment. While there are a few studies showing that speech
based input might have positive effects compared to visual-manual input (He et al., 2014,
2015), they suffer from the same methodological shortcomings as previously described.

Given the described situation, the following research questions arise:

¢ What are the contexts in which drivers are willing to text?

¢ What effects do visual-manual and speech based texting (reading and writing) have
on general driving behaviour (e.g., speed selection, lane keeping) in situations in
which drivers decide voluntarily to attend to the secondary task?

¢ What effects do visual-manual and speech based texting (reading and writing) have
on response behaviour (e.g., response time, distance to hazard when responding) in
situations in which drivers decide voluntarily to attend to the secondary task, which,
however, then develop into a safety critical event?

Method

To address the research questions, the first phase of the project was concerned with
identifying contexts in which drivers would be willing to read or write text messages. To
that end, three separate investigations were conducted:

e An analysis of the literature with regard to the role of context for engagement in
driver distraction

e Are-analysis of data from a naturalistic driving study (SHRP2), and

e A video based interview study to identify contexts in which drivers would be
willing to text.
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In the second phase of the project, a driving simulator study was conducted, which
included driving scenarios in which a variety of more or less safety critical situations were
incorporated in the identified contexts. The scenarios were designed in a way that
encouraged an engagement in a secondary task while driving, i.e. the drivers would, on
average, consider the environment safe enough to text. As potentially safety critical
situations, (1) a poorly visible work zone and (2) a child running across the street were
integrated in the scenarios. For both situations, a version with and without preceding
information (i.e., a traffic sign and a ball rolling across the street) that might facilitate the
detection of the critical situation.

To account for technological and regulatory developments?®, a speech based interaction
to read or write text messages was investigated in addition to visual-manual interaction.
This resulted in a total of four aspects / forms of texting while driving being investigated
in this study (from here on jointly labelled “secondary tasks”): (1) visual-manual text
input, (2) reading text message, (3) speech based text input, and (4) listening to text
message. Participants used their own smartphones for visual-manual text input and
reading. Speech-based interaction and listening were implemented with the help of a
seemingly integrated system in the centre console of the vehicle. In addition, the study
included a control group, which completed the test drive without engaging in a secondary
task. In total, 82 drivers participated in the driving simulator study.

Results
Identification of contexts

The three investigations in the role of driving context for the willingness to text showed
that indeed, situational characteristics are of vital importance. Of relevance seem to be
general aspects such as the complexity or the predictability of the traffic situation. In
situations that appear to be complex or seem to require an increased level of attention,
drivers reported a reduced rate of mobile phone usage. Examples include curvy road
segments, conditions of poor lighting and visibility, high traffic density and high speed.
The interview study revealed that especially the presence of other road users would
deter drivers from texting. In the absence of such deterring contextual characteristics,
drivers showed a general willingness to engage in texting.

General driving performance

In the driving simulator study, there were only a few isolated significant effects of
secondary task engagement on general driving performance. For example, secondary
task engagement led to a reduction in speed on some of the analysed road segments. At
the same time, secondary task engagement at times appeared to reduce the standard
deviation of lane position.

Driving performance in critical situations

2 The recently revised version of the bill of §23 StVO (,Handyparagraph®) explicitly excludes
speech based systems from the usage ban of mobile phones while driving (see:
Bundesgesetzblatt Jahrgang 2017 Teil | Nr. 68 (2017). Dreiundfinfzigste Verordnung zur
Anderung straRenverkehrsrechtlicher Vorschriften vom 6. Oktober 2017. Bonn, abgerufen am
28.12.2017:
https://lwww.bgbl.de/xaver/bgbl/start.xav#__bgbl %2F%2F*%5B%40attr_id%3D%27bgbl117s
3549.pdf%27%5D__ 1514458847080 ).
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With regard to the potentially safety critical situations (work zone, child crossing), the
results were mixed. While there was not a single (near) collision in the work zone
scenario, about 40% of all encounters with the child resulted in a crash or near crash.
Writing a text message resulted in the highest proportion of (near) collisions, whereas
there was hardly a difference between the other secondary task conditions, including the
control group. Other indicators for participants’ ability to respond, such as the reduction
of throttle pressure or brake pedal use did not show significant differences between the
conditions. On a descriptive level, however, performance during visual-manual entry of a
text message was somewhat impaired in comparison to the other conditions. Preceding
information had the expected positive effect on response behaviour in the potentially
critical situations. This effect was independent of secondary task condition. Non-critical
situations, in which drivers had to reduce their speed in reaction to a traffic sign
indicating a change in the speed limit, did also fail to uncover differences between the
different conditions. Only in a few cases, delayed responses were observed during text
message entry.

Overall, driver behaviour when engaged in a secondary task (with the exception of the
visual-manual entry of a text message) did not visibly differ from driving without
secondary task. This was especially unexpected for the speech based interaction, which
was assumed to allow for swifter reactions than a visual-manual interaction, but still
somewhat slower responses compared to a control group. The results, however, provide
no clear evidence in that regard. Performance during speech based interaction was not
better than when reading a text message, but also not worse than when driving without
secondary task.

Discussion and Conclusions

The first three investigations showed that drivers seem to prefer situations for texting that
are predictable and of limited complexity. Observations from the driving simulator study
point in a similar direction, as drivers tended to reduce their engagement in the
secondary task when navigating curves, although the simulation as whole was hardly
complex or unpredictable. It appears that drivers use a subjective assessment of the
traffic situation when deciding to text or not text, and also adjust their engagement
dependent on the perceived requirements of the situation.

Regarding the effects of texting on response behaviour in critical situations, neither
visual-manual nor speech based interaction did result in clear performance decrements
when compared to driving without secondary task. This, to some degree, is contrary to
previous findings regarding the effects of driver distraction. One potential explanation
might lie in the comparatively low complexity of the implemented simulation environment.
This environment was explicitly designed to encourage texting, i.e., it was of low
complexity and rather predictable (excluding the two potentially critical situations).
Accordingly, when asked, participants rated the demand of the different situations as
comparatively low. This might have resulted in an underload of the drivers in the control
group (i.e., without secondary task), which, in turn, might have caused inattention.
According to the Yerkes-Dodson law (Yerkes and Dodson, 1908), performance is best
under conditions of medium workload. Overload, as well as underload, can result in
performance decrements. Accordingly, the rather low workload in the control condition
can have impacted negatively on performance, which might explain why drivers, in line
with previous findings, were able to engage in secondary tasks without clear negative
effects in comparatively simple driving scenarios.
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1 Einfdhrung

Die Verbreitung von Mobiltelefonen hat weltweit in den letzten zehn Jahren kontinuierlich
zugenommen (heise online, 2017). Sie sind zu unserem standigen Begleiter geworden
und damit auch zwangslaufig im Fahrzeug angekommen. Entsprechend hat sich auch
die Forschung in den letzten Jahren verstarkt mit der Problematik Mobiltelefonnutzung
beim Fahren auseinandergesetzt. Verschiedene Beobachtungsstudien konnten zeigen,
dass 3% bis 4% der deutschen Autofahrer wahrend des Fahrens mit oder ohne
Freisprecheinrichtung telefonierten (DEKRA e.V., 2014; Vollrath et al., 2016). In
Deutschland wurden im Jahr 2016 fast 400.000 Verstt3e gegen das Verbot der Nutzung
eines Mobiltelefons beim Fahren registriert (Kraftfahrtboundesamt, 2017). Diese Zahl ist
dabei nicht allein auf das Telefonieren zurlickzufiihren, welches in der letzten Zeit
tatséchlich an Bedeutung verloren zu haben scheint. Stattdessen zeigte eine Befragung,
dass insgesamt mehr Fahrer ihr Telefon wahrend des Fahrens zum Schreiben und
Lesen von Nachrichten einsetzten als zum Telefonieren (forsa Politik- und
Sozialforschung GmbH, 2016). Dies kann sicher auch daran liegen, dass in den letzten
Jahren insbesondere der Anteil Smartphones zugenommen hat (bitkom, 2017). Diese
beinhalten ein besonders hohes Ablenkungspotential durch verschiedene Apps wie etwa
Messengerdienste. Diesen Trend zum Texten (lesen und schreiben) und Browsen beim
Fahren bestatigten auch die Ergebnisse einer Befragung unter deutschen Autofahrern
(Kroling & Gehlert, 2016). Vierzehn Prozent der Befragten gaben an, selten bis sehr oft
eine SMS oder E-Mail beim Fahren zu schreiben, wahrend sogar 27% entsprechende
Nachrichten lesen. In einer Beobachtungsstudie von Vollrath und Kollegen (2016) in drei
deutschen Stadten wurde gezeigt, dass ca. 5% der Fahrer wahrend des Fahrens
Textnachrichten lasen oder schrieben. Auch internationale Studien zeigen, dass dieses
Verhalten haufig vorkommt. In Befragungen berichteten zwischen knapp 20% und 40%
der Fahrer wahrend des Fahrens Textnachrichten zu lesen oder zu schreiben (Vollrath et
al., 2014; Kubitzki & Fastenmeier, 2016; Prat et al., 2017). In einer US-amerikanischen
Untersuchung berichteten sogar Gber 90% der Befragten im letzten Jahr wahrend des
Fahrens getextet zu haben, wobei es keine Unterschiede zwischen Mannern und Frauen
gab (Struckman-Johnson et al., 2015). Durch die neuen und stetig wachsenden
Kommunikationsméglichkeiten und auch -erfordernisse, die durch die Nutzung von
Applikationen wie Facebook, WhatsApp usw. entstehen, ist zu erwarten, dass diese
Zahlen weiter ansteigen.

1.1 Auswirkungen des Lesens und Schreibens von Textnach-
richten auf die Verkehrssicherheit

Um die Gefahrdung der Verkehrssicherheit durch Texting einschatzen zu koénnen,
erfolgte eine wissenschaftliche Betrachtung der Auswirkungen des Lesens und
Schreibens von Textnachrichten auf das Fahrverhalten. In einigen Untersuchungen
wurde dabei zwischen dem Lesen und Schreiben von Textnachrichten unterschieden,
wahrend in anderen Arbeiten das Texten als ganzheitliche Aufgabe (Lesen und
Schreiben gemeinsam) betrachtet wurde (Caird, Johnston, et al, 2014).
Aussagekraftiger ist in diesem Zusammenhang die Beobachtung der Konsequenzen des
Textens in einem realistischen Fahrumfeld, in dem speziell Aspekte wie
Unfallh&dufigkeiten deutlich besser zu untersuchen sind als etwa in einem Fahrsimulator
(Dingus et al., 2016; Simmons, Hicks & Caird, 2016). Dabei konnte gezeigt werden, dass
Fahrer, die durch das Lesen oder Schreiben einer Textnachricht abgelenkt waren, ein
deutlich héheres Unfallrisiko aufwiesen als Fahrer ohne Nebentatigkeit, ebenso wie auch
im Vergleich zu Fahrern, die anderen Nebentatigkeiten wie etwa Telefonieren oder
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Essen nachgingen (Caird, Johnston, et al. 2014; Dingus et al. 2016; Simmons et al.
2016).

Um jedoch die Umstdnde und Folgen im Detail untersuchen zu kdnnen, wurde der
Uberwiegende Teil der Studien im Simulator umgesetzt. Dort kénnen unter kontrollierten
Bedingungen und in einer sicheren Umgebung die Auswirkungen des Textens klar von
anderen Einflissen abgegrenzt untersucht werden (z.B. He et al., 2014; Yannis et al.,
2014; Schomig et al., 2015). In bisherigen Untersuchungen im Simulator wurden die
Fahrer zumeist dazu angehalten, auf einem bestimmten Streckenabschnitt eine
Textnachricht zu schreiben oder zu lesen (McKeever et al., 2013; He et al., 2014). Dabei
wurden die Auswirkungen auf verschiedene Variablen untersucht, die mit Unféllen oder
auch deren Vermeidung im Zusammenhang stehen, wie die Reaktion auf plétzlich
auftretende Ereignisse (z.B.Bremsverhalten), Spurhaltung oder Kompensationsverhalten
(z.B. Geschwindigkeitswahl, Abstand zum vorausfahrenden Fahrzeug).

In Bezug auf die Reaktionsfahigkeit der Fahrer zeigten sich deutlich negative Effekte bei
plotzlichem Bremsen eines vorausfahrenden Fahrzeugs (Drews et al., 2009; Yannis et
al., 2016). Die Reaktionszeit war verlangert, wenn die Fahrer mit dem Texten befasst
waren. Dieser Effekt konnte ebenfalls gefunden werden, wenn andere plétzlich
auftretende Ereignisse bemerkt werden sollten (Libby, Chaparro & He, 2013; Yannis et
al., 2014). In einer Studie von Choudhary und Velaga (2017) wurde zusatzlich zwischen
dem Schreiben von kurzen (< 10 Zeichen) und langeren Textnachrichten (> 10 Zeichen)
unterschieden. Gleichzeitig sollten die Fahrer dabei auf einen querenden Ful3géanger
oder querendes Fahrzeug reagieren. Die Autoren fanden langere Reaktionszeiten, wenn
die Fahrer Textnachrichten verfassten, wobei insbesondere die langeren Nachrichten zu
Beeintrachtigungen fihrten. Schémig und Kollegen (2015) allerdings konnten zeigen,
dass, wenn die Fahrer frei wahlen konnten, wann sie eine Eingabe tatigten, eine
Bremsung als Reaktion auf einen plotzlich auftauchenden Fuf3ganger ahnlich schnell
erfolgte wie wenn keine Nebenaufgabe bearbeitet wurde. Bei Personen, die zu einer
Bearbeitung angehalten wurden (d.h. nicht frei entscheiden konnten), wurde eine
verspatete Reaktion festgestellt. Auch zeigte die Studie, dass die Fahrer vor allem in
kritischen Situationen die Beschéftigung mit der Nebenaufgabe deutlich verringerten. Die
Autoren schlossen daraus, dass Fahrer durchaus in der Lage seien Verkehrssituationen
adaquat zu antizipieren und die Bearbeitung der Nebenaufgabe entsprechend
anzupassen.

Auch fur die Spurhaltung wurden zumeist negative Effekte des Schreibens und Lesens
von Textnachrichten berichtet (Caird, Johnston, et al. 2014). So verlieRen die Fahrer
signifikant haufiger die Spur, wenn sie durch Texten abgelenkt waren als wenn sie nur
das Fahrzeug steuerten (Hosking, Young & Regan, 2009; Basacik, Reed & Robbins,
2011). Auch fanden sich wiederholt deutlich gréRere Abweichungen von der Spurpaosition
beim Texten im Vergleich zum Fahren ohne Nebentéatigkeit (Leung et al., 2012; Rudin-
Brown et al., 2013).

Um die beschriebenen negativen Effekte des Lesens und Schreibens von
Textnachrichten auszugleichen, reagieren Fahrer oft mit Kompensationsverhalten. So
wurde wiederholt berichtet, dass Fahrer die Geschwindigkeit reduzierten wenn sie eine
Textnachricht lasen und schrieben (Libby, Chaparro & He, 2013; Rudin-Brown et al.,
2013; Yannis et al, 2014, 2016). Auch VergroRerungen des Abstands zum
Vorausfahrzeug wurden gefunden (Drews et al., 2009; Yannis et al., 2016). Gleichzeitig
kam es auch zu mehr Schwankungen im Abstand zum Vorausfahrzeug (Drews et al.,
2009), was wiederum auf eine Beeintrachtigung durch die Nebenaufgabenbearbeitung
schliel3en lasst.
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1.2 Auswirkungen des sprachgesteuerten Abhérens und Ver-
fassens von Textnachrichten auf die Verkehrssicherheit

Nicht zuletzt in Reaktion auf die potentiellen Gefahren der visuell-manuellen Interaktion
mit einem Mobiltelefon sind in den Neufahrzeugen der vergangenen Jahre zunehmend
Freisprecheinrichtungen, und seit neustem auch vermehrt sprachgesteuerte Systeme fur
die Eingabe und das Abhotren von Textnachrichten zu finden. Diese Systeme sollen den
Fahrer dadurch unterstiitzen, dass die Hande am Steuer verbleiben kdnnen, und auch
die Notwendigkeit visueller Zuwendung reduziert wird. Es besteht Einigkeit dartiber, dass
ein zentrales Problem bei einer Reihe von im Fahrzeug zu beobachtenden
Nebentatigkeiten darin besteht, dass die Fahrer zur Bearbeitung wiederholt den Blick
von der StralRe abwenden missen. Diese Blickabwendung scheinen in Zusammenhang
mit einem hoheren Unfallrisiko zu stehen (Klauer et al., 2006; Simons-Morton et al.,
2014). In diesem Sinn sollen neue Systeme wie etwa Spracheingabe oder
Vorlesefunktion im Fahrzeug den Fahrer entlasten und durch verminderte
Blickabwendung fiir eine hohere Sicherheit sorgen. Dem wird auch in der Novellierung
des entsprechenden Paragraphen der StVO zur Nutzung des Mobiltelefons am Steuer (8
23) Rechnung getragen. Dieser erlaubt in der neuen Fassung unter Punkt 2a die
Nutzung einer Sprachsteuerung und Vorlesefunktion ohne manuelle Bedienung des
Gerats (Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur & Bundesministerium
fur Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit, 2017).

Zum Telefonieren mit Freisprechanalage gibt es bereits eine vergleichsweise lange
Forschungstradition (Alm & Nilsson, 1994; Térnros & Bolling, 2006; Lipovac et al., 2017),
wahrend zur sprachbasierten Eingabe oder dem Abhodren von Textnachrichten noch
relativ wenige Arbeiten existieren. In einer Studie von He und Kollegen (2014) mussten
die Teilnehmer entweder eine Nachricht manuell oder sprachbasiert eingeben. Die
Ergebnisse deuten darauf hin, dass die sprachbasierte Eingabe weniger
schwerwiegende Konsequenzen fur die Fahrleistung hat wie die manuelle Eingabe, sich
in ihren Auswirkungen aber dennoch von einer Fahrt ohne Nebentétigkeit unterscheidet.
So fanden die Autoren eine gréRBere Spurabweichung und starkere
Geschwindigkeitsschwankungen als wenn die Fahrer keiner Nebentatigkeit nachgingen.
Gleichzeitig wurde aber bei der Spracheingabe &hnlich schnell auf das Abbremsen des
Vorausfahrzeugs reagiert wie beim Fahren ohne Nebentatigkeit. Andere Studien fanden
allerdings sehr wohl langere Reaktionszeiten bei Spracheingabe im Vergleich zum
reinen Fahren fanden (Yager, 2013b; He et al., 2015). AuRerdem fanden sich negative
Effekte bei der Spurhaltung und Geschwindigkeit (He et al., 2015; Paridon, Hofmann &
Schreiber, 2015). Allerdings konnten He, Choi, McCarley, Chaparro und Wang (2015)
zeigen, dass ein sicherheitsforderliches Kompensationsverhalten stattfand, in dem bei
der Eingabe von Textnachrichten sowohl manuell als auch sprachbasiert grof3ere
Abstdnde zum Vorausfahrzeug gehalten wurden als wenn die Teilnehmer keiner
Nebentatigkeit nachgingen. Es bleibt festzuhalten, dass die wenigen bislang
veroffentlichten Arbeiten ein uneinheitliches Bild der mdglichen Effekten von
sprachbasierten Eingabesystemen auf die Verkehrssicherheit zeichnen. Auch lag der
Schwerpunkt bislang auf Betrachtungen des Verfassens (manuell oder sprachbasiert)
von Nachrichten, wahrend zur Vorlesefunktion nach jetzigem Stand anscheinend noch
keine Befunde vorliegen.

1.3 Projektbeschreibung

Die meisten Untersuchungen deuten auf negative Auswirkungen des Lesens und
Schreibens von Textnachrichten beim Fahren hin. Einschréankend ist jedoch
anzumerken, dass es den Teilnehmern in den bisherigen Studien zumeist nicht freistand,
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ob bzw. wann sie neben dem Fahren eine Nebenaufgabe ausfiihrten, egal wie komplex
oder schwierig die Fahrsituation war. Daher gibt es Zweifel an der Ubertragbarkeit dieser
Befunde auf die tatsachliche Verkehrsumgebung. Es ist fraglich, ob mit einem solchen
Vorgehen realistisches Nutzungs-, Bedien- und Fahrverhalten beobachtet werden kann,
wie etwa die Befunde zu Verhaltensanpassungen bei der Nebenaufgabenbearbeitung
von Schoémig und Kollegen (2015) nahelegen. Inwieweit diese Anpassungen allerdings
ausreichend sind um das durch Nebenaufgabenbearbeitung erhthte Unfallrisiko zu
reduzieren ist unklar. So sind die zu beobachtenden Kompensationsstrategien
(Reduktion der Geschwindigkeit, Vergréf3erung von Sicherheitsabsténden) in erster Linie
darauf ausgelegt, dem Fahrer mehr Zeit bei eventuellen Reaktionen zu verschaffen,
konnen aber nicht verhindern, dass potentielle Hinweisreize oder gar ganze kritische
Situationen Ubersehen bzw. nicht als solche identifiziert werden. Ebenso ist unklar, ob
die subjektive Bewertung der jeweiligen Fahrsituation, von der die Fahrer ihre
Entscheidung flr oder gegen die Nebenaufgabenbearbeitung abhéangig machen,
tatsachlich angemessen ist, und den von der Situation ausgehenden Anforderungen
entspricht. Um derartige Fragen unter ungefahrlichen und kontrollierten Bedingungen
untersuchen zu koénnen, und gleichzeitig dem Fahrer die Anpassung des Textens an die
jeweilige Situation zu ermdoglichen, erschien eine fahrsimulatorbasierte Untersuchung
sinnvoll, in der der Fahrer frei Uber die Bearbeitung einer Nebentatigkeit entscheiden
kann, in der aber gleichzeitig die Strecke so gestaltet ist, dass sie den Fahrer eher dazu
anregt, tatsachlich einer Nebentatigkeit nachzugehen.

Im Vorfeld der Fahrsimulatorstudie war es zunéchst nétig Kontexte zu identifizieren, in
denen Fahrer bereit sind Textnachrichten zu lesen oder zu schreiben. Zu diesem Zweck
erfolgten eine Literaturanalyse (Kapitel 2), eine Re-Analyse der Daten einer
naturalistischen Fahrstudie (SHRP2, Kapitel 3) und eine Interviewstudie mit Autofahrern,
von denen eine grundsétzliche Bereitschaft zum Texten wahrend des Fahrens bekannt
war (Kapitel 4). In der nachfolgenden Fahrsimulatorstudie (Kapitel 5) wurden innerhalb
dieser identifizierten Kontexte konkrete, mehr oder weniger kritische Situationen
umgesetzt, um die Folgen der Nebenaufgabenbearbeitung speziell in den Fallen
untersuchen zu kénnen, in denen Fahrer gemeinhin der Ansicht sind, dass diese
Nebenaufgabenbearbeitung unproblematisch ist. In Anbetracht der vermeintlichen
Vorteile einer sprachgesteuerten gegentber einer visuell-manuellen Interaktion erfolgte
im Rahmen der Untersuchung eine detaillierte Betrachtung beider Bedienmdglichkeiten.

Es ergaben sich folgende generelle Forschungsfragen:
¢ In welchen Kontexten sind Autofahrer zur Bearbeitung von Textnachrichten bereit?

e Welche Auswirkungen haben die visuell-manuelle und die sprachbasierte
Bearbeitung von Textnachrichten auf das allgemeine Fahrverhalten (z.B.
Geschwindigkeitswahl, Spurhaltung) in Situationen, in denen sich die Fahrer aus
freien Sticken fur die Bearbeitung der Nebenaufgabe entscheiden?

e Welche Auswirkungen haben die visuell-manuelle und die sprachbasierte
Bearbeitung von Textnachrichten auf das Reaktionsverhalten (z.B. Reaktionszeit,
Abstand bei Reaktion) in Situationen, in denen sich die Fahrer aus freien Stticken fur
die Bearbeitung der Nebenaufgabe entscheiden, die sich in der Folge aber als
sicherheitskritisch erweisen?
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2 Literaturanalyse zu Kontexten der Fahrerablenkung

Um Kontexte zu identifizieren, in denen die Fahrer bereit sind Textnachrichten zu lesen
und/oder zu schreiben, wurde zunéchst eine Literaturrecherche durchgefiihrt. Hierbei
wurden nicht nur Studien berlicksichtigt, bei denen die Teilnehmer eine Textnachricht
verfassten oder lasen, sondern auch Untersuchungen, bei denen eine andere Art von
visuell-manueller Aufgabe am Mobiltelefon ausgelibt wurde, z.B. Eingabe einer
Telefonnummer. Zusétzlich wurden Studien einbezogen, bei denen vergleichbaren
artifiziellen Nebentétigkeiten nachgegangen wurde. So sollten die Probanden in einigen
Untersuchungen Zahlen auf einem Display vorlesen, was weitestgehend dem Lesen
einer Textnachricht entspricht. In anderen Arbeiten war das Abtippen von Zahlen von
einem Display gefordert, was dem Lesen und Schreiben einer Textnachricht sehr
nahekommt. Des Weiteren wurden in den Untersuchungen verschiedenste methodische
Ansatzen verwendet. So fanden sich naturalistische Fahrstudien (Tivesten & Dozza,
2014, 2015; Xiong et al., 2015), stationdre Beobachtungen (Huth, Sanchez & Brusque,
2014; Kidd et al., 2016; Vollrath et al., 2016), Simulatorstudien (Rauch, Gradenegger &
Kriiger, 2008, 2009; Schomig & Metz, 2013; Schdmig et al., 2015) und Befragungen
(Young & Lenné, 2010).

Ziel der Literaturanalyse war es Untersuchungsergebnisse zusammenzutragen, die
Aussagen dartber erlauben, welche Kontextvariablen mit einer erhéhten oder auch
verminderten Bereitschaft zum Texten bzw. zur Bearbeitung ahnlicher Aufgaben
einhergehen. Ebenso wurden dabei auch einige Variablen gefunden, bei denen kein
eindeutiger Zusammenhang auszumachen war, d.h. bei denen sich, teilweise entgegen
der urspringlichen Annahmen der Autoren, keine Effekte auf die Bereitschaft zum
Texten zeigten. Tabelle 1 gibt einen Uberblick iiber die Kontextfaktoren, die mit der
Bereitschaft zum Lesen und Schreiben von Textnachrichten oder &hnlichen
Nebentatigkeiten im Zusammenhang stehen. Es ist erkennbar, dass die Mehrheit der
identifizierten Faktoren mit einer verringerten Bereitschaft zur
Nebenaufgabenbearbeitung einherging. So wurden mehrere Kontextmerkmale
identifiziert, bei denen davon ausgegangen werden kann, dass sie eine erhohte
Aufmerksamkeit bei der Fahrzeugkontrolle erfordern (hohe Geschwindigkeit,
Uberholmandver). Bei einigen weiteren identifizierten Faktoren ist eine starkere
Aufmerksamkeitszuwendung zur Umgebung zu vermuten, entweder weil die Komplexitat
der Situation allgemein erhoéht ist (dichter Verkehr, entgegenkommendes Fahrzeug,
schlechtes Wetter, schlechte Lichtverhaltnisse, kurvige Strecke), oder aber weil
besonders auf andere Personengruppen Riicksicht genommen werden muss (Schule in
der Nahe, FulRgangeriberwege). Auch die Prasenz von Mitfahrern scheint mit einer
reduzierten Bereitschaft zum Texten einherzugehen. Demgegeniber stehen Faktoren
wie niedrige Geschwindigkeiten bzw. Stillstand oder kein Gegenverkehr, fur die eine
erhohte Bereitschaft zu Texten berichtet wurde. Auch im Stadtverkehr wird scheinbar
verstarkt getextet, wobei vermutet werden kann, dass dies u.a. durch die erhohte
Prasenz von Lichtsignalanlagen (und damit der Notwendigkeit, dort zu stoppen) in dieser
Umgebung zu erkléren ist. Fur die Prasenz vorausfahrender Fahrzeuge, Tageslicht (d.h.
gute Beleuchtungs-/Sichtverhaltnisse) und das gerade Durchfahren einer Kreuzung
wurden keine eindeutigen Ergebnisse berichtet. Zusammenfassend lasst sich aber
feststellen, dass eine hohe Schwierigkeit oder Komplexitat einer Situation dazu beitragt,
dass weniger Nebentéatigkeiten, wahrend in einfachen Fahrsituationen in wenig
komplexen Umgebungen mehr Nebentatigkeiten ausgeibt werden.
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Tabelle 1: Uberblick Gber Kontexte oder Umgebungsbedingungen und der Bereitschaft Nebentéatigkeiten

nachzugehen.

Kontextvariable

Quelle

Nebentétigkeit (It. Quelle)

Kontextvariablen, bei

denen eine erhohte Bereitschaft Nebentatigkeiten nachzugehen

gefunden wurde

Niedrige
Geschwindigkeit bzw.
Stillstand

(1) Tivesten & Dozza (2015)
(2) Tivesten & Dozza (2014)
(3) Xiong et al. (2014)

(4) Rauch et al. (2008)

(5) Vollrath et al. (2016)

(6) Huth et al. (2014)

(7) Kidd et al. (2016)

(1, 2, 3,5, 6, 7) Visuell-manuelle
(VM) Telefonaufgabe (Texting,
Lesen, Wéhlen);

(4) Zahlen vom Display vorlesen

Innerhalb Stadt

(1) Rauch et al. (2008)
(2) Rauch et al. (2009)

(1, 2) Zahlen vom Display
vorlesen

Kein Gegenverkehr

Schomig et al. (2015)

Zahlen abtippen

Geradeausfahrten
(aulRerorts)

(1) Rauch et al. (2008)
(2) Schomig et al. (2015)

(1) Zahlen vom Display vorlesen
(2) Zahlen abtippen

Lichtverhaltnisse:
Dammerung, Nacht

(1) Tivesten & Dozza (2015)
(2) Kidd et al. (2016)

(1, 2) VM-Telefonaufgabe

Autobahn, Landstral3e

Tivesten & Dozza (2015)

VM-Telefonaufgabe

nachzugehen

Kontextvariablen ohne eindeutigen Einfluss auf die Bereitschaft Nebentatigkeiten

Gerade durchfahren
einer Kreuzung

Tivesten & Dozza (2015)

VM-Telefonaufgabe

Vorausfahrendes (1) Tivesten & Dozza (2015)

, 1, 2) VM-Telefonaufgabe
Fahrzeug (2) Tivesten & Dozza (2014) (1.2) J
Tageslicht Tivesten & Dozza (2015) VM-Telefonaufgabe

gefunden wurde

Kontextvariablen, bei denen eine verringerte Bereitschaft Nebentétigkeiten nachzugehen

Hohe (1) Tivesten & Dozza (2015); | (1, 2, 3) VM-Telefonaufgabe;
Geschwindigkeit (2) Tivesten & Dozza (2014);

(3) Xiong et al. (2014)
Spurwechsel/ (1) Tivesten & Dozza (2015); | (1) VM-Telefonaufgabe;
Uberholen (2) Schomig et al. (2015) (2) Zahlen abtippen
Dichter Verkehr Young & Lenné (2010); mehrere Zweitaufgaben u.a.

Texten ®

3 Obwohl in der Arbeit von Young und Lenné (2010) das Texten als separate Verhaltensweise
erfasst wurde, wurde in den Analysen zur Rolle verschiedener Kontextvariablen nicht zwischen
dem Texten und anderen Nebenaufgaben unterschieden. Entsprechende Aussagen Uber alle
Nebenaufgaben (inklusive Texten) hinweg.
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Kontextvariable

Quelle

Nebentéatigkeit (It. Quelle)

Entgegenkommendes
Fahrzeug
(landliche Straf3e)

Tivesten & Dozza (2014)

VM-Telefonaufgabe

Schlechtes Wetter

Young & Lenné (2010)

mehrere Zweitaufgaben u.a.
Texten

Lichtverhéaltnisse:
Nacht

Young & Lenné (2010)

mehrere Zweitaufgaben u.a.
Texten

Enge Kurven,
Abbiegen,
Kreisverkehr,
kurze Entfernung
zur Kurve

(1) Tivesten & Dozza (2015)
(2) Tivesten & Dozza (2014)
(3) Xiong et al. (2014)

(4) Young & Lenné (2010)
(5) Schémig et al. (2013)
(6) Rauch et al. (2008)

(7) Basacik et al. (2011)

(8) Schomig et al. (2011)

(9) Kidd et al. (2016)

(1, 2, 3,7, 9) VM-Telefonaufgabe;
(4) Mobiltelefonnutzung;

(5, 6, 8) Zahlen vom Display
vorlesen

Schule in der Nahe

Young & Lenné (2010)

mehrere Zweitaufgaben u.a.
Texten

FuRRgangeriberwege

Rauch et al. (2008)

Zahlen vom Display vorlesen

FuRganger
Uberqueren Stral3e

Schoémig et al. (2015)

Zahlen abtippen

Mitfahrer

(1) Tivesten & Dozza (2015)
(2) Vollrath et al., (2016)

(1) VM-Telefonaufgabe

(2) mehrere Zweitaufgaben u.a.
Texten

Anmerkung: VM = visuell manuell
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3 Re-Analyse der SHRP2 Naturalistic Driving Study Daten

Eine Ubergeordnete Zielstellung dieser Untersuchung bestand darin Kontexte zu
identifizieren in denen Fahrer verstarkt dazu neigen Textnachrichten (z.B. SMS,
WhatsApp-Nachrichten, E-Mails, Facebook-Nachrichten) wéhrend des Fahrens zu
schreiben. Hierfir wurden die Daten einer naturalistischen Fahrstudie herangezogen, bei
der die Nebentatigkeiten der Fahrer sowie diverse Kontextvariablen erfasst wurden.

3.1 Beschreibung der SHRP2 NDS

Im Rahmen des Second Strategic Highway Research Program wurde in den USA von
2006 bis 2015 eine groRBangelegte naturalistische Fahrstudie (Naturalistic Driving Study)
durchgefuhrt (im folgenden SHRP2 NDS genannt). Ziel der SHRP2 NDS war die
Untersuchung von Fahrverhalten und  Fahrperformanz, mit  Schwerpunkt
Verkehrssicherheit. Der Fokus lag darauf zu verstehen wie Fahrer mit inrem Fahrzeug,
der Verkehrsumgebung, Verkehrskontrollsystemen und anderen Umwelteinfliissen
interagieren und sich daran anpassen (Campbell, 2012). Es wurden insgesamt mehr als
3.300 Fahrzeuge in 6 verschiedenen Regionen der USA (Bloomington, Indiana; Central
Pennsylvania; Tampa Bay, Florida; Buffalo, New York; Durham, North Carolina; Seattle,
Washington) mit einem Datenaufzeichnungssystem ausgestattet (Dingus et al., 2015).
Damit ist die SHRP2 NDS ist die groRte naturalistische Fahrstudie, die bisher
durchgefihrt wurde. Der Uberwiegende Teil der Fahrzeuge waren Pkw sowie einige
Vans und SUV's. Lkw und motorisierte Zweir&der wurden explizit nicht bertcksichtigt.
Die Fahrzeuge der Teilnehmer waren mit einer Vielzahl unterschiedlicher Instrumente
zur Datenaufzeichnung ausgestattet, darunter u.a. Videokameras nach vorn, nach
hinten, auf das Gesicht des Fahrers und das Armaturenbrett. Die Aufnahmen dieser
verschiedenen Kameras konnten zur Identifikation und Analyse der Nebentétigkeiten
herangezogen werden. Ferner war weitere Sensortechnik, z.B. zur Erfassung der
Geschwindigkeit, Positionsbestimmung, Bremspedalbetitigung etc., verbaut. Einen
genauen Uberblick lber die Ausstattung gibt Dingus et al. (2015). Insgesamt wurden
mehr als 35 Millionen Meilen (56 Mio. km) von kontinuierlichen Fahrdaten und 2
Petabyte (PB) von Video-, Kinematik- und Audiodaten aufgezeichnet (Dingus et al.,
2016). Eine der Analysen im Rahmen der SHRP2 NDS beschéaftigte sich mit
Fahrerunaufmerksamkeit und Unfallrisiko (Campbell, 2012). Die NDS Daten bieten die
Moglichkeit zu untersuchen wie sich Fahrerablenkung bzw. -unaufmerksamkeit in
Kombination mit Bedingungen der Fahrumgebung auf das Unfallrisiko auswirken. Aus
diesem Grund wurden auch die Nebentéatigkeiten der Fahrer sowie diverse
Kontextvariablen der Umgebung miterfasst. Diese NDS Daten sind insbesondere daftr
geeignet die Frage zu klaren, in welchen Kontexten Fahrer besonders haufig
Textnachrichten wéhrend des Fahrens schreiben oder Tatigkeiten im Internet (z.B. Mails
schreiben, Webseiten besuchen) am Mobiltelefon ausfiihren.

3.2 Methode der SHRP2 Studie
3.2.1 Stichprobe
Ausgangsstichprobe in SHRP2

Uber einen Zeitraum von insgesamt drei Jahren wurden mehr als 3.500 Teilnehmer
wahrend ihrer Fahrten beobachtet (Dingus et al., 2016). Die meisten Probanden wurden
dabei Uber einen Zeitraum von ein bis zwei Jahre begleitet. Voraussetzungen fir die
Teilnahme an der Studie waren das Vorhandensein eines aktuellen Fuhrerscheins, der
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Besitz eines Fahrzeuges bzw. die Erlaubnis zur Nutzung seitens des Besitzers, sowie
ein Wohnsitz innerhalb des Studienbereiches. Ferner sollten die Teilnehmer mindestens
drei Mal pro Woche fahren, und mindestens 3.000 Meilen (ca. 4.800 km) im Jahr
zuriicklegen (Dingus et al., 2015).

Verwendete Stichprobe fiir die Re-Analyse der Daten

Die fur diese Auswertung verwendete Stichprobe umfasst 2.884 Fahrer. Die
Altersspanne betrug dabei 16 bis 99 Jahre®. Es war ein héherer Anteil junger Fahrer 20
bis 24 Jahre (20%) beteiligt. Einen Uberblick tiber Alters- und Geschlechtsverteilung gibt
Abbildung 1.
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Abbildung 1: verwendete Stichprobe des SHRP2 Datensatzes nach Altersgruppen.

3.2.2 Kodierung der SHRP2 Daten
Bestehende Kodierung der SHRP2 NDS

Im Rahmen der SHRP2 NDS wurde eine Vielzahl unterschiedlicher Fahrzeugvariablen,
Fahrervariablen, Fahrtvariablen sowie Ereignisvariablen erhoben. Da das priméare Ziel
der SHRP2 NDS auf Fragen der Verkehrssicherheit lag, wurde im Datensatz zunéchst
nach Unféllen und vergleichbaren Konfliktsituationen gesucht, um diese umfassend
beschreiben zu kénnen. Fur diese Situationen wurde eine umfangreiche Anleitung zur
Kodierung der Videos erstellt (Virginia Tech Transportation Institute, 2015). Anhand
dieser Anleitung wurden dann die Variablen (darunter Nebentatigkeiten und
Kontextvariablen) aus den Videos der Fahrten von den Mitarbeitern des Virginia Tech
Transportation Institute kodiert und deren Haufigkeit bestimmt. Um die Berechnung von
Odds-Ratios und damit die Identifikation von potentiellen Risikofaktoren zu ermdglichen,

4 Dabei ist anzumerken, dass im Datensatz das Alter der Teilnehmer lediglich in den in

Abbildung 1 dargestellten Kategorien festgehalten ist. Das genaue Alter der Teilnehmer ist
demnach nicht bekannt.
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wurden zudem sogenannte Baselineabschnitte identifiziert, in denen entsprechend die
gleichen Variablen kodiert wurden wie in den Konfliktsituationen. Diese kodierten
Datensatze sind o6ffentlich zugénglich Gber die Website https://insight.shrp2nds.us/. Die
Daten sind uber eine Datenbank abrufbar und durch Filter kann man sich eine Auswabhl
an relevanten Variablen anzeigen lassen, sowie die Variablen verschiedenartig
kombinieren. Uber die Website besteht allerdings kein Zugang zu den Sensordaten (z.B.
Geschwindigkeit, Bremspedalbetatigung etc.) der Fahrten, so dass diese Informationen
fur die Auswertung nicht zur Verfigung standen. Ebenso sind keine Videodaten der
Fahrten verflgbar, so dass keine eigenstandigen Kodierungen vorgenommen werden
konnten.

Verwendete kodierte Variablen fur die Identifikation der Kontexte

Fur die vorliegende Analyse der Daten wurde aus den bestehenden Variablen eine
Auswahl getroffen.

(a) Schwere des Ereignisses (event severity): Die Schwere der erfassten Ereignisse war
in Unfall (crash), Beinaheunfall (near crash) sowie Baseline (Fahren ohne besondere
Ereignisse) eingeteilt. Zum Zeitpunkt der Auswertung bestand der Datensatz aus 1.465
Unfallen, 2.710 Beinaheunfalle. und 32.586 Baselineabschnitten. Fir die vorliegende
Analyse waren ausschlie3lich die Daten der Baselineabschnitte von Interesse, da
allgemein Bedingungen identifiziert werden sollten, die im Zusammenhang mit Texten
(Schreiben und Lesen von Textnachrichten) oder Browsen stehen. Die Abschnitte des
Fahrens in der Baselinebedingung wurden wiederum 2 Kategorien zugeordnet.

e balanced-sample baseline: Abschnitte, die vom gleichen Fahrer stammten, der einen
Unfall oder Beinaheunfall hatte

¢ additional baseline: Abschnitte, die zuféllig aus allen Fahrten aller Fahrten gezogen
wurden

In die Auswertung wurden sowohl die balanced-sample baselines als auch die additional
baselines einbezogen. Alle Baselineabschnitte waren 21 Sekunden lang.

(b) Nebentéatigkeiten (secondary task): Fur jeden Baselineabschnitt lagen im Datensatz
Informationen zu wéhrend der Fahrt ausgefiihrten Nebentétigkeiten vor®. Von allen
erfassten Nebentatigkeiten waren fur die vorliegende Studie ,Texten“ (texting) und
.Browsen“ (browsing) relevant.

e Texten wurde definiert als das Driicken von Tasten oder Beriihren des Touchscreens
des Mobiltelefons durch den Fahrer, um eine Textnachricht zu verfassen bzw. zu
senden.

e Browsen wurde beschrieben als das Dricken von Tasten oder Berthren des
Touchscreens des Mobiltelefons durch den Fahrer, um das Internet oder
Mobiltelefon-Anwendungen zu nutzen.

Texten und Browsen wurden fur die folgenden Auswertungen zu ,Manuelle Tatigkeiten
am Mobiltelefon“  zusammengefasst. Um zu  ermitteln bei  welchen
Umgebungsbedingungen besonders haufig manuelle Tatigkeiten am Mobiltelefon

® Es ist anzumerken, dass, abweichend von den sonstigen kodierten Variablen, fir die

Kodierung etwaiger Nebentatigkeiten nur die letzten 6 Sekunden des jeweiligen
Baselineabschnitts betrachtet wurden.
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durchgefuhrt wurden, wurde die kodierte Kategorie ,keine Nebenaufgaben® zum
Vergleich herangezogen (d.h. der Fahrer ist nur gefahren).

(c) Fahrerverhalten: Unter dieser Kategorie wurde die Variable ,Fahrmanéver im
betrachteten Abschnitt* (pre-incident maneuvre) beriicksichtigt.

(d) Kontextvariablen®: Hinsichtlich des Kontextes der Fahrsituation wurden folgende
Variablen einer genauen Betrachtung unterzogen:

o Passagiere
- Anzahl der Passagiere auf dem Vordersitz (front seat passengers)
- Anzahl der Passagiere auf dem Ricksitz (rear seat passengers)
e Umwelteinfliisse
- Lichtverhaltnisse (lighting)
- Witterungsbedingungen (weather)
- Zustand Fahrbahnoberflache (surface conditions)
e Ort
- Ort (locality)
e Infrastrukturmerkmale
- Verkehrsfuhrung (traffic flow)
- Anzahl der Fahrstreifen in die gleiche Richtung (through travel lanes)
- Kreuzungstypen (relation to junction)
- Verkehrsregelung (traffic control)
- Baustellenbereich (construction zone)
- Neigung (grade)
e Fahrtmerkmale
- Fahrtrichtung (alignment)
- Verkehrsdichte (traffic density)

3.2.3 Datenanalyse

Der Zugang zu den Daten erfolgte Uber die Website https://insight.shrp2nds.us/. Dort
wurden Uber eine Datenbankabfrage einzelne Variablen ausgewahlt und miteinander
gekreuzt. Fur die Baselineabschnitte wurden mittels Abfrage jeweils Texten und Browsen
als Nebentatigkeit mit den zuvor beschriebenen Fahrerverhaltens- bzw. Kontextvariablen
in Beziehung gesetzt. Die ermittelten H&aufigkeiten fir die Verhaltensweisen bzw.
Kontextvariablen wurden dann in entsprechende Prozentanteile verrechnet (d.h. z.B. in
wie viel Prozent aller Abschnitte, in denen keine Nebenaufgabe bearbeitet wurde, wurde

® Die englischen Benennungen sind teilweise irrefihrend, und beschreiben die dahinterliegende

Variable mitunter nur unzureichend. Bei der deutschen Benennung wurde auf eine prazisere
Benennung geachtet, d.h. es handelt sich um keine direkte Ubersetzung.

28



eine bestimmte Kontextvariable beobachtet). Um klaren zu kdnnen, ob bei Auftreten
einer bestimmte Fahrverhaltensweise bzw. eines bestimmten Kontextmerkmals
UbermaRig haufig getextet bzw. gebrowst wurde, wurde danach das Odds Ratio (OR,
auch Chancen- bzw. Quotenverhaltnis) fur Texting / Browsing unter den jeweiligen
Bedingungen berechnet. (siehe Tabelle 2).

Tabelle 2: Kreuztabelle zur Berechnung der Odds Ratio.

Potentieller Risikofaktor Potentieller Risikofaktor
prasent abwesend
Texting / Browsing-Félle a b
Kein Texting / Browsing c d
a
OR = bﬁ
/d

Eine Odds Ratio tUber 1 bedeutet, dass bei Vorliegen der jeweiligen Verhaltensweise /
des jeweiligen Kontexts von einer erhdhten ,Chance® fur das Auftreten von Texting /
Browsing ausgegangen werden kann. Ein Wert unter 1 bedeutet dagegen, dass bei
Vorliegen der jeweiligen Verhaltensweise / des jeweiligen Kontexts die ,Chance® fir
Texting / Browsing reduziert ist.

3.3 Ergebnisse der Analyse der Daten der SHRP2 NDS

Insgesamt wurden 854 manuelle Téatigkeiten am Mobiltelefon beim Fahren in den
Baselineabschnitten gefunden (2,8%), wobei zwei Drittel dabei auf Texten (n = 603) und
ein Drittel auf Browsen (n = 251) zurlickgefiihrt werden konnte. Demgegeniber stehen
15.680 Abschnitte in denen keinerlei Nebentétigkeit beim Fahren ausgefihrt wurde. Dies
entspricht einem Anteil von 52,2 % an allen Baselineabschnitten.

3.3.1 Fahrerverhalten

Bei den Abschnitten mit manueller Tatigkeit am Mobiltelefon und den Abschnitten ohne
Nebentatigkeit war der Uberwiegende Anteil aller Fahrmandver ahnlich héaufig zu
beobachten (siehe Tabelle 3). Bei Fahrspurwechseln war allerdings eine reduzierte
Bereitschaft zu Texten und Browsen erkennbar (OR = 0,46). Gleichzeitig ging ein
plotzliches ,driften beim Geradeausfahren mit verstarkter Telefonbedienung einher
(OR = 6,45), was wohl eher als Folge der Bedienung zu interpretieren ist.
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Tabelle 3: Fahrerverhalten: Fahrmandver im betrachteten Abschnitt (Pre-incident behaviour).

Anzahl % Manuelle Anzahl .
manuelle Tatigkeiten keine % keine
Beschreibung7 Tatigkeiten 9 . Neben- OR
. am Mobil- Neben- - .
am Mobil- oy . tatigkeiten
telefon tatigkeiten
telefon
Geradegusfahrgn, konstante 488 571 8.321 531 1,18
Geschwindigkeit
Abbremsen auf Fahrstreifen 147 17,2 2.480 15,8 1,11
Eine Kurve fahren 97 11,4 1.976 12,6 0,89
Geradeausfahren, 65 7.6 1.202 7.7 0,99
Beschleunigen
Geradeausfahren, mit
unpeabsmhhgtgm driften o8 33 82 05 6,45
zwischen oder innerhalb der
Fahrstreifen
Fahrstreifen wechseln 14 1,6 543 3,5 0,46

3.3.2 Kontextvariablen

Tabelle 4 gibt einen Uberblick tber die Anzahl der Passagiere auf Vorder- und Riicksitz.
Es zeigte sich ein Zusammenhang zwischen der Haufigkeit der manuellen Bedienung
des Mobiltelefons und der Prasenz von Passagieren. So scheint sich die Bereitschaft zur

Beschaftigung mit Nebentétigkeiten bei Prasenz von Passagieren eher zu reduzieren.

Tabelle 4: Passagiere auf Vorder- und Ricksitz.

—— % Manuelle Anzahl .
e Tatigkeiten keine o Leells
Beschreibung Tatigkeiten g ; Neben- OR
. am Mobil- Neben- s .
am Mobil- " . tatigkeiten
telefon tatigkeiten
telefon
Passagiere Vordersitz
18 755 88,4 12.406 79,1 2,01
2 99 11,6 3.271 20,9 0,50
Passagiere Riicksitz
0 819 95,9 14.740 94,0 1,49
1 24 2,8 620 3,9 0,70
2 10 1,2 260 1,7 0,70
" In der Ergebnistabelle sind jeweils nur die haufigsten Fahrverhaltensweisen bzw.

Kontextvariablen berichtet. Entsprechend addieren sich die berichteten Prozentanteile nicht zu

100% auf.
1 Passagier = Fahrer

30




In Tabelle 5 sind die Haufigkeiten und Anteile der verschiedenen Umwelteinfllisse wie
Lichtverhaltnisse, Witterungsbedingungen und der Zustand der Fahrbahnoberflache fir
die manuelle Bedienung am Mobiltelefon und die Abschnitte ohne Nebentatigkeit
dargestellt. Auffallig ist lediglich, dass bei Dunkelheit, egal ob mit oder ohne
Beleuchtung, haufiger getextet oder gebrowst wurde (OR = 1,62 bzw. OR = 1,23). Fir
die Witterungs- und Oberflachenbedingungen wurde keine entsprechende Variation
gefunden.

Tabelle 5: Umwelteinflisse: Lichtverhéltnisse, Witterungsbedingungen, Zustand Fahrbahnoberflache.

Al % Manuelle Anzahl .
mEnUEle Tatigkeiten keine o0 KEIE
Beschreibung”® Tatigkeiten gKerte Neben- OR
) am Mobil- Neben- e .
am Mobil- " . tatigkeiten
telefon tatigkeiten
telefon
Lichtverhaltnisse
Tageslicht 611 71,6 12.362 78,8 0,67
Dunkelheit, beleuchtet 149 17,5 1.812 11,6 1,62
Dunkelheit, nicht beleuchtet 60 7,0 905 5,8 1,23
Witterungsbedingungen
Keine unginstigen Umsténde 774 90,6 14.049 89,6 1,12
Regen 42 49 871 5,6 0,88
Nebel/ leichter Regen 29 3,4 566 3,6 0,94
Zustand Fahrbahnoberflache
Trocken 714 83,6 13.014 83,0 1,04
Nass 138 16,2 2.518 16,2 1,01

AuRerdem wurde betrachtet, inwieweit an bestimmten Ortlichkeiten oder Gebieten
gehauft manuelle Tatigkeiten am Mobiltelefon auftraten (siehe Tabelle 6). Hierbei zeigte
sich, dass bei Schnellstralen mit getrennten Fahrstreifen und Ampeln haufig am
Mobiltelefon geschrieben oder gelesen wurde (OR = 1,32), ebenso wie im stadtischen
Bereich (OR =1,52). Ebenso wurde eine erhOohte Quote an Schulen gefunden
(OR =1,16). An Kirchen oder auch in landlichen Wohngebieten nutzten die Fahrer ihr
Mobiltelefon dagegen seltener zum Texten oder Browsen (OR = 0,81 bzw. OR = 0,71).

° In der Ergebnistabelle sind jeweils nur die héaufigsten Fahrverhaltensweisen bzw.

Kontextvariablen berichtet. Entsprechend addieren sich die berichteten Prozentanteile nicht zu
100% auf.
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Tabelle 6: Ort.

Al % Manuelle Anzahl .
mEnUEle Tatigkeiten keine o0 KEIE
Beschreibung™ Tatigkeiten gKells Neben- OR
. am Mobil- Neben- s .
am Mobil- oy . tatigkeiten
telefon tatigkeiten
telefon
Industrie-/Gewerbegebiet 275 32,2 5.140 32,8 0,97
Autobahn/ SchnellstraRe
getrennte Fahrbahnen ohne 243 28,5 4,212 26,9 1,08
Ampeln
Stadtische Wohngegend 164 19,2 3.171 20,2 0,94
Schule 52 6,1 831 53 1,16
Schnellstral3e getrennte
Fahrbahnen mit Ampeln 40 47 563 3.6 1,32
Landliche Wohngegend 30 3,5 764 4,9 0,71
Stadtisch 25 29 306 2,0 1,52
Kirche 15 1,8 339 2,2 0,81

In Tabelle 7 sind die H&aufigkeiten der Bedienung am Mobiltelefon fur verschiedene
Infrastrukturmerkmale dargestellt. Betrachtet man die Verkehrsfiihrung, so wird deutlich,
dass bei getrennten Fahrstreifen gehauft getextet oder gebrowst wird (OR = 1,31), als
wenn eine solche Trennung nicht vorliegt, oder es keine ausgewiesenen Fahrstreifen
gibt. Bezogen auf die Anzahl der Fahrstreifen in die gleiche Richtung wurde bei Stral3en
ohne Fahrstreifen und mit finf Fahrstreifen in gleicher Richtung eine geringere Rate
manueller Tatigkeiten am Mobiltelefon beobachtet (OR = 0,56 bzw. OR = 0,83). Auch bei
den verschiedenen Kreuzungstypen wurden einzelne, unsystematische Unterschiede
festgestellt. In Auf- / Abfahrten und an Verkehrsknotenpunkten wurden von den Fahrern
haufiger manuelle Tatigkeiten am Mobiltelefon ausgefihrt (OR = 1,26 bzw. OR = 1,15),
wahrend dies auf Parkplatzen seltener der Fall war (OR = 0,53). An Kreuzungen mit
Stoppschildern wurde seltener getextet und gebrowst (OR = 0,69), wahrend dies bei
Abschnitten mit Baustellenschildern haufiger der Fall war (OR = 1,58). Ein ebenso
uneinheitliches Bild zeigt sich, wenn man die Baustellensituationen genauer betrachtet.
Bei der Einfahrt in eine Baustelle wurde weniger getextet (OR = 0,82), wahrend sich die
Rate in der Baustelle erhdhte (OR = 1,73). Auch wurde beim Fahren bergab tendenziell
weniger getextet als im Schnitt (OR = 0,67).

0 In der Ergebnistabelle sind jeweils nur die héaufigsten Fahrverhaltensweisen bzw.

Kontextvariablen berichtet. Entsprechend addieren sich die berichteten Prozentanteile nicht
zu 100% auf.
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Tabelle 7: Infrastrukturmerkmale: Verkehrsfiihrung, Fahrstreifen, Kreuzungstypen, Verkehrsregelung,

Baustellenbereich und Neigung.

mA;\ZZuaenlle %__Man u_elle An;ahl % keine
Beschreibung Tatigkeit_en Ta?n“gl\lﬂ(ggﬁ? Nkeetl)gﬁ- "Nebe_n— OR
el [eial- telefon tatigkeiten Egleien
telefon
Verkehrsfuhrung
g;rtﬁgtg’”tte'sne”e” oder 415 48,6 6.571 41,9 1,31
\N/Lirllzgféagg iei:nzfalsir::i;ungen 328 38,4 6.719 42,9 0.83
g:gmugneéglrlwtLinml!gflaebiagespur 66 o 1341 8.6 0,90
Einbahnstralle 30 3,5 543 3,5 1,01
Keine Fahrstreifen 15 1,8 506 3,2 0,54
Fahrstreifen

0 19 2,2 610 3,9 0,56

1 315 36,9 6.280 40,1 0,87

2 320 37,5 5.388 34,4 1,14

3 151 17,7 2.378 15,2 1,20

4 36 4,2 729 4,7 0,90

5 12 1,4 265 1,7 0,83

Kreuzungstypen

Keine kreuzenden Straf3en 446 52,2 7.921 50,5 1,07
Kreuzung 88 10,3 1.683 10,7 0,96
Autobahnkreuz 87 10,2 1.404 9,0 1,15
Kreuzungsbezug 82 9,6 1.521 9,7 0,99
Auffahrt, Zufahrtsweg, etc. 69 8,1 1.222 7.8 1,04
Parkplatz Ein-/Ausfahrt 46 54 1.125 7,2 0,74
Auffahrt/ Abfahrt 23 2,7 337 2,2 1,26
Innerhalb des Parkplatzes 13 15 448 2,9 0,53
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Al % Manuelle Anzahl .
mEnUEle Tatigkeiten keine o0 KEIE
Beschreibung Tatigkeiten gKells Neben- OR
) am Mobil- Neben- e .
am Mobil- " . tatigkeiten
telefon tatigkeiten
telefon
Verkehrsregelung®!
Keine Verkehrsregelung 711 83,3 13.018 83,0 1,02
Ampel 58 6,8 1008 6,4 1,06
Baustellenschilder/ Warnungen 35 4,1 414 2,6 1,58
Stoppschild 17 2,0 449 2,9 0,69
Baustellenbereich
Nicht
Baustellenbereichsbezogen 812 9.1 15.100 96,3 0.74
Baus_tellenberelch (Ereignis im 31 36 334 21 1,73
Bereich)
Auf Baustellenbereich bezogen
(Erelgnls bei Annahergng an 11 13 245 16 0,82
Bereich oder anderweitig auf
Bereich bezogen)
Neigung

Eben 735 86,1 13.415 85,6 1,04
Anstieg 83 9,7 1.463 9,3 1,05
Gefalle 26 3,0 703 45 0,67

Auch fiur die Fahrtrichtung ergaben sich nur wenige nennenswerte Unterschiede (siehe
Tabelle 8). Bei Rechtskurven war eine Reduktion manueller Tatigkeiten am Mobiltelefon
zu beobachten (OR = 0,72). Bei Stau und stockendem Verkehr wurden mehr manuelle
Tatigkeiten am Mobiltelefon vorgenommen (OR = 1,61), wahrend dies bei freier Fahrt

seltener vorkam (OR = 0,83). Andere Variablen hatten keinen Einfluss.

Tabelle 8: Fahrtmerkmale: Fahrtrichtung und Verkehrsdichte.

Anzahl |,
manuate | MauEle | AT | o eine
Beschreibung Tatigkeiten gKeit Neben- OR
) am Mobil- Neben- .
il el telefon | tatigkeiten | tHgKeiten
telefon 9
Fahrtrichtung
Geradeaus 741 86,8 13.338 85,1 1,15
Linkskurve 64 7,5 1.116 7,1 1,06
Rechtskurve 49 5,7 1.226 7,8 0,72
% n der Ergebnistabelle sind jeweils nur die héaufigsten Fahrverhaltensweisen bzw.

Kontextvariablen berichtet. Entsprechend addieren sich die berichteten Prozentanteile nicht

zu 100% auf.
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Anzahl % Manuelle Anzahl

manuelle Tatigkeiten keine % keine
Beschreibung Tatigkeiten gKells Neben- OR
. am Mobil- Neben- vers .
am Mobil- " . tatigkeiten
telefon tatigkeiten
telefon
Verkehrsdichte!?

Freier Verkehrsfluss, keine 283 331 5.867 374 0,83
Vorausfahrenden
Freier Verkehrsfluss, 286 335 4.796 30,6 1,14
Vorausfahrende
VVerkehrsfluss mit leichten 296 265 4.054 259 1,03

Einschrankungen

Stabiler Verkehrsfluss,
Mandovrierbarkeit und 33 3,9 664 4,2 0,91
Geschwindigkeit eingeschrankt

Unbesténdiger Verkehrsfluss -
voriibergehende
Einschrankungen verlangsamen
Fahrer erheblich

16 1,9 184 1,2 1,61

3.4 Zusammenfassung

Gemessen an der Gesamtzahl der untersuchten Abschnitte wurde das Schreiben von
Textnachrichten bzw. das Browsen am Mobiltelefon selten beobachtet. Fir den Einfluss
der einzelnen Fahrverhaltens- und Kontextvariablen zeigte sich allerdings ein sehr
diverses Bild. Fir viele Variablen wurden erwartungsgemafe Ergebnisse gefunden, so
z.B. dass Passagiere die Neigung zum Texten oder Browsen verringern, ebenso wie
schwierige Fahrmandver, enge StralBen ohne eindeutige Fahrpuren oder ein
Stoppschild, bei dem sich die Fahrer orientieren missen. Bei diesen eher komplexen
Situationen bzw. Situationen, die erhohte Aufmerksamkeit des Fahrers bendtigen,
erscheint es nur folgerichtig, dass die Fahrer weniger haufig zum Mobiltelefon griffen.
Auch flr die verstarkte Nutzung des Mobiltelefons zum Texten oder Browsen wurden
zum Teil erwartungsgemale Ergebnisse gefunden, wie etwa, dass Fahrer haufiger im
Stau bzw. stockenden Verkehr texten oder in der Nacht, wenn wenig Verkehr ist. Diese
Ergebnisse legen nahe, dass der Kontext bei der Bearbeitung von Nebentatigkeiten
durchaus eine Rolle spielt.

Gleichzeitig besteht ein starker Zusammenhang zwischen verschiedenen
Kontextvariablen, so dass konkrete Ursachenzuschreibungen auf Basis dieser Daten nur
schwer mdglich sind. Exemplarisch lasst sich das an dem Befund, dass in der Nahe von
Schulen haufiger getextet wurde, beschreiben. Da an Schulen viele tberquerende, u.U.
wenig vorhersehbare Ful3ganger (Kinder) zu erwarten sind, wére eigentlich von einer
erhohten Komplexitat der Situation, und damit von einer reduzierten Mobiltelefonnutzung
auszugehen. Gleichzeitig kann aber auch vermutet werden, dass es sich bei den
Fahrern in einigen Fallen um Eltern handelt, die ihre Kinder eben von jener Schule
abholen, oder sie gerade dort abgesetzt haben, und diese Tatsache einen konkreten

2 In der Ergebnistabelle sind jeweils nur die héaufigsten Fahrverhaltensweisen bzw.

Kontextvariablen berichtet. Entsprechend addieren sich die berichteten Prozentanteile nicht
zu 100% auf.
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Anlass fiur das Schreiben einer Nachricht liefert (z.B. um dem Partner mitzuteilen, dass
man sich auf dem Heimweg befindet). An diesem Beispiel wird deutlich, dass
Erklarungen fir den Einfluss einzelner Faktoren eher schwierig sind, vor allem, wenn
keine Kontrolle Uber die Motive fiir das Verfassen von Texthachrichten besteht. Es ist
davon auszugehen, dass die ,Notwendigkeit® zu texten sehr wahrscheinlich nicht
gleichmaflig Uber eine Fahrt verteilt ist. Denkbar ist, dass z.B. eher zu Fahrtbeginn
getextet wird (z. B. weil zuvor begonnene Nachrichten oder ,Dialoge” noch beendet
werden). Gleichzeitig gibt es wiederum einen Zusammenhang zwischen bestimmten
Abschnitten der Fahrt und den Kontextvariablen, z.B. Fahrtbeginn haufig im stadtischen
Bereich, in der Nahe bestimmter Lokalitaten.

Ebenso problematisch ist die Verknipfung von Fahrverhaltensvariablen und der
Bedienung des Mobiltelefons. So ist bei einigen der kodierten Auspragungen des
Fahrverhaltens davon auszugehen, dass es sich nicht um ein dauerhaftes Verhalten
handelt, vor dessen Hintergrund eine Entscheidung fiir oder gegen das Texten getroffen
wird, sondern vielmehr um ein Verhalten als Folge des Textens, z.B. eine starkere
Variation in der Spurhaltung. Auch muss bertcksichtigt werden, dass nicht alle Kontexte
vollkommen auf den deutschen Verkehr Gbertragbar sind. Deutlich wird dies z.B. bei der
Anzahl der Fahrstreifen, wo davon auszugehen ist, dass Straen mit 5 Fahrstreifen in
die gleiche Richtung in Deutschland eher selten anzutreffen sind, ebenso wie sehr breite
Fahrbahnen. Auch die Tatsache, dass in Deutschland, anders als den USA, immer noch
weitestgehend mit manuellem Getriebe gefahren wird, kann zu Abweichungen fihren,
wenn man bedenkt, dass sich die Notwendigkeit zu Schalten (und damit beide Hande
zur Bewadltigung der Fahraufgabe einzusetzen) nicht gleichmaRig Uber alle Kontexte
verteilt. Aus diesen Griinden kdnnen die SHRP2 Daten zwar wertvolle Hinweise flr die
generelle Rolle von Kontextfaktoren fir die Bereitschaft zur Bearbeitung von
Nebenaufgaben liefern, kénnen aber im Detail nicht aufklaren, welche Faktoren speziell
im Raum Deutschland gegebenenfalls mit einer erhdhten Nutzungsbereitschaft
einhergehen.
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4 \Videobasierte, strukturierte Interviewstudie zur Identifikation
von Kontexten in denen Fahrer Textnachrichten verfassen

Aus der Analyse der SHRP2 Daten wurde bereits deutlich ist, dass anscheinend
Ubergeordnete Faktoren, wie etwa die Komplexitat der Verkehrssituation, bei der
Entscheidung eine Textnachricht zu schreiben eine Rolle spielen. Entsprechend sollte
sich die in der Folge beschriebene videobasierte, strukturierte Interviewstudie mit dem
Einfluss, dieser und anderer Faktoren, beschéftigen. Fir Fastenmeier (1995) setzt sich
die Komplexitdit einer Verkehrssituation aus den Anforderungen an die
Informationsverarbeitung des Fahrers und den Anforderungen zusammen, die sich aus
der Fahrzeugbedienung ergeben. Zur Bestimmung der Aufgabenkomplexitat von
Verkehrssituationen steht von Fastenmeier (1995) eine umfassende Klassifikation zur
Verfligung. Diese bezieht die Dauer der Situation, das Vorhandensein von Kreuzungen,
die Art der Knotenpunktregelung, die Sicht- und Wetterbedingungen und die
Verkehrsdichte mit ein. Beispiele fur wenig komplexe Situationen sind lang andauernde
Situationen auf gerader Strecke ohne Knotenpunkte, z.B. auf der Autobahn oder
Landstral3e, definiert. Als schwierige Situationen gelten z.B. kurze innerstadtische
Situationen an Knotenpunkten, bei denen der Fahrer an eine Wartepflicht gebunden ist,
und damit entsprechend auch andere Verkehrsteilnehmer zu beachten hat. Um den
Einfluss der Komplexitét der Verkehrssituation auf das Verfassen von Textnachrichten zu
untersuchen, wurden Autofahrern Videos von verschieden komplexen Verkehrs-
situationen prasentiert. Zum einen sollten sie diese dahingehend bewerten, ob sie eine
Textnachricht schreiben wirden. Zum anderen wurde ein strukturiertes Interview zu
Merkmalen der Situation durchgeflhrt. Zusatzlich zur generellen Variation der
Komplexitdt wurden auch verschiedene Verkehrsumgebungen (Autobahn, Landstralie,
Stadtverkehr) und damit Geschwindigkeitsbereiche gezeigt. Das Ziel dieser Teilstudie
bestand darin, aufbauend auf den Erkenntnissen der SHRP2 Analyse, Kontextfaktoren
(Infrastruktur, Verkehrsumgebung etc.) systematisch und detailliert herauszuarbeiten,
unter denen die Autofahrer bereit, oder auch nicht bereit sind, Textnachrichten zu
verfassen.

4.1 Methode
4.1.1 Stichprobe

Die Rekrutierung der Teilnehmer erfolgte Uber eine Auswahl aus der
Probandendatenbank der Professur fir Allgemeine Psychologie und Arbeitspsychologie
sowie Aufrufe Uber Mailverteiler der Technischen Universitdt Chemnitz. Besonderes
Augenmerk wurde dabei auf die Ansprache von Autofahrern mit hoher jahrlicher
Fahrleistung gelegt. AuRerdem sollten Personen angeworben werden, die grundséatzlich
bereit sind ihr Mobiltelefon wahrend der Fahrt fir Textnachrichten zu nutzen.

Die Auswahl der Teilnehmer erfolgte Uber einen Fragebogen zur Kontaktaufnahme,
welcher als Onlinebewerbungstool an 180 Personen verschickt wurde. Der Fragebogen
enthielt u.a. Angaben zu soziodemografischen Variablen (Alter, Geschlecht), zum
Fahrzeug (Art des Fahrzeugs, Kilometerleistung) sowie zum Mobiltelefon und dessen
Nutzung (Art des Telefons, Nutzungshaufigkeit beim Fahren). Insgesamt bewarben sich
71 Personen fir die Teilnahme an der Studie, deren Zahl in einem Auswahlprozess
sukzessive reduziert wurde. Bei der Selektion wurden folgende Kriterien berticksichtigt:

¢ mindestens 12.000 km Fahrleistung im Jahr

¢ mindestens 1 verfasste Textnachricht je 10 Stunden Fahrzeit

37



Es wurden 41 Autofahrer (19 Frauen, 22 Manner) mit einem Durchschnittsalter von
32,7 Jahren (19 bis 63 Jahre) fur die Teilnahme ausgewéhlt. Die Teilnehmer besal3en
den Flhrerschein der Klasse B (Pkw) im Schnitt seit 14,5 Jahren (2 bis 43 Jahre). Die
durchschnittliche jahrliche Fahrleistung betrug 30.146 km (12.000 bis 95.000 km). Die
Mehrheit fuhr die meiste Zeit einen Pkw (n=37), nur drei Teilnehmer fuhren
Uberwiegend Kleintransporter, ein weiterer primar einen Lkw. 40 Teilnehmer nutzten ein
Smartphone, nur einer ein konventionelles Mobiltelefon (Verteilung auf Typen siehe
Tabelle 9). Fast zwei Drittel der Teilnehmer waren an das Betriebssystem Android
gewohnt (61%), nahezu ein Drittel an iOS (32%). Nur wenige nutzten andere
Betriebssysteme (7%). Zum Verfassen von personlichen Nachrichten gaben beinahe drei
Viertel der Teilnehmer an, Ublicherweise WhatsApp (73%) zu nutzen. SMS (14%) und
Facebook (8%) wurden deutlich seltener genutzt, ebenso wie sonstige Dienste (5%).

Tabelle 9: Uberblick Giber die genutzten Mobiltelefone (n = 4213).

Art Mobiltelefon Haufigkeit Prozent
Samsung 18 42,9
Apple 14 33,3
Sony 5 11,9
HTC 2 4,8
LG 1 2,4
Motorola 1 2,4
Nokia 1 2,4
4.1.2 Material

Mit den Teilnehmern wurden videogestitzte Interviews durchgefuhrt. Hierfir wurden
Videos von verschiedenartigen Verkehrssituationen in diversen Kontexten
aufgenommen. Insgesamt wurden 43 Situationen ausgewahlt, wobei explizit keine
kritischen Situationen enthalten waren (z.B. Kreuzungssituationen in denen andere
Autofahrer die Vorfahrt nicht beachten). Es sollte das alltagliche unkritische Fahren
abgebildet werden. Die Auswahl der Szenen erfolgte anhand der verschiedenen
Verkehrsumgebungen (Autobahn, LandstralRe, Stadtverkehr) und der Komplexitat der
Verkehrssituation. Es wurden 14 Szenen auf der Autobahn, 8 Szenen auf der
Landstrale und 21 Szenen aus dem innerstadtischen Bereich ausgewahlt. Nach
Fastenmeier (1995) liel3en sich davon 9 Situationen als gering komplex, 9 Situationen
als durchschnittlich komplex, und 8 Situationen als hoch komplex einstufen. Die
siebzehn dbrigen Situationen wurden in die videobasierte, strukturierte Interviewstudie
aufgenommen, da sie relevante Sondersituationen fur Autofahrer darstellen, und haufig
im StraBenverkehr vorkommen (z.B. Tunnelfahrt, Uberholen eines Radfahrers oder
Fahren in einer 30er Zone). Diese Situationen konnten nicht unmittelbar einer
Komplexitatsstufe zugeordnet werden, da sie nicht dem Schema von Fastenmeier (1995)
entsprachen.

Das Videomaterial wurde mit einer Auflésung von 1.920 x 1.080 mit einer Bildrate von
25 Bildern pro Sekunde im alltaglichen Stral3enverkehr aufgezeichnet. Die geschnittenen

13 Ein Teilnehmer besaB 2 Primartelefone (Dienst- und Privattelefon), weshalb sich die

Gesamtzahl erhéhte.
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Sequenzen hatten jeweils eine Lange zwischen 6 und 18 Sekunden. Um den Teilnehmer
zusatzlich Informationen Uber die Fahrsituation zu geben, wurde die jeweils gefahrene
Geschwindigkeit im Video angezeigt (siehe Abbildung 2).

94 kmlh

Abbildung 2: Videoausschnitt fir eine Situation auf der LandstraRe.

Ferner wurde ein Fragebogen zur Erfassung von Personlichkeitsmerkmalen eingesetzt.
Dieser beinhaltete u.a. Skalen, die die Einstellung gegentiber dem Schreiben von
Textnachrichten (Harrison, 2011) sowie das gewohnheitsmafRige Schreiben von
Textnachrichten (Bayer & Campbell, 2012) erfassten. Aul3erdem wurden in Anlehnung
an die Theorie des geplanten Verhaltens die subjektive Norm, Einstellung und
Verhaltenskontrolle Uber das Texten wahrend des Fahrens erhoben (Bayer & Campbell,
2012). Als fahrbezogene Variable wurde der Fahrstil der Teilnehmer abgefragt (Popken,
2009).

4.1.3 Ablauf

Zu Beginn des Interviews erhielten die Teilnehmer eine kurze Einflihrung zur Studie
durch den Versuchsleiter, sowie eine Aufklarung, dass Video- und Audiodaten
aufgezeichnet werden. Danach sollten sie eine standardisierte Textnachricht an ihrem
Mobiltelefon schreiben, wobei die Eingabe gefilmt wurde um verschiedene
Eingabestrategien (z.B. Eingabe mit dem Daumen) zu erfassen.

Anschlieend erhielten die Teilnehmer die Instruktionen fir das Interview. lhnen wurde
mitgeteilt, dass sie in der Folge verschiedene Verkehrssituationen aus der
Fahrerperspektive zu sehen bekamen, bei denen sie sich in die Rolle des Fahrers
hineinversetzen sollten. Die Aufgabe der Teilnehmer bestand darin zu entscheiden, ob
sie unter den dargestellten Rahmenbedingungen bereit wéren, eine Textnachricht zu
schreiben (unabhéngig von der daflr genutzten Applikation). Dabei ware es der
Teilnehmer, der die ,Unterhaltung® initiiert, d.h. die Textnachricht sollte keine Antwort auf
eine zuvor erhaltene Nachricht darstellen. Wenn die Teilnehmer ihre Bereitschaft zum
Verfassen einer Textnachricht &uRerten, sollten sie anschlieRend begriinden, warum sie
mit dem Schreiben einer Textnachricht beginnen wirden, bzw. bei Ablehnung, warum
sie das nicht tun wirden. Dabei wurden sie darauf hingewiesen, dass sie bei ihrer
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Begrindung nur Merkmale der Situation nennen, und keine pauschalen Aussagen wie
»weil mir jemand schreibt” treffen sollten. Danach wurden die Teilnehmer noch einmal
komplementér zur bisherigen Begrindung gefragt, was in der jeweiligen Situation anders
sein musste, damit sie das Verfassen einer Textnachricht unterlassen (wenn sie zuvor
angegeben hatten, dass sie in der Situation texten wirden), bzw. was anders sein
misste, dass sie mit dem Verfassen einer Textnachricht beginnen (wenn sie zuvor
angegeben hatten, dies nicht zu tun). Sie sollten dabei lediglich ein, das entscheidendste
Merkmal benennen. AnschlieRend sollten sie die Erhéhung des Unfallrisikos bewerten,
die sich ergdbe, wenn sie in der Situation mit dem Schreiben einer Texthachricht
begonnen hatten (vgl. Interviewleitfaden im Anhang).

Nach Abschluss der Instruktionen wurden den Teilnehmern die 43 Situationen
dargeboten. Um Reihenfolgeeffekte auszuschlielen wurden 5 Abfolgen der Situationen
erstellt. Diese unterschiedlichen Abfolgen wurden dber die Teilnehmer hinweg
ausbalanciert. Zu den Videos mussten sie jeweils die zuvor beschriebenen Fragen
beantworteten. Der Versuchsleiter wurde instruiert nachzufragen, wenn die Teilnehmer
nur pauschale, nicht auf die Situation bezogene Aussagen trafen. Im Anschluss an das
Interview fillten die Teilnehmer den Fragebogen aus, und wurden danach
verabschiedet. Insgesamt dauerte das Interview im Schnitt 60 Minuten (zwischen 35 und
90 Minuten).

4.1.4 Datenaufbereitung und -analyse

Insgesamt wurden ca. 3.000 Minuten Interviewmaterial aufgezeichnet. Die
Audioaufnahmen wurden vollstandig nachgehért und einzelne, wortwortliche Aussagen
der Personen transkribiert. Fir die Frage ,Warum wirden Sie in dieser Situation mit dem
Schreiben beginnen bzw. nicht beginnen?“ wurden insgesamt 1.996 Argumente daftr
gesammelt, dass man in der jeweiligen Situation eine Textnachricht verfassen wirde,
sowie 2.648 Argumente dafiir das Schreiben zu unterlassen. Fiur die Auswertung wurde
eine qualitative Inhaltsanalyse nach Mayring (2000) durchgefuhrt. Hierfir wurden die
Argumente zu groéReren Kategorien in mehreren Einzelschritten zusammengefasst,
wobei die Kategorien wiederholt tberarbeitet und verdichtet wurden. Diese Kategorien
wurden anschlieBend bezogen auf die Haufigkeit der Nennungen ausgewertet. Das
gleiche Vorgehen wurde bei der zweiten offenen Frage angewandt (was misste anders
sein, damit die Teilnehmer texten / nicht texten). Fir die Frage nach der Unterlassung
wurden 1.256 Argumente ausgewertet, sowie fur die Frage ,Was muisste anders sein,
dass Sie texten?” 1.497 Argumente.

Die Angaben aus dem Fragebogen zur Kontaktaufnahme und der Befragung nach dem
Interview wurden ebenfalls aufbereitet und auf ihre Plausibilitat Gberprift. Die Videos zur
Eingabe der Textnachricht am Smartphone wurden alle gesichtet und verschiedene
Eingabestrategien der Teilnehmer frei beschrieben. Diese Strategien wurden in einem
zweiten Schritt zu Kategorien (z.B. ,tippt mit beiden Daumen®) zusammengefasst und
dann bezogen auf die Haufigkeit des Auftretens ausgewertet.
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4.2 Ergebnisse

4.2.1 Haufigkeit des Lesens und Schreibens von Textnachrichten aus
Fragebogendaten

In Abbildung 3 ist die Haufigkeit des Lesens bzw. die Nutzung der Vorlesefunktion fir
Textnachrichten gegentbergestellt. Es ist erkennbar, dass die Teilnehmer eher dazu
tendierten, Textnachrichten manuell am Display ihres Mobiltelefons zu lesen, wahrend
die Vorlesefunktion kaum genutzt wurde.

Lesen vs. Nutzung der Vorlesefunktion
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Lesen mVorlesefunktion

Abbildung 3: Haufigkeit des Lesens von Textnachrichten bzw. der Nutzung Vorlesefunktion wahrend des
Fahrens, n = 40.

Fir das Schreiben von Textnachrichten am Mobiltelefon ist ein ahnliches, wenn auch
nicht ganz so deutliches, Muster erkennbar. Wéahrend die meisten Teilnehmer angaben,
zumindest gelegentlich manuelle Eingaben zu tatigen, wird die Spracheingabe eher
selten genutzt (siehe Abbildung 4).

Schreiben vs. Nutzung der Spracheingabe
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Abbildung 4: Haufigkeit des Schreibens von Textnachrichten bzw. der Nutzung der Spracheingabe wéhrend des
Fahrens, n = 40.
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Aus einer prazisierenden Frage zur Nutzungshéufigkeit in Relation zur Fahrzeit lasst sich
bestéatigen, dass alle Teilnehmer eine generelle Bereitschaft zum Bearbeiten von
Textnachrichten aufwiesen, wobei Lesen haufiger als Schreiben berichtet wurde (siehe
Abbildung 5). Entsprechend kann davon ausgegangen werden, dass die Teilnehmer an
der Untersuchung grundsatzlich geilbt darin waren, wahrend des Fahrens
Textnachrichten zu lesen und zu schreiben.

Schreiben vs. Lesen
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m Schreiben Lesen

Abbildung 5: Haufigkeit des Schreibens von Textnachrichten bzw. der Nutzung der Spracheingabe wéhrend des
Fahrens (N = 41).

4.2.2 Eingabestrategien bei der Eingabe einer Textnachricht

Der tUberwiegende Teil der Teilnehmer tippte die Textnachricht mit dem rechten Daumen
(59%), wahrend 22% den rechten Zeigefinger benutzten und 12% beide Daumen. Nur
ein geringer Teil bediente das Mobiltelefon mit der linken Hand (7%). AuR3erdem tippte
knapp die Halfte der Teilnehmer jeden Buchstaben einzeln (49%). Die
Wortvervollstandigung wurde von 44% der Teilnehmer genutzt, wahrend 7% die Swipe-
Funktion nutzten (zur Worteingabe wird Uber die Tastatur gewischt).
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4.2.3 Haufigkeit des Verfassens von Textnachrichten in den gezeigten Verkehrs-
situationen

Im Schnitt wirden die Teilnehmer in 18,5 der 43 prasentierten Situationen eine
Textnachricht schreiben (43%, SD = 6,5). Der vorsichtigste Teilnehmer wirde dabei in
nur sechs Situationen eine Textnachricht verfassen, wahrend am anderen Ende des
Spektrums zwei Teilnehmer bei 34 Situationen schreiben wirden. In Abbildung 6 ist zu
erkennen, dass die meisten Teilnehmer in 14 bis 22 Situationen Textnachrichten
schreiben wirden.

6,0

4,0-

3,0-

Haufigkeit

1,0-

0,0-— | i T
0 10,0 20,0 30,0 40,0
Anzahl der Situationen in denen getextet wiirde

Abbildung 6: Haufigkeit der Anzahl der Situationen in denen die Teilnehmer eine Textnachricht schreiben wirden
(N = 41).

Ferner gab es Situationen, in denen beinahe jeder Teilnehmer (98%) eine Textnachricht
schreiben wirde (z.B. stehend an der roten Ampel, siehe Abbildung 7 links) und auch
Situationen in denen kein Teilnehmer eine Textnachricht schreiben wirde (z.B. kurvige
LandstralRe, siehe Abbildung 7 rechts). Insgesamt war die Situationsauswahl sehr
ausgewogen, wie sich an der Verteilung der Haufigkeit des Schreibens zeigt. Bei
18 Situationen wirden jeweils zwischen 0% und 33% der Teilnehmer texten, bei
14 Situationen waren es zwischen 34% und 66% der Teilnehmer, und bei 11 Situationen
waren es 67% bis 98% der Teilnehmer.

Abbildung 7: Links, eine Situation in der beinahe alle Teilnehmer eine Textnachricht verfasst hatten; rechts, eine
Situation in der niemand eine Textnachricht verfasst hatte.

Hinsichtlich der Komplexitat der Situationen zeigte sich, dass bei Situationen die von
vornherein als hoch komplex eingestuft wurden, im Schnitt nur etwa ein Funftel der
Teilnehmer eine Textnachricht schreiben wirde (siehe Tabelle 10), wéahrend es bei
Situationen von mittlerer Komplexitat immerhin ca. 40% und bei geringer Komplexitat
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sogar Uber 60% waren. Bei den Situationen, die nicht in das Komplexitatsschema
passten, wurde anscheinend eine ausgewogene Mischung gefunden. Im Mittel wirden
knapp 45% der Teilnehmer in diesen Situationen eine Textnachricht schreiben. Das
Minimum lag bei 2% der Teilnehmer (Innenstadt: Radfahrer fahrt vor Autofahrer,
zweispurige StralRe mit Gegenverkehr) und das Maximum bei 98% der Teilnehmer
(warten an der roten Ampel).

Tabelle 10: Prozent des Textens nach Komplexitatseinstufung nach Fastenmeier (N = 41).

Komplexitat N M SD Min Max
Hoch 8 22,3 19,0 0,0 63,4
Mittel 9 39,0 25,7 0,0 92,7
Gering 9 61,8 25,0 24,4 95,1
Situationen ohne Komplexitatseinstufung 17 44 .6 29,6 2,4 97,6

Bezogen auf den StralRentyp zeigte sich, dass fir jeden Stral3entyp anscheinend &hnlich
schwierige Situationen ausgewahlt wurden. Bei jedem StraRentyp wirden zwischen 40%
und 50% der Teilnehmer eine Textnachricht schreiben (siehe Tabelle 11). Die
Spannweite reichte fur alle Stral3entypen von (nahezu) 0% bis mindestens knapp 80%
der Teilnehmer.

Tabelle 11: Prozent des Textens nach StralRentyp (N = 41).

Komplexitat N M SD Min Max
Autobahn 14 43,0 27,9 0,0 92,7
LandstralRe 8 47,3 27,3 0,0 78,0
Innenstadt 21 41,1 30,1 2,4 97,6

In der Folge wurde Uberprift, inwieweit die in den verschiedenen Situationen
abgegebene Bereitschaft zu Texten mit der wahrgenommenen Erhdhung des Risikos
eines Unfalls durch dieses Verhalten zusammenhangt. Im Mittel wurde das Risiko um
48,2% (SD = 18,1%) erhoht eingeschétzt, wenn eine Textnachricht geschrieben wiirde.
In Abbildung 8 zeigt sich, dass in Situationen in denen die meisten Teilnehmer eine
Textnachricht schreiben wirden, die Erhdhung des Risikos als gering eingeschatzt
wurde, wahrend in den Situationen, in denen nur eine geringe Bereitschaft zum Texten
bestand, auch das Unfallrisiko als teilweise deutlich erhdht bewertet wurde.
Entsprechend ergab sich eine signifikant negative Korrelation zwischen der Anzahl der
Teilnehmer die in der jeweiligen Situation eine Textnachricht verfasst hatten und der
Risikoerhdhung (r = -,884; p <,001).
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Abbildung 8: Zusammenhang zwischen Risikoerhéhung (in %) und der Haufigkeit eine Textnachricht (in %) zu
schreiben (N = 41).

4.2.4 Qualitative Aussagen zum Einfluss von Kontextvariablen auf das Verfassen
von Textnachrichten

Als Grund fir die Bereitschaft eine Textnachricht zu schreiben wurde auffallig haufig
angegeben, dass in den zugehorigen Situationen keine Gefahr durch andere
Verkehrsteilnehmer bestiinde (siehe Abbildung 9). Ein Teilnehmer drickte es
folgendermallen aus: ,erscheint mir sicher, weil ich niemanden gefahrde auller mich®.
AulRerdem wurden als weitere wichtige Griinde viel Platz und Abstand zu anderen
Verkehrsteilnehmern genannt, gute Sicht- und Lichtverhéltnisse, sowie auch eine
moderate bzw. geringe Geschwindigkeit. Ein Teilnehmer sagte dazu: ,man ist sowieso
schon am Verzdgern®. Andere empfanden auch ihr eigenes Fahrverhalten in der
Situation als sicher, z.B. ,wenn was ist, kann ich abbremsen®.

Anteil in %
0,0 50 10,0 15,0 20,0 25,0 30,0

keine Gefahr durch andere Vk-teilnehmer /

vorhersehbar 28.2

Platz / Abstand / freier Raum 22,1
gute Licht- / Sichtverhaltnisse 13,5
geringe / moderate Geschwindigkeit 13,2
eigenes Fahrverhalten sicher 5,8
Fahrzeug steht an roter Ampel / Kreuzung /Stau 5,0
keine Gefahr in der Situation 2,5
bekannt / Ortskenntnis 2,5
Vorfahrt / Hauptstral3e / Innenstadt 1,8
Beschreibung Textingverhalten 1,3
Genligend Zeit 0,9

Sonstiges 34

Abbildung 9: Nennungen (in %) fur Argumente warum Teilnehmer eine Textnachricht verfassen wiurden (N = 41).
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Als Griinde gegen das Verfassen einer Textnachricht in den gezeigten Situationen wurde
mit groBer Mehrheit genannt, dass eine Gefahr durch andere Verkehrsteilnehmer
bestiinde bzw. sich andere unberechenbar verhielten (siehe Abbildung 10). Ein
Teilnehmer sagte, Vorausfahrender ,bremst in Kurven sehr runter, wo ich dann doch
schneller fahr®. Als weiteren Ausschlussgrund wurden eine enge Fahrbahn oder
anderweitige Verengungen der Stral3e genannt. AuRerdem spielte, Gibereinstimmend mit
der Definition von Fastenmeier (1995), auch die Komplexitat der eigenen Fahraufgabe
eine Rolle. Ebenso wurde allgemein die fehlende Ubersichtlichkeit der Verkehrssituation
als Hinderungsgrund benannt. Die Teilnehmer schienen auch die Vorfahrtsregelungen
an Knotenpunkten in ihre Entscheidung einzubeziehen, z.B. ,Vorfahrtsstral’e, bin zwar
drauf, aber kénnte ja trotzdem jemand kommen®. Ferner wurde in einigen Fallen in
Betracht gezogen, dass mdoglicherweise ein Blitzer oder die Polizei an der Stelle stehen
konnte oder dass sich spater eine bessere Maoglichkeit zum Schreiben der Nachricht
ergibt.

Anteil in %
0,0 50 10,0 15,0 20,0 25,0 30,0 35,0 40,0

Gefahr durch andere Vk-teilnehmer / unberechenbar GG 34,3

eng (Fahrbahn, Baustelle, Kurve) N 155

eigene Fahraufgabe komplex (lenken, bremsen, S
Spurwechsel) 1

uniibersichtlich / schlecht einsehbar I °,2

Vorfahrt / Ampel / Einmindung / Kreuzung beachten I 8,3
Verkehr bendétigt Aufmerksamkeit und Konzentration I 4,2
hohe Geschwindigkeit [l 3,3

bestimmte Lokationen (BAB; Innerorts, Au3erorts) [l 2,4

Merkmal der Fahrbahn (kein Mittelstreifen, schlechte
Verhaltnisse)

geféhrliche Situation / Unfallgefahr z.B. Tunnel, Wald 1l 2,1

Erwartung einer besseren Mdglichkeit zu Texten
(Hande frei)
schlechte Lichtverhaltnisse (z.B. Sonne blendet,
dammrig, dunkel)

I 24

Il 19
Il 19
Blitzer / Polizei moglich 1 0,5

Sonstiges Il 2,2

Abbildung 10: Nennungen (in %) fiir Argumente warum Teilnehmer keine Textnachricht verfassen wirden
(N = 41).
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Auf die Frage ,Was musste anders sein, damit sie keine Textnachricht in der Situation
verfassen?“ (wenn zuvor eine Bereitschaft zum Texten signalisiert wurde) nannte die
Halfte der Teilnehmer, dass die deutlichere Prasenz von bzw. notwendige Interaktion mit
anderen Verkehrsteilnehmern ein solcher Faktor ware, z.B. ,Fu3ganger (Kinder, die
spielen), Radler* (siehe Abbildung 11). Dabei wurden vornehmlich nicht-motorisierte
Verkehrsteilnehmer genannt. Des Weiteren wirden anscheinend schlechte Sicht und
Wetterbedingungen, z.B. ,Dunkelheit oder Regen®, ebenso wie eigene Fahrmandver
(lenken, bremsen, abbiegen) dazu fuhren, dass die Teilnehmer vom Schreiben der
Textnachricht absehen wirden.

Anteil in %
0,0 10,0 20,0 30,0 40,0 50,0 60,0

Interaktion mit anderen Verkehrsteilnehmern 50,7
schlechte Sicht/Wetter 151
mandvrieren (bremsen, lenken, abbiegen) 14,5
héhere Geschwindigkeit 7,0
enger 4,1
komplex, Kreuzung, Vorfahrt beachten 2,7

Polizei 2,4

bauliche Einschrankung/

schlechte Fahrbahnverhaltnisse 1.2

unbekannte Strecke 1,1

nichts 1,2

Abbildung 11: Nennungen (in %) fir Argumente was anders sein musste, damit die Teilnehmer nicht mit dem
Verfassen einer Textnachricht beginnen (N = 41).
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Auf die Frage, welches eine Merkmal anders sein misste, damit sie in der Situation
beginnen wirden eine Textnachricht zu verfassen (wenn zuvor keine Bereitschaft
bestand), antworteten die Teilnehmer sehr unterschiedlich. Dabei stach keine
Begrindung besonders hervor. Die meisten antworteten, dass sie beginnen wirden,
wenn keine anderen Verkehrsteilnehmer zugegen waren, oder generell wenig Verkehr
sei, z.B. ,nicht so viele Storfaktoren rechts und links bzw. geringe Verkehrsdichte® (siehe
Abbildung 12) Knapp 15% der genannten Begriindungen zielten auf eine breite bzw.
gerade Strecke als Voraussetzung ab. Erwahnenswert ist auch, dass in einem
erheblichen Teil der Falle angegeben wurde, dass die Teilnehmer in der entsprechenden
Situation nichts dazu hatte bewegen kdnnen eine Textnachricht zu schreiben.

Anteil in %
0,0 5,0 10,0 15,0 20,0 25,0
keine Interaktion anderer Verkehrsteiinehmer EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEE———— 20,3
weniger / kein Verkehr . 18,1
breite, gerade Strecke IIIEEEEEEGEGEGEGEGNGNENGNNNNNNN——— (4,7
gutes Wetter/Sicht I O 6
keine Kreuzung / Verzweigung / Einengung IS S O
nichts I (.5
geringere Geschwindigkeit I 5 6
Vorfahrt haben mIE————m 43
kein / leichtes mandvrieren I 4,2
rechte Spur benutzen I 39
weniger komplexe Verkehrssituation mEl 1,6
bekannte Strecke mE 1,3
gute Fahrbahnverhéltnisse m 0,9
kein Blitzer/Polizei 1 0,2

Abbildung 12: Nennungen (in %) fir Argumente was anders sein misste, damit die Teilnehmer mit dem Verfassen
einer Textnachricht beginnen (N = 41).
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4.2.5 Einfluss von Uberdauernden (Personlichkeits-) eigenschaften auf das
Verfassen von Textnachrichten wahrend des Fahrens

Einstellung zum Schreiben von Textnachrichten wahrend des Fahrens

Die Einstellung zum Schreiben von Textnachrichten wahrend des Fahrens wurde mit
einer Skala bestehend aus funf Items erfasst (z.B. Textnachrichten wahrend des
Fahrens zu verfassen, ist nicht ablenkend). Die Teilnehmer sollten ihre Zustimmung auf
sieben Stufen (1 - starke Ablehnung bis 7 - starke Zustimmung) angeben. In Abbildung
13 lasst sich erkennen, dass die Teilnehmer dem Schreiben von Textnachrichten
wahrend des Fahrens durchaus positiv gegentber eingestellt waren (M = 4,5; SD = 0,6).
Das ist nicht dberraschend, da die Stichprobe bewusst aus Teilnehmern
zusammengestellt wurde, die dieses Verhalten grundséatzlich zeigen. Im vorliegenden
Fall zeigte sich fir die Teilnehmer allerdings kein Zusammenhang zwischen der
Einstellung und der in der Untersuchung identifizierten Anzahl an Situationen, in denen
die Teilnehmer eine Textnachricht schreiben wirden (r = ,017; p =,917). Dies spricht fur
einen starken Einfluss situativer Merkmale auf die Bereitschaft bzw. Ablehnung eine
Textnachricht zu verfassen. Dies ist weitgehend unabhangig von der grundsatzlich
positiven Einstellung dem Texten beim Fahren gegentber.
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Mittelwerte Einstellung zum Texten wahrend des
Fahrens

Abbildung 13: Haufigkeit der Mittelwerte der Teilnehmer auf der Skala zur Einstellung gegeniiber dem Schreiben
von Textnachrichten wahrend des Fahrens (Skala 1-7; N = 41).
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Gewohnheit automatisch Textnachrichten zu schreiben

Auf einer 7-stufigen Zustimmungsskala wurde erfasst, wie stark die Teilnehmer eine
Textnachricht aus Gewohnheit schreiben (z.B. Textnachrichten schreiben ist etwas, dass
ich tue ohne dariiber nachzudenken.). In Abbildung 14 ist die Zustimmung Uber die
Teilnehmer hinweg dargestellt, hohere Werte auf x-Achse sprechen fur starkes
gewohnheitsmafiges Schreiben von Textnachrichten. Die meisten Teilnehmer
berichteten eine mittlere Zustimmung (M = 3,5; SD = 1,3). Gleichzeitig bestand auch hier
nur ein geringer Zusammenhang zwischen der berichteten Gewohnheit und der in der
Untersuchung identifizierten Anzahl an Situationen, in denen eine Bereitschaft zum
Schreiben einer Textnachricht geduRert wurde (r= ,157; p = ,327), was als weiterer
Beleg fur den starken Einfluss situativer Merkmale zu werten ist.

Haufigkeit
un

/ N

100 200 300 400 500 600 7,00
Mittelwerte Gewohnheit

Abbildung 14: Haufigkeit der Mittelwerte der Teilnehmer auf der Skala zum gewohnheitsmé&Rigen Schreiben von
Textnachrichten (Skala 1-7, N = 41).

Einstellung, Normen und Verhaltenskontrolle

Auch flir die verschiedenen Teilkomponenten der Theorie des geplanten Verhaltens
wurden Antworten mit Hilfe einer 7-stufigen Skala erfasst. Dabei handelte es sich um die
Komponenten Einstellung, Subjektive Verhaltenskontrolle und subjektive Norm, welche
sich in wahrgenommene Normen, moralische Normen und Gruppennormen gliedert. Fir
die Skala zur Einstellung kam ein sogenanntes semantisches Differential zur
Anwendung, auf dem die Teilnehmer ihre Einschatzung zwischen zwei benannten Polen
(z.B. ,gut” und ,schlecht’) einordnen mussten. Die Daten zeigen, dass die Teilnehmer
gegeniiber dem Schreiben von Textnachrichten wéhrend des Fahrens im Durchschnitt
neutral eingestellt waren (siehe Abbildung 15). Es konnte dabei ein mittlerer statistisch
signifikanter Zusammenhang zwischen dieser Einstellung und der Anzahl der
Textnachrichten, die die Teilnehmer in den 43 ausgewéhlten Situationen schreiben
wuirden, gefunden werden (siehe Tabelle 12). Das bedeutet, dass die Teilnehmer die
dem Verhalten gegenuber positiver eingestellt waren auch tendenziell mehr
Textnachrichten verfasst hatten. Der Mittelwert fur die Kontrolle dartiber Textnachrichten
wahrend des Fahrens zu schreiben lag Uber dem Skalenmittel. Das heil3t, die
Teilnehmer wurden gefragt, ob sie der Ansicht waren, die Kontrolle Giber das Verhalten
zu haben. Die subjektive Norm gliedert sich nochmals in die wahrgenommene Norm,
moralische Norm und Gruppennorm, welche auch getrennt ausgewertet wurden. Fir die
Skala zur Gruppennorm zeigt sich, dass die Teilnehmer offenbar tendenziell eher der
Meinung waren, dass auch Freunde oder Verwandte das Schreiben von Textnachrichten
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wahrend des Fahrens gutheil3en. Die Werte zu wahrgenommenen Normen und
moralischen Normen lagen im mittleren Bereich. Gleichzeitig wurde ein mittlerer
signifikant negativer Zusammenhang zwischen der eigenen moralischen Norm und der
Anzahl der Situationen, in denen die Teilnehmer ihre Bereitschaft zu texten
signalisierten, gefunden. Das heil3t, dass die Teilnehmer, die in weniger Situationen
Textnachrichten verfasst hatten, dieses Verhalten allgemein moralisch fragwirdiger
fanden.
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Abbildung 15: Mittelwerte der Zustimmung fir die Skalen der Theorie des geplanten Verhaltens bezogen auf das
Schreiben von Textnachrichten wahrend des Fahrens (N = 41).

Tabelle 12: Korrelationen der Skalen der Theorie des geplanten Verhaltens mit Anzahl der Situationen in denen
Textnachricht verfasst worden wéren (N = 41).

Skala r p
TPB Einstellung .318 .042
TPB Verhaltenskontrolle .267 .091
TPB Wahrgenommene Normen -.197 217
TPB Moralische Normen -.314 .045
TPB Gruppennormen -.039 .807
Fahrstil

Zusatzlich wurde der Fahrstil der Teilnehmer erfasst. Hierbei wurde in vorsichtigen und
routinierten Fahrstil unterschieden (Popken, 2009). Insgesamt bewerteten sich die
Teilnehmer auf einer 7-stufigen Skala als eher routinierte Fahrer (M = 5,0, SD = 0,4) und
als durchschnittlich vorsichtig (M = 3,1, SD = 0,7). Es konnte ein mittlerer
Zusammenhang zwischen vorsichtigem Fahrstil und der Anzahl der Situationen, in
denen eine Textnachricht verfasst worden ware, identifiziert werden (r = -,257; p = ,105).
Dagegen bestand nur ein kleiner Zusammenhang zwischen routiniertem Fahrstil und der
Anzahl der Situationen, in denen Textnachricht verfasst worden ware (r =,110; p = ,492).
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4.3 Zusammenfassung

In der videobasierten, strukturierten Interviewstudie zeigte sich wie erwartet, dass die
jeweils vorherrschende Verkehrssituation einen entscheidenden Einfluss auf die
Bereitschaft eine Textnachricht zu verfassen ausiibt. So wurden Situationen identifiziert,
in denen nahezu jeder der Teilnehmer eine Textnachricht wahrend des Fahrens
schreiben wiirde. Genauso gab es aber auch Situationen, in denen kein oder kaum ein
Teilnehmer eine Textnachricht verfassen wirde. Auch wenn den Teilnehmern eine
grundsatzlich hohe Bereitschaft wahrend des Fahrens zu texten zugeschrieben werden
konnte, und sie diesem Verhalten auch generell eher positiv gegeniberstanden, so
schienen sie letztlich doch im konkreten Fall die Entscheidung fir oder gegen das
Texting anhand von situativen Merkmalen zu treffen. Fiur die erhobenen Uberdauernden
Personenmerkmale (Einstellungen gegeniiber dem Verfassen von Textnachrichten,
Fahrstil usw.) hingegen konnten nur verhaltnismaRig schwache Zusammenhange zur
Anzahl der Situationen, in denen die Teilnehmer eine Textnachricht schreiben wiirden,
gefunden werden.

Das Ziel der videobasierten, strukturierten Interviewstudie bestand darin Kontexte zu
identifizieren, bei denen Autofahrer bereit oder gerade nicht bereit sind wahrend des
Fahrens eine Textnachricht zu schreiben. Durch die Analyse der Interviewdaten konnten
einige Ubergeordnete Merkmale identifiziert werden. Als wichtiger Aspekt wurde die
Anwesenheit von anderen Verkehrsteilnehmern identifiziert. Die Gegenwart von
FuRgangern oder Radfahrern, oder auch die hohe Verkehrsdichte auf der Fahrbahn
wurden wiederholt als Hinderungsgriinde genannt. Auch hatte das ,Entfernen® dieser
Verkehrsteiinehmer aus  der jeweiligen  Situation nach  Angabe  der
Untersuchungsteilnehmer in vielen Fallen die Bereitschaft zum Schreiben einer
Textnachricht erhéht. Von manchen Teilnehmern wurde dieser starke Einfluss damit
begrindet, dass sie dann niemand anderen gefahrden auf3er sich selbst. AuRerdem sind
andere Verkehrsteilnehmer auch dadurch eine Gefahrenquelle, weil sie sich nicht immer
in der erwarteten Weise verhalten.

Die Komplexitat der Fahraufgabe scheint auch unabhangig von der Beteiligung anderer
Verkehrsteilnehmer als lbergeordnetes Merkmal bei den Griinden fir und gegen das
Schreiben von Textnachrichten eine grof3e Rolle zu spielen. In Situationen, die laut der
Klassifikation von Fastenmeier (1995) als hoch komplex gewertet wurden, wurde das
Verfassen von Textnachrichten eher unterlassen. Auch die Kontextfaktoren die dazu
beitrugen, dass sich die Teilnehmer entschlossen keine Nachricht zu schreiben, wie
etwa enge Stral3en, zu beachtende Vorfahrt oder eine hohe Komplexitat der eigenen
Fahraufgabe unterstreichen die Wichtigkeit der Komplexitat als Einflussfaktor auf die
Bereitschaft Nachrichten zu schreiben. Auch wurden schlechte Sicht- und
Wetterbedingungen genannt, welche bei Fastenmeier (1995) per se als
komplexitatssteigernd angesehen werden. Im Umkehrschluss bedeutet dies, dass
Autofahrer bei Abwesenheit dieser Faktoren durchaus bereit sein sollten eine
Textnachricht zu schreiben, was auch durch die Ergebnisse des Interviews bestatigt
werden konnte.

Zentral ist den meisten vorgebrachten Argumenten, dass sie implizit oder auch explizit
auf die Vorhersehbarkeit der Verkehrssituation abzielen. Erscheint die Situation
vorhersehbar, so erhoht sich auch die Bereitschaft beim Fahren einer Textnachricht zu
verfassen. Unmittelbar mit dieser Vorhersehbarkeit verknipft ist die Frage, inwieweit der
Fahrer in der jeweiligen Situation unmittelbar reaktionsbereit sein muss (weil die
Vorhersehbarkeit gering ist), oder ggf. etwas mehr Zeit zum Reagieren zur Verfigung
steht. Letztlich scheinen sich die Fahrer ihrer sensorischen und kognitiven
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Einschrankungen durch das Schreiben einer Textnachricht durchaus bewusst zu sein,
und wahlen fur die Bearbeitung der Aufgabe entsprechend Situationen, in denen ihnen
die vermeintliche Vorhersehbarkeit einen gewissen zeitlichen Puffer verschafft.
Allerdings ist fraglich, inwieweit sich diese subjektive Einschatzung der Situation immer
mit der objektiven Realitdt deckt. Diese Problematik wird nicht zuletzt auch an den
Situationen erkennbar, bei denen es innerhalb der Untersuchung keinen Konsens bzgl.
der Eignung zum Schreiben einer Textnachricht gab, und bei denen von verschiedenen
Teilnehmern teilweise einander entgegengesetzte Argumente geliefert wurden.

53



5 Fahrsimulatorstudie

Wie die Literaturrecherche (Kapitel 2), die Re-Analyse der SHRP2-Daten (Kapitel 3)
sowie die Interviewstudie (Kapitel 4) deutlich gemacht haben, sind sich Fahrer der von
der Bearbeitung einer Nebentatigkeit (z.B. Texten) ausgehenden Beanspruchung
durchaus bewusst und passen entsprechend ihr Fahrverhalten oder auch die
Bearbeitung der Nebentatigkeit situationsabhéngig an. So existieren offensichtlich
bestimmte kontextuelle Bedingungen die dazu flhren, dass die Fahrer das Bearbeiten
von Textnachrichten unterlassen, ebenso wie es Kontexte gibt, in denen Fahrer eine
erhOhte Bereitschaft zum Lesen oder Schreiben von Textnachrichten zeigen. Inwieweit
die Kompensation allerdings ausreichend, bzw. inwieweit die Auswahl von fir das
Texten ,geeigneten” Kontexten tatsachlich angemessen ist, ist unklar. Speziell stellt sich
dabei die Frage, wie Fahrer mit potentiell kritischen Situationen umgehen, die sich in
vermeintlich einfachen, scheinbar sicheren Fahrkontexten entwickeln.

Um dies untersuchen zu kdnnen wurden in der Fahrsimulatorstudie Kontexte umgesetzt,
bei denen eine hohe Bereitschaft zum Verfassen von Textnachrichten bei den Fahrern
zu erwarten war. Die Fahrer sollten wahrend des Fahrens einer von vier
Nebentatigkeiten nachgehen:

Schreiben von Textnachrichten am Mobiltelefon,
Lesen von Textnachrichten am Mobiltelefon,
Spracheingabe von Textnachrichten durch ein sprachbasiertes System, oder

A

Vorlesen lassen von Textnachrichten durch ein sprachbasiertes System.

Dabei hatten die Fahrer jederzeit die Moglichkeit eine Nachricht nicht zu bearbeiten oder
zu unterbrechen, so dass eine Anpassung des Verhaltens an die Situation mdglich war.
Diese Aufgaben wurden ausgewahlt, da sie die beiden zentralen Funktionen von
Messenger-Diensten und vergleichbaren Apps (Nachricht lesen und Nachricht
schreiben) abbilden. Durch die freie Entscheidung fir oder gegen die
Nebenaufgabenbearbeitung sollten die Ergebnisse eine hohere Validitat aufweisen als
die Befunde vergleichbarer Fahrsimulatorstudien, in denen diese Freiheit nicht bestand.

Des Weiteren sollte vor dem vor dem Hintergrund aktueller rechtlicher und technischer
Entwicklungen der Einfluss einer sprachbasierten Ein- und Ausgabe auf das
Fahrverhalten untersucht werden. Eine Kontrollgruppe durchfuhr die simulierte Strecke
ohne Nebentatigkeit.

Innerhalb der Strecke wurden einfache, unkritische Abschnitte zur Betrachtung der
generellen Fahrperformanz bei der Ausfihrung von Nebentétigkeiten umgesetzt. Des
Weiteren wurden Situationen umgesetzt, die zunachst vermeintlich einfach waren, sich in
der Folge aber zu einer kritischen Situation entwickelten, um die Fahrperformanz in
Grenzsituationen zu untersuchen. Einige dieser Situationen enthielten zudem Hinweise,
im unmittelbaren Vorfeld auf die kritische Situation. Dies sollte ermdglichen genauer zu
betrachten, inwieweit sich die verschiedenen Nebenaufgaben auf die Fahrleistung
auswirken. Dabei sollten sowohl die reine Reaktionsféhigkeit, als auch die Verarbeitung
von situationsrelevanten Informationen Beachtung finden. Zweck dieser Variationen war
es, ein moglichst ganzheitliches Bild der Folgen verschiedener Formen und Teilaspekte
des Textings auf die Fahrperformanz zu zeichnen.
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5.1 Methode
5.1.1 Stichprobe

Die Rekrutierung der Teilnehmer erfolgte Uber einen Aufruf in regionalen Medien, Uber
die Homepage der Technischen Universitat Chemnitz, sowie eine Auswahl aus der
Probandendatenbank der Professur Allgemeine und Arbeitspsychologie. AuRRerdem
wurden die Teilnehmer der Interviewstudie angesprochen. Die Bewerber flillten online
einen Fragebogen zur Kontaktaufnahme aus. Der Fragebogen enthielt u.a. Angaben zu
soziodemografischen Variablen (Alter, Geschlecht), zum Fahrzeug und zu
mobiltelefonbezogenen Aspekten (Art, Nutzungshaufigkeit beim Fahren).

Insgesamt bewarben sich 705 Personen um eine Teilnahme an der Fahrsimulatorstudie,
deren Zahl in einem Auswahlprozess sukzessive reduziert wurde. Es wurden Bewerber
bevorzugt, die ihr Mobiltelefon mdglichst haufig wahrend des Fahrens zum Verfassen
von Textnachrichten nutzten, sowie hinreichend erfahrene Autofahrer sind.

Insgesamt nahmen 98 Probanden an der Studie teil, wobei 16 Datensatze nicht
verwertbar waren, da zehn Probanden wegen Simulatorkrankheit und sechs Teilnehmer
auf Grund von technischen Problemen des Fahrsimulators oder Kameras vor dem Ende
der Fahrten abbrechen mussten. Entsprechend flossen die Datensatze von 82
Teilnehmern (41 Manner, 41 Frauen), mit einem Durchschnittsalter von 30,3 Jahren (18
bis 63 Jahre) in die Analyse ein. Die Verteilung der Teilnehmer auf die verschiedenen
Versuchsbedingungen ist in Tabelle 13 dargestellit.

Tabelle 13: Verteilung Teilnehmer auf Versuchsbedingungen (N = 82).

Frauen Manner Gesamt

Bedingung N M atter (SD) N M ater (SD) N M atter (SD)

Baseline / Baseline 9 35,0 (10,9) 8 32,0 (13,1) 17 33,6 (11,7)

Lesen / Schreiben 9 24,7 (5,5) 8 29,9 (8,2) 17 27,1 (7,2)
Schreiben / Lesen 7 26,1 (3,7) 9 28,8 (6,5) 16 27,6 (5,4)
Vorlesen /

Spracheingabe 8 26,5 (3,6) 8 27,5 (4,0) 16 27,0 (3,7)
Spracheingabe /

Vorlesen 8 1395(133 |8 |324(10,00 |16 | 359(119)

Die Teilnehmer besalRen den Fihrerschein der Klasse B (Pkw) im Durchschnitt seit
12,5 Jahren (1 bis 44 Jahre). Die durchschnittliche jahrliche Fahrleistung betrug
29.773 km (2.500 bis 350.000 km). Die Mehrheit der Teilnehmer fuhr Gberwiegend einen
Pkw (n = 75), nur drei fuhren Uberwiegend Kleintransporter, vier einen Lkw. Auf3erdem
nutzten 81 Teilnehmer ein Smartphone, lediglich ein Teilnehmer nutzte ein
konventionelles Mobiltelefon (Verteilung auf Hersteller sieche Tabelle 14tabelle 9). 68,7%
der Teilnehmer nutzten das Betriebssystem Android, 25,3% iOS, der Rest nutzte andere
Betriebssysteme (2,4%) bzw. machte keine Angabe (3,6%). Zum Verfassen von
Nachrichten nutzten drei Viertel der Teilnehmer gewdhnlich WhatsApp (73,0%), einige
wenige SMS (10,8%) und Facebook (11,9%), sowie sonstige Dienste (4,3%).
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Tabelle 14: Uberblick tiber die genutzten Mobiltelefone (n = 83%).

Art Mobiltelefon Haufigkeit Prozent
Samsung 33 39,8
Apple 21 25,3
Sony 11 13,3
Huawei 5 6,0
HTC 4 4.8
LG 3 3,6
Sonstiges 6 7,2
5.1.2 Material

Fahrsimulator

Fur die Untersuchung wurde ein statischer Fahrsimulator mit Mock-Up der Vorderfront
eines Fahrzeugs bis einschlie3lich B-Séule und Blickwinkel von 180° verwendet (siehe
Abbildung 16). Das Fahrzeug verfligte Uber aktive Pedalerie und Lenkung. Gangwechsel
erfolgten in Form eines Automatikgetriebes. Als Simulationsumgebung wurde SILAB 5.0
verwendet. Die Software ermdglichte die Aufzeichnung aller géngigen Fahrparameter, so
z.B. Geschwindigkeit, Lenkwinkel, Bremsdruck oder Spurposition.

Abbildung 16: Uberblick tiber Fahrsimulator inklusive Versuchsleiterarbeitsplatz.

Zur besseren Beschreibung des Fahrerverhaltens wurde zuséatzlich ein aus vier Kameras
bestehendes integriertes Kamerasystem verwendet. Je eine Kamera filmte das Gesicht
des Fahrers, den Oberkdrper, die Voraussicht auf Strecke und den FufRraum (siehe

4 Ein Teilnehmer gab an, zwei Primartelefone (ein Dienst- und ein Privattelefon) zu besitzen.
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Abbildung 17). Zusétzlich wurde eine Innenraumkamera (GoPro Hero4 Black) und eine
Szenenkamera (Sony Handycam, HDR-CX 115E siehe Abbildung 18, links) genutzt. Die
Innenraumkamera filmte den Blick vom ,Ricksitz* auf den Fahrzeuginnenraum, um die
Bedienung des Smartphones besser erfassen zu kénnen. Die Szenenkamera filmte die
Strecke hochauflésend vom Dach des Mock-Ups (siehe Abbildung 18, rechts).

Abbildung 18: Ansicht Innenraum von ,,Riicksitz“ durch Innenraumkamera (links) und Ansicht der Strecke durch
Szenenkamera aufgenommen (rechts).

Szenarien der Fahrsimulation

Es wurde eine abwechslungsreiche 11,7 km lange Strecke im urbanen Raum erstellt,
deren Durchfahrung im Schnitt etwa 15 Minuten dauerte. Diese Strecke bestand aus
zehn verschiedenen Szenarien. Zwei Szenarien beinhalteten kritische Situationen (siehe
Abbildung 19):
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Kind: Egofahrzeug™ fahrt auf 2-spuriger StraRe mit parkenden Fahrzeugen am
rechten Fahrbahnrand, plétzlich tritt ein Kind hinter einem parkenden Fahrzeug
hervor und Uberquert die Fahrbahn. In einer Variante rollt ein Ball als Vorinformation
Uber die Stral3e bevor das Kind hinter dem parkenden Fahrzeug hervortrat, in der
anderen Variante fehlt diese Vorinformation.

Baustelle: Egofahrzeug fahrt auf 2-spuriger Stral3e und n&hert sich einer kaum
sichtbaren Baustelle hinter einer leichten Kurve. In einer Variante dieser Situation
wurde vor der Baustelle ein Hinweisschild als relevante Verkehrsinformation platziert,
in der anderen Variante fehlt dieses Schild.

Kind Baustelle

mit Ball als Vorinformation mit Schild als Vorinformation

ohne Ball als Vorinformation ohne Schild als Vorinformation

Abbildung 19: Uberblick iiber die Szenarien mit kritischen Situationen, oben mit Information als Vorinformation
und unten ohne Information als Vorinformation, rechts Situationen mit dem Uberquerenden Kind, links mit der
Baustelle.

In zwei weiteren Szenarien wurden den Fahrern relevante Verkehrsinformationen
prasentiert (Schilder zur 30 km/h Geschwindigkeitsbegrenzung, bei zuvor 50 km/h), bei
denen zwar auch eine Reaktion des Fahrers erforderlich war, es aber, unabhangig vom
Verhalten des Fahrers, in der Folge zu keiner kritischen Situation kam. Dies wurde zum
einen bei einer Durchfahrt durch einen Park (Abbildung 20, links), zum anderen bei einer
Fahrt im Wohn- und Geschéftsviertel eingesetzt (Abbildung 20, rechts).

15

Egofahrzeug = das vom Teilnehmer gesteuerte Fahrzeug innerhalb der Fahrsimulation
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Abbildung 20: Uberblick Giber die Szenarien mit relevanten Verkehrsinformationen (Schild 30 km/h
Geschwindigkeitsbegrenzung).

Zusatzlich zu diesen Szenarien bestand die Strecke noch aus sechs weiteren
Abschnitten, bei denen typische ,normale“ Fahraufgaben im urbanen Raum abgebildet
wurden (genauere Beschreibung siehe Tabelle 15). Diese Szenarien dienten dazu den
Fokus der Fahrer nicht zu stark auf die kritischen Situationen zu lenken.

In der Simulation waren sowohl Streckenabschnitte mit 30 km/h als auch 50 km/h
Geschwindigkeitsbegrenzung  implementiert.  Die  Fahrer  durchfuhren  diese
Fahrsimulation zweimal. Zu diesem Zweck wurden zwei verschiedene Ablaufe der
Strecke programmiert, um zwischen der ersten und zweiten Fahrt Lerneffekte zu
vermeiden. In den beiden Ablaufen waren jeweils dieselben Szenarien in veranderter
Anordnung enthalten. In Ablauf 1 wurde das Kind mit Ball als Vorinformation, aber die
Baustelle ohne Hinweisschild prasentiert, wahrend in Ablauf 2 das Kind ohne Ball als
Vorinformation die Stral3e querte, aber vor der Baustelle ein Schild auf diese hinwies.
Die Abfolge der Ablaufe wurde Uber die Teilnehmer hinweg ausbalanciert. Der einen
Halfte der Teilnehmer wurde in der ersten Fahrt Ablauf 1 préasentiert, die andere Halfte
fuhr in der ersten Fahrt Ablauf 2. Ablauf 1 ist in Tabelle 15 exemplarisch dargestellt.

Tabelle 15: Uberblick tber die Szenarien der Fahrsimulation (Reihenfolge beispielhaft fir Anordnung innerhalb
der Simulation).

Szenario Spezifikation Geschwindigkeit

Egofahrzeug startet aus Parkliicke, ordnet
sich in Verkehr ein, fahrt auf 2-spuriger max. 50 km/h
Stral3e innerhalb der Stadt

01. Anfahren, ,normales®,
unkritisches Fahren

Egofahrzeug fahrt auf 2-spuriger Stral3e,
Egofahrzug tUberquert verschiedene
Kreuzungen auf Vorfahrtsstra3e ohne
Ampel, Umgebungsbedingungen in
Simulation allgemein: wenig max. 50 km/h
Umgebungsverkehr, teilweise kurvige
Strecke, wenige Ful3génger am
Fahrbahnrand, ab und zu Kreuzungen,
parkende Fahrzeuge, teilweise parkéhnlich

02. ,Normales”, unkritisches
Fahren

Egofahrzeug fahrt auf 2-spuriger Stral3e
mit parkenden Fahrzeugen am rechten
Fahrbahnrand, Ball rollt als
Vorinformation tUber die Straf3e bevor max. 50 km/h
das Kind hinter einem parkenden
Fahrzeug hervortritt und die Fahrbahn
Uberquert

03. Relevante
Verkehrsinformation,
kritische Situation in
der Folge

59



Szenario Spezifikation Geschwindigkeit

Egofahrzeug féhrt auf 2-spuriger Stral3e,
Uberquert Ampelkreuzung auf mittlerer Spur
geradeaus, so dass vorher ein

04. ,Normales®, unkritisches Spurwechsel erforderlich ist, fahrt weiter auf | max. 50 km/h

Fahren 4-spuriger StralRe und anschliel3end wieder
auf 2-spuriger Stral3e, leichte Kurven z.B.
Abbiegende HauptstralRe
05. Relevante Egofahrzeug féhrt auf 2-spuriger Stralle,
Verkehrsinformation, |Ankindigung Verringerung der max. 30 km/h
keine kritische Geschwindigkeit auf 30 km/h, danach '
Situation folgt Zone mit 30 km/h Begrenzung
Egofahrzeug féhrt auf einspuriger Stral3e in
30er Zone mit parkenden Fahrzeugen am
06. ,Normales®, unkritisches |Fahrbahnrand, muss an Kreuzung anhalten
max. 30 km/h

Fahren und Vorfahrt gewahren, biegt anschlieRend
wieder in 2-spurige Stral3e ein, dann wieder
50 km/h Begrenzung

07. Keine vorhergehenden Egofahrzgug fahrt auf 2-spuriger Stral3e,
. . schwer sichtbare Baustelle ohne

Informationen, kritische . L max. 50 km/h

Situation vorherige Ankindigung durch

Beschilderung nach leichter Kurve

2-spurige Strafe an Ampelkreuzung nach

08.,Normales®, unkritisches Stopp Uberqueren in Mittelspur geradeaus, |max. 50 km/h

Fahren ; ;
2-spurig weiter
Egofahrzeug fahrt auf 2-spuriger Stral3e,
09. Relevante Anklindigung Verringerung der
Verkehrsinformation, |Geschwindigkeit auf 30 km/h, danach max. 30 km/h
keine kritische folgt Zone mit 30 km/h Begrenzung, '
Situation anschliel3end gilt wieder 50 km/h
Begrenzung
10. Anhalten, ,normales®, Egofahrzeug fahrt auf 2-spuriger StraRe und
unkritisches Fahren halt am Fahrbahnrand max. 50 km/h
Nebentatigkeiten

Wahrend des Fahrens sollten die Teilnehmer an 10 Stellen in der Fahrsimulation
Nebentatigkeiten bearbeiten. Insgesamt gab es vier verschiedene Nebentatigkeiten.
Zwei Tatigkeiten erforderten eine visuell-manuelle Bedienung des Smartphones, fir die
anderen beiden wurde die Sprachsteuerung des im Fahrzeug integrierten Systems
(Touchdisplay in der Mittelkonsole) genutzt. Jeder Teilnehmer fihrte im Versuch zwei
dieser Tatigkeiten aus (jeweils eine Tatigkeit pro Fahrt), entweder die visuell-manuellen,
oder die sprachbasierten.

Visuell-manuelle Bedienung

e Lesen: Teilnehmer lasen eine Textnachricht auf ihrem eigenen Smartphone wahrend
des Fahrens, welche ihnen vom Versuchsleiter zugeschickt wurde (siehe
Abbildung 21 links). Der Eingang der Nachricht wurde durch ein akustisches Signal
angekundigt.
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e Schreiben: Teilnehmer verfassten eine Textnachricht an ihrem Smartphone zu einem
Thema, welches ihnen zuvor verbal (vom Band) vorgegeben wurde.

Sprachbasierte Bedienung

e Vorlesen: Auch hier wurde der Eingang der Nachricht durch ein akustisches Signal
angekundigt. Die Teilnehmer mussten das System per Berthrung einer Schaltflache
am Touchdisplay aktivieren, danach wurde ihnen die Nachricht von einer
Computerstimme vorgelesen (siehe Abbildung 21 rechts).

e Spracheingabe: Es erfolgte eine verbale Vorgabe (vom Band) eines Themas fir eine
Textnachricht. Zum Einsprechen einer Nachricht musste zun&chst die Schaltflache
auf dem Touchdisplay berihrt werden. Ein Ton signalisierte die
Aufnahmebereitschaft des Systems. AbschlieRend musste die Eingabe mit dem
Sprachbefehl ,Senden” bestatigt werden.

In den Bedingungen ,Lesen® und ,Vorlesen“ bekamen die Teilnehmer Textnachrichten
mit einfachen Ratseln geschickt, welche sie mindlich beantworteten, z.B. ,Du hast eine
Nachricht von Frauke. Bitte entscheide, welches Wort passt nicht in die Reihe: Tennis —
FuBball — Volleyball — Handball — Schwimmen®. Die Abfolge der Réatsel war flr alle
Fahrer gleich. In den Bedingungen Schreiben und Spracheingabe wurde den
Teilnehmern ein Thema auditiv vorgegeben, zu welchem sie eine Textnachricht
schreiben oder einsprechen sollten, z.B. ,gestern Abend®. Die Nachrichten sollten relativ
kurz, d.h. i.d.R. einen Satz (5-6 Worter) lang sein. Die Abfolge der Themen war fur alle
Fahrer gleich.

Abbildung 21: Bearbeitung der Nebentatigkeit am Smartphone (links) bzw. am Touchdisplay (rechts).

Aus den beiden Simulationsablaufen und den verschiedenen Nebentatigkeiten ergaben
sich insgesamt zehn verschiedene Kombinationen, aufgeteilt auf die beiden Fahrten der
Teilnehmer (siehe Tabelle 16). So las z.B. Teilnehmer Nr. 1 in der ersten Fahrt
Textnachrichten am Smartphone und fuhr auf der Strecke, bei der der Ball als
Vorinformation auf das Kind und die Baustelle ohne Hinweisschild prasentiert wurde. In
Fahrt 2 verfasste er Textnachrichten am Smartphone und fuhr auf der Strecke, auf der
die Baustelle mit Hinweisschild versehen war, aber das Kind ohne Vorinformation die
Stral3e querte usw. (siehe Tabelle 16).
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Tabelle 16: Uberblick iiber die verschiedenen Kombinationen fiir die Fahrten mit Simulationsabléaufen und
Nebentéatigkeiten.

Fahrt 1 Fahrt 2

Teil-

nehmer Bedingung Ablauf Bedingung Ablauf

001 Lesen Ablauf 1 Schreiben Ablauf 2
Info + Kind Info + Baustelle
Baustelle Kind

002 Lesen Ablauf 2 Schreiben Ablauf 1
Info + Baustelle Info + Kind
Kind Baustelle

003 Schreiben Ablauf 1 Lesen Ablauf 2
Info + Kind Info + Baustelle
Baustelle Kind

004 Schreiben Ablauf 2 Lesen Ablauf 1
Info + Baustelle Info + Kind
Kind Baustelle

005 Vorlesen Ablauf 1 Spracheingabe Ablauf 2
Info + Kind Info + Baustelle
Baustelle Kind

006 Vorlesen Ablauf 2 Spracheingabe Ablauf 1
Info + Baustelle Info + Kind
Kind Baustelle

007 Spracheingabe  Ablauf 1 Vorlesen Ablauf 2
Info + Kind Info + Baustelle
Baustelle Kind

008 Spracheingabe Ablauf 2 Vorlesen Ablauf 1
Info + Baustelle Info + Kind
Kind Baustelle

009 ohne N Ablauf 1 ohne NA Ablauf 2
Info + Kind Info + Baustelle
Baustelle Kind

010 ohne NA Ablauf 2 ohne NA Ablauf 1
Info + Baustelle Info + Kind
Kind Baustelle

NA = Nebenaufgabe
Beanspruchungsmessung und Interview zu ausgewéhlten Verkehrsszenen

Um zu Uberprifen, wie beanspruchend die Strecke von den Fahrern wirklich empfunden
wird, wurden ausgewahlte Szenarien hinsichtlich ihrer Beanspruchung bewertet. Dazu
wurden sechs verschiedene Fahrsituationen mit einer Lange von jeweils zehn Sekunden
aus der Simulation ausgewéahlt (Beschreibung siehe Tabelle 17). Die zugehérigen
Videos wurden den Teilnehmern nach Abschluss der Fahrten prasentiert. Die
Teilnehmer sollten zu jeder Situation berichten, wie stark beansprucht sie sich in dieser
Situation wahrend des Fahrens gefiihlt haben. Etwaige Nebenaufgabenbearbeitungen in
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den jeweiligen Situationen sollten nicht in die Bewertung mit einbezogen werden. Die
Beanspruchung wurde mittels Rating Scale for Mental Effort (RSME, Zijlstra 1985;
Zijlstra 1993) von 0 — absolut keine Anstrengung bis 150 - mehr als extreme
Anstrengung erfasst. AufRerdem wurden den Teilnehmern zu diesen Situationen
dieselben Fragen aus der Interviewstudie gestellt (siehe Kapitel 4.1.2), d.h. inwieweit sie
in der jeweiligen Situation bereit waren Textnachrichten zu verfassen, welche situativen
Aspekte mafigeblich fir die (fehlende) Bereitschaft sind, welche Aspekte veréndert
werden mussten um diese Bereitschaft zu senken oder zu erhéhen, und wie sich das
Unfallrisiko in der jeweiligen Situation verandert hatte, wenn sie mit dem Schreiben einer
Textnachricht begonnen hétten.

Tabelle 17: Uberblick tiber die sechs Fahrsituationen zur Beanspruchungsmessung.

Situation Beschreibung

Egofahrzeug fahrt auf zweispuriger Straf3e mit parkenden
Autos an beiden Fahrbahnrandern, ein Fahrzeug kommt
entgegen, Egofahrzeug kreuzt Ful3gangeriberweg.

Egofahrzeug fahrt auf einspuriger Stral3e mit parkenden
Autos am linken Fahrbahnrand und FuRgéangern auf dem
linken Gehweg, Egofahrzeug fahrt auf eine T-Kreuzung zu

Egofahrzeug fahrt auf zweispuriger Strae mit parkenden
Autos am rechten Fahrbahnrand, die Stralenfihrung fuhrt
aus einer Kurve mit zunéchst wenig Einsicht auf eine
geradlinige Stral3e

Egofahrzeug fahrt auf einspuriger Stral3e mit parkenden
Autos am linken Fahrbahnrand und FuRgangern auf dem
linken Gehweg, Egofahrzeug féhrt auf eine Kreuzung zu

Egofahrzeug fahrt auf zweispuriger, gerader Strafl3e, mit
Leitplanke am rechten Fahrbahnrand und Wiese am linken
Fahrbahnrand auf eine Rechtskurve ohne Einsicht zu

Egofahrzeug fahrt auf dreispuriger StralRe auf Ampelkreuzung
zu, muss sich in die mittlere Spur (Geradeausspur)
einordnen, Ampel schaltet von Rot auf Griin, an der
Kreuzung kommt ein Fahrzeug entgegen
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Fragebogen

Analog zur Interviewstudie wurde ein Fragebogen zur Erfassung von Uberdauernden
Personlichkeitsmerkmalen eingesetzt. Unter anderem wurden die Einstellung gegeniiber
dem Schreiben von Textnachrichten (Harrison, 2011) und das gewohnheitsméaRige
Schreiben von Textnachrichten (Bayer & Campbell, 2012) erfasst. AuRerdem wurden in
Anlehnung an die Theorie des geplanten Verhaltens die subjektive Norme, Einstellungen
und Verhaltenskontrolle Uber das Texten wahrend des Fahrens erhoben (Bayer &
Campbell, 2012). Als fahrbezogene Variable wurde der Fahrstil der Teilnehmer abgefragt
(Popken, 2009).

5.1.3 Ablauf

Nach der BegruRung durch den Versuchsleiter erhielten die Teilnehmer eine kurze
EinfUhrung zur Fahrsimulatorstudie, sowie eine Aufklarung Uber den Simulator, die
Simulatorkrankheit und dartber, dass Video- und Audiodaten aufgezeichnet werden.
AnschlieBend absolvierten sie eine kurze Ubungsfahrt im Fahrsimulator, damit sie sich
an die Steuerung gewohnen konnten. Danach folgten die jeweiligen Instruktionen fir die
Fahrt. Aufgabe der Teilnehmer war es, innerhalb der Simulation den Ausschilderungen
Richtung Chemnitz zu folgen, so nattrlich wie moglich zu fahren und sich dabei an die
Verkehrsregeln halten. Sie sollten nicht in Eile sein, aber auch nicht zu langsam fahren.

Zusatzlich erfolgte die Einweisung zur Bearbeitung der Nebentatigkeiten. Die Teilnehmer
der Kontrollgruppe, die keiner Nebentétigkeit nachgehen sollten, erhielten nur die
Instruktionen fur die Fahrt. Bei allen Nebentatigkeiten wurde erlautert, dass ein Ton die
Moglichkeit zur Bearbeitung der Nebentétigkeiten signalisiert. Die Teilnehmer sollten
dann selbst entscheiden, ob die Situation es ihrer Meinung nach erlaubt eine
Nebentatigkeit zu bearbeiten. Sie sollten sich nicht gezwungen fiihlen in der Situation die
Nebentatigkeit aufzunehmen und ganz so entscheiden, wie sie es sonst im
StraRenverkehr auch tun wirden. AufRerdem wurden spezifische Instruktionen zur
jeweiligen Nebentatigkeit erteilt, z.B. Uber das Berlhren des Touchdisplays oder die
Funktionsweise der Spracheingabe. AuRerdem wurde dartber informiert, dass 30
Sekunden nach dem Startton zur Bearbeitung ein weiteres auditives Signal ertbnen
wlrde welches anzeigt, dass die Bearbeitung der Nebenaufgabe beendet werden sollte,
egal welchen Stand die Bearbeitung hat. Damit sollte vermieden werden, dass die
Teilnehmer zu lange mit einer Nebentatigkeit beschéftigt sind, was Probleme fir das
Timing der folgenden Aufgaben mit sich gebracht hatte.

Nach den Instruktionen absolvierten die Teilnehmer die erste Versuchsfahrt im
Simulator. Danach flllten sie den ersten Teil des Fragebogens aus. Zweck dieser
Unterbrechung war es, die Teilnehmer dazu zu bringen den Fahrsimulator zu verlassen
und tatséchlich eine kurze Pause einzulegen, um u.a. auch der Simulatorkrankheit
vorzubeugen. AnschlieBend wurden die Instruktionen zur zweiten Fahrt und den
jeweiligen Nebentétigkeiten gegeben, gefolgt von der Fahrt. Nachdem beide Fahrten
abgeschlossen waren, wurden den Teilnehmern die Verkehrsszenen aus der Simulation
zur Beanspruchungsmessung vorgespielt. Es erfolgte die Situationsbewertung mittels
RSME, Fragen zum Textingverhalten und den damit verknipften situativen Merkmalen,
sowie die Risikobewertung. Abschliel3end fillten sie den zweiten Teil des Fragebogens
aus und wurden verabschiedet. Insgesamt dauerte der Versuch 90 bis 120 Minuten.
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5.1.4 Datenaufbereitung und -analyse
Allgemeine Aspekte der Datenaufbereitung

In einem ersten Schritt wurde zunachst die Verwertbarkeit der Daten, sowie die
Synchronisierung der Daten aus verschiedenen Datenquellen sichergestellt. Fir jeden
Teilnehmer lagen Videodaten der verschiedenen Kameras sowie Fahrdaten in der
Rohfassung aus dem Simulator vor. Ferner standen Interviewdaten inkl.
Beanspruchungsmessung und Fragebogendaten zur Verfugung. Einen Uberblick tber
die einzelnen Datentypen und die Schritte der Datenaufbereitung liefert Abbildung 22.

Objektive Daten Selbstbericht

Fahrdaten

Kodierung Nebenaufgaben-
bearbeitung, Bedienverhalten, Kategorisierung der

Unfalle Aussagen
Einspeisung der Daten in die Datenbank
Datenaufbereitung Plausibilitatsprufung Datenaufbereitung Plausibilitatsprifung
Grafische Analyse in Bestimmung
DIAdem® Auswerteintervalle

Datenauswertung mittels SPSS und Excel

Abbildung 22: Uberblick iiber die Datenquellen und Schritte zur Datenaufbereitung.

Zunachst wurden die Videos und Fahrdaten einander zugeordnet, um fir jede Fahrt
eines Teilnehmers einen mdoglichst vollstandigen Datensatz zu erhalten. Die Fahrdaten
wurden in eine Datenbank {bertragen und anschlieBend umfangreichen
Plausibilitatsprifungen unterzogen, z.B. hinsichtlich Licken in den Fahrdaten als auch
Videos um ggf. Datensatze auszusortieren. Es wurden nur vollstandige Datensétze
berticksichtigt. Danach wurden samtliche Videos so geschnitten, dass deren Beginn mit
dem Start der Fahrt Ubereinstimmte. So konnte eine vollstandige Synchronisierung mit
den Fahrdaten erreicht werden. Diese Synchronisierung wurde mittels grafischer
Analyse des Fahrverhaltens an markanten Streckenpunkten z.B. der kritischen
Situationen mit Hilfe des Programms DIAdem® uberprift. Aul3erdem wurden an dieser
Stelle die verschiedenen Fahrverhaltensparameter auf Ausreil3er und unplausible Werte
Uberpraift.

Datenaufbereitung und -analyse der Dauer und Lange der Nebentatigkeiten

Um die Bearbeitung der Nebentatigkeiten zu analysieren, wurden die Videodaten
umfassend kodiert. Fir die Kodierung der Dauer der Nebentétigkeit sowie des
Bedienverhaltens am Mobiltelefon wurden vor allem die Videos der Innenraumkamera
genutzt. Der Start einer Nebentéatigkeit wurde definiert als das Losen der Hand vom
Lenkrad oder dem angestammten Platz (z.B. dem Oberschenkel) um nach dem
Mobiltelefon bzw. dem Touchdisplay zu greifen. Die Nebentatigkeit war abgeschlossen,
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wenn sich die Hand wieder zurtick am Lenkrad oder ihrem angestammten Platz befand
(visuell-manuelle  Bedienung) bzw. das letzte Wort gesprochen wurde
(Sprachsteuerung). Zum Vergleich der Dauer der Nebentatigkeiten wurden
inferenzstatistische Verfahren eingesetzt (Varianzanalyse).

Fur die Lange der verfassten Nachrichten wurden jeweils die Anzahl der Zeichen inkl.
Leerzeichen gezahlt. Dabei ist zu beachten, dass bei diesem Mal3 lediglich das
,Endergebnis® der Eingaben betrachtet wird, etwaige zusatzliche Eingaben (z.B. bei
Korrektur von Rechtschreibfehlern bei der visuell-manuellen Bedienung) wurden nicht
erfasst. Bei der Spracheingabe wurde eine Audioaufzeichnung der eingesprochenen
Nachrichten vorgenommen. Die Aussagen der Teilnehmer wurden verschriftlicht, um die
Lange der Nachricht zu ermitteln. Damit entspricht die erfasste Lange derjenigen, die bei
einem perfekten System (d.h. Spracherkennung ohne Fehler) zu erreichen ware.

Datenaufbereitung und -analyse zum Einfluss der Bearbeitung der Nebentatigkeit auf
allgemeine Fahrperformanz

Die Analyse der allgemeinen Fahrperformanz dient der Bewertung des Verhaltens bzw.
der Verhaltenskonsequenzen der Nebentétigkeitsbearbeitung in nichtkritischen
Verkehrssituationen. Fir diese Analysen wurden fir jeden Teilnehmer vergleichbare
Streckenabschnitte (gerade, gleich lang) ausgewahlt. Auf einigen dieser Abschnitte
wurde eine Nebentatigkeit ausgefiuhrt, auf anderen nicht. Es wurden jeweils zwei
Abschnitte (einer mit, einer ohne Nebentatigkeit) mit Geschwindigkeitsbegrenzung
30 km/h und Geschwindigkeitsbegrenzung 50 km/h gewahlt. Bei 30 km/h Begrenzung
waren die beiden ausgewahlten Abschnitte jeweils 138 m lang, bei 50 km/h Begrenzung
245 m. Die tatsachlich sind jedoch in den meisten Fallen kirzer als die hier
beschriebenen Maximallangen (138 m und 245 m). Bei den Abschnitten bei denen eine
Nebentatigkeit ausgefuhrt wurde, wurde dies selten Uber die gesamte Streckenlange
getan. Deshalb wurde innerhalb dieser Abschnitte fir jeden Teilnehmer individuell die
Strecke ermittelt, auf der tatséchlich eine Nebenaufgabenbearbeitung erfolgte. Diese
Streckenlange wurde letztlich fur die Auswertung herangezogen, und auch auf den
jeweils zugehdrigen Abschnitt ohne Nebentatigkeit (bertragen, so dass fir jeden
Teilnehmer eine individuelle Lange fir die verglichenen Abschnitte mit 30 km/h
Begrenzung und fir die Abschnitte mit 50 km/h resultierte (siehe Abbildung 23:
Exemplarische Darstellung der Ermittlung der Intervalle fiir einen Teilnehmer bei 50 km/h
Geschwindigkeitsbegrenzung. Abbildung 23).

tatsachliche Bearbeitung der Nebenaufgabe

Lange des individuellen Auswerteintervalls
mit Nebenaufgabe

Gerade mit Nebenaufgabe |
e—245m |

Ubertragung der individuellen Lange
auf Strecke ohne Nebenaufgabe

Gerade ohne Nebenaufgabe | ! I |
\ J

|

Lange des individuellen Auswerteintervalls
ohne Nebenaufgabe

Abbildung 23: Exemplarische Darstellung der Ermittlung der Intervalle fir einen Teilnehmer bei 50 km/h
Geschwindigkeitsbegrenzung.
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Fur die Teilnehmer der Baselinebedingung (generell ohne Nebentatigkeit) wurde der
Mittelwert der individuellen Vergleichsgeraden aller Teilnehmer mit Nebentéatigkeit
ermittelt. Dieser Mittelwert wurde genutzt um die Lange der zu analysierenden geraden
Streckenabschnitte zu bestimmen.

Um Unterschiede zwischen den einzelnen Nebentétigkeiten hinsichtlich des
Fahrverhaltens zu identifizieren, wurden die Durchschnittsgeschwindigkeiten sowie die
Abweichungen in der lateralen Position betrachtet, und statistisch jeweils mit Hilfe von
Varianzanalysen mit Messwiederholung (ANOVA) verglichen. Bei signifikanten Effekten
wurden post-hoc Einzelvergleiche mit Bonferroni-Korrektur vorgenommen.

Datenaufbereitung und -analyse der besonderen Verkehrssituationen Kind und Baustelle

Analog zur Analyse der allgemeinen Fahrperformanz mussten auch fur die Analyse der
kritischen Szenarien zunachst die Streckenabschnitte definiert werden, innerhalb derer
verschiedene Verhaltensparameter betrachtet werden sollten. Als Startpunkt eines
Abschnittes wurde jeweils der Punkt gewahlt, an dem die Vorinformation, also das
Baustellenschild oder der Ball, sichtbar wurde. Fir die Szenarien, in denen die kritische
Situation ohne Vorinformation auftrat, wurde analog der Punkt gewahlt, an dem diese
Vorinformation sichtbar geworden ware. Als Endpunkt wurde jeweils die Hohe des
Kindes bzw. der Baustelle gewahlt. Einen Uberblick tiber die Lange der ausgewerteten
Streckenabschnitte und auch der ausgewerteten Variablen gibt Tabelle 18.

Tabelle 18: Uberblick tiber Lange der Auswerteintervalle und die ausgewerteten Variablen der einzelnen
Szenarien.

Information &
kritische Situation

hinter einem
parkenden
Fahrzeug
hervortritt und
Uberquert die
Fahrbahn

Betatigung des Bremspedals
ab Sichtbarkeit des Balls
Abstand zum Kind

Time to Collision zu Kind

Szenario Situation Variablen Lange Intervall
(Mit) / ohne (Ball rollt auf die Reaktionszeit bei Reduktion 70 m (Sichtbarkeit
relevante StrafRe) Kind tritt des Gaspedaldrucks bzw. des Balls bis zur

Hohe des Kindes)

Geschaéftsviertel

Schildes

Dauer bis eine
Geschwindigkeitsreduktion
von min. 20% erreicht ist ab
Reaktion
Geschwindigkeitsdifferenz ab
Sichtbarkeit des Schildes bis
zur Minimalgeschwindigkeit

(Mit) / ohne (Baustellenschild) Reaktionszeit bei Reduktion 270 m (Sichtbarkeit
relevante Baustelle taucht des Gaspedaldrucks bzw. des Baustellen-
Information & hinter Kurve auf Betétigung des Bremspedals | schilds bis zur 1.
kritische Situation ab Sichtbarkeit des Pylone der
Baustellenschilds Baustelle)
Abstand zur Baustelle
Time to Collision zur Baustelle
Relevante 30 km/h Schild zur Reaktionszeit bei Reduktion 380m
Information, Geschwindigkeits- des Gaspedaldrucks bzw. (Sichtbarkeit
KEINE kritische | begrenzung im Betatigung des Bremspedals |30 km/h Schild bis
Situation Wohn- und ab Sichtbarkeit des 30 km/h zur nachsten Kurve)
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Szenario Situation Variablen Lange Intervall

Relevante 30 km/h Schild zur | e Reaktionszeit bei Reduktion 245 m

Information, Geschwindigkeits- des Gaspedaldrucks bzw. (Sichtbarkeit

KEINE kritische | begrenzung im Betétigung des Bremspedals |30 km/h Schild bis

Situation Parkareal ab Sichtbarkeit des 30 km/h zur nachsten Kurve)
Schildes

e Dauer bis eine
Geschwindigkeitsreduktion
von mindestens 20% erreicht
ab Reaktion

¢ Geschwindigkeitsdifferenz ab
Sichtbarkeit des Schildes bis
zur Minimalgeschwindigkeit

Bei der Analyse wurde schwerpunktmaflig das Verhalten bei kritischen Situationen mit
und ohne Vorinformation in Abhéngigkeit von den jeweils bearbeiteten Nebentéatigkeiten
betrachtet. Folgende Fahrverhaltensparameter wurden pro Situation ausgewertet:

e Anzahl Unfélle / Beinaheunfalle

o Reaktionszeit bis Reduktion des Gaspedaldrucks um mindestens 30% / Betatigung
des Bremspedals

e Abstand und Time to Collision (TTC) zu Kind / zu Baustelle im Moment der
Reduktion des Gaspedaldrucks um mindestens 30% / Betatigung des Bremspedals.

Die Videos des integrierten Kamerasystems wurden genutzt um ZusammenstdRe mit
dem Kind und der Baustelle zu identifizieren bzw. deren Haufigkeit zu bestimmen. Die
Reaktionszeit wurde definiert als Zeit zwischen dem Einfahren in den analysierten
Streckenabschnitt (d.h. Punkt an dem Vorinformation sichtbar wurde / sichtbar geworden
ware) und der Reduktion des Gaspedaldrucks bzw. der Bremspedalbetatigung. Ferner
wurde der Abstand und die Time to Collision zum Kind oder der Baustelle im Moment der
Reduktion des Gaspedaldrucks / Betédtigung des Bremspedals bestimmt. Um
Unterschiede zwischen der Bedingung mit und ohne Vorinformation und den einzelnen
Nebentatigkeiten zu identifizieren, wurden jeweils gemischte Varianzanalysen (mixed
ANOVA) berechnet. Bei signifikanten Effekten wurden post-hoc Einzelvergleiche mit
Bonferroni-Korrektur vorgenommen. Bei den einzelnen Berechnungen liegen teilweise
unterschiedliche Fallzahlen zu Grunde, da unterschiedlich viele Teilnehmer die
Nebenaufgabe bearbeiteten bzw. nicht alle bremsten oder den Gaspedaldruck um
mindestens 30% reduzierten.

Wenn die Voraussetzungen fir eine Varianzanalyse verletzt waren (z.B.
Normalverteilung und Varianzhomogenitat bzw. Sphérizitat), wurden nonparametrische
Tests eingesetzt (Mann-Whitney-U-Test fur zwei unabhangige Stichproben, Kruskall-
Wallis-H-Test fur mehr als zwei unabhéngige Stichproben). Bei signifikanten Effekten
beim Vergleich von mehr als zwei Gruppen wurden anschlieRend post-hoc Tests mit
Dunn-Bonferroni-Korrektur vorgenommen. Da insbesondere Reaktionszeiten selten
normalverteilt sind, wurden in den Ergebnistabellen zusatzlich zu Mittelwert und
Standardabweichung auch die Mediane dargestellt, da diese weniger anfallig fur
Ausrei3er und Verzerrungen sind als Mittelwerte.

Datenanalyse der besonderen Verkehrssituationen Schild 30 km/h Geschwindigkeits-
begrenzung

Auch fur die Analyse der Reaktion auf die veranderte Geschwindigkeitsbegrenzung
wurden zundchst die zu betrachtenden Streckenabschnitte definiert. Als Startpunkt
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wurde die Sichtbarkeit des Schildes zur 30 km/h Geschwindigkeitsbegrenzung genutzt.
Der Endpunkt wurde 180 m nach dem Schild gesetzt (maximal mdglich, weil dann
Kurve), da eine Reaktion auch erst nach dem Schild erfolgen konnte (siehe Tabelle 18).
Fur die beiden Szenarien wurden Vergleiche zwischen den verschiedenen
Nebentatigkeiten hinsichtlich folgender Fahrverhaltensaspekte vorgenommen:

o Reaktionszeit bis Reduktion des Gaspedaldrucks um mindestens 30% / Betatigung
des Bremspedals

e Zeitspanne bis eine Geschwindigkeitsreduktion von minus 20% nach der Reduktion
des Gaspedaldrucks / Betatigung des Bremspedals erreicht wurde.

Die Reaktionszeit wurde als Zeit zwischen der Sichtbarkeit der 30 km/h Begrenzung und
der Reduktion des Gaspedaldrucks bzw. des Bremsens definiert. Ferner wurde die
Zeitspanne bis zur Erreichung einer Geschwindigkeitsreduktion um mindestens 20%
(z.B. von 50 km/h auf 40 km/h) ausgewertet. Hierfir wurde als Startpunkt der Zeitpunkt
der Reduktion des Gaspedaldrucks bzw. die Betatigung des Bremspedals
herangezogen. Um statistisch relevante Unterschiede zwischen den Nebentatigkeiten zu
identifizieren wurden jeweils Varianzanalysen (ANOVA) und post-hoc Einzelvergleiche
(mit Bonferroni-Korrektur) eingesetzt. Auch hier wurden im Falle der Verletzung der
Voraussetzungen nonparametrische Tests eingesetzt (Mann-Whitney-U-Test fir zwei
unabhangige Stichproben, Kruskall-Wallis-H-Test fir mehr als zwei unabhangige
Stichproben).

Datenaufbereitung und -analyse der Interviewdaten

Die Audioaufnahmen des Interviews wurden vollstandig nachgehort und einzelne
Argumente bzw. wortwortliche Aussagen der Personen transkribiert. Insgesamt wurden
664 Argumente registriert fir die Frage warum die Fahrer in dieser Situation mit dem
Schreiben von Textnachrichten beginnen wirden. Insgesamt 343 Argumente gegen das
Verfassen von Textnachrichten wurden erfasst. Fir die Auswertung wurde, wie in der
videobasierten, strukturierten Interviewstudie (vgl. Kapitel 4), eine qualitative
Inhaltsanalyse nach Mayring (2000) durchgefiihrt. Die einzelnen Argumente wurden in
mehreren Einzelschritten zu groReren Kategorien zusammengefasst. Diese wurden
Uberarbeitet und verdichtet, und anschlie@end bezogen auf die Haufigkeit der
Nennungen ausgewertet. Die komplementére Frage, was in der jeweiligen Situation
anders sein musste, damit die Teilnehmer das Schreiben einer Textnachricht
unterlassen wirden (wenn sie vorher eine Textnachricht geschrieben hatten) oder auch
damit beginnen (wenn sie es vorher unterlassen hiatten), wurde ebenso ausgewertet. Fir
die Frage zur Unterlassung wurden 545 Argumente ausgewertet, wahrend es fir die
Frage ,Was muisste anders sein, damit Sie texten?“ 264 Argumente waren.

5.2 Ergebnisse

Zuerst werden die Angaben zur Haufigkeit des Lesens und Schreibens von
Textnachrichten (Kapitel 5.2.1), sowie Einstellungen und Persdnlichkeitseigenschaften
aus dem Fragebogen zur Beschreibung der Stichprobe dargestellt (Kapitel 5.2.2).
AnschlieBend folgt ein Uberblick tiber die Ergebnisse zur Fahrperformanz mit und ohne
Nebentatigkeit (Kapitel 5.2.4). Danach werden die Ergebnisse fur die Szenarien mit den
kritischen Situationen (Kind / Baustelle) und die besonderen Verkehrssituationen
(Schilder Geschwindigkeitsbegrenzung 30 km/h) dargestellt (Kapitel 5.2.5, 5.2.6, 5.2.7).
Zum Abschluss folgen die Resultate der Beanspruchungsmessung und die Ergebnisse
des Interviews zu einzelnen Verkehrsszenen aus der Simulation (Kapitel 5.2.8).
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5.2.1 Haufigkeit des Lesens und Schreibens von Textnhachrichten aus
Fragebogendaten

In Abbildung 24 ist die Haufigkeit des Lesens von Textnachrichten beim Fahren der
Nutzung der Vorlesefunktion gegeniibergestellt. Die Teilnehmer berichteten relativ hohe
Nutzungsraten fir das Lesen am Display ihres Mobiltelefons, wahrend dagegen nur
wenige Teilnehmer die Vorlesefunktion nutzten.
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Abbildung 24: Haufigkeit des Lesens von Textnachrichten bzw. der Nutzung Vorlesefunktion wéhrend des
Fahrens, Fragebogendaten (N = 82).

Fur die Haufigkeit des Schreibens von Textnachrichten manuell am Mobiltelefon zeigt
sich ein &@hnliches Bild. Der tUberwiegende Teil der Teilnehmer gibt an, dies zumindest
gelegentlich (oder haufiger) zu tun (siehe Abbildung 25), wahrend die Spracheingabe
selten bis nie genutzt wird.
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Abbildung 25: Haufigkeit des Schreibens von Textnachrichten bzw. der Nutzung der Spracheingabe wahrend des
Fahrens, Fragebogendaten (N = 82).

Aus einer prazisierenden Frage zur Nutzungshaufigkeit in Relation zur Fahrzeit Iasst sich

bestatigen, dass alle Teilnehmer eine generelle Bereitschaft zum Bearbeiten von
Textnachrichten aufwiesen, wobei Lesen haufiger als Schreiben berichtet wurde (siehe
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Abbildung 26). Entsprechend kann davon ausgegangen werden, dass die Teilnehmer
der Untersuchung grundsatzlich gelbt darin waren wahrend des Fahrens
Textnachrichten zu lesen und zu schreiben.
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Abbildung 26: Haufigkeit des Schreibens von Textnachrichten bzw. der Nutzung der Spracheingabe wahrend des
Fahrens, Fragebogendaten (N = 82).

5.2.2 Analyse von Uberdauernden (Persdnlichkeits-)eigenschaften bezilglich des
Textens wahrend des Fahrens

Die Einstellungen bzw. Personlichkeitseigenschaften wurden urspriinglich erhoben, um
sie zur Bereitschaft zum Bearbeiten von Textnachrichten innerhalb der
Fahrsimulatorstudie in Beziehung zu setzen. Allerdings zeigte sich in der
Fahrsimulatorstudie, dass ein Grof3teil der Teilnehmer praktisch alle Nebenaufgaben
bearbeitete (Kapitel 5.2.3). Daher ist eine solche Analyse wenig sinnvoll, da keine
Varianz in den Daten besteht und mdgliche Zusammenhdnge durch Deckeneffekte
Uberlagert werden. Stattdessen werden die erfassten Einstellungen bzw. Persdnlichkeits-
eigenschaften an dieser Stelle lediglich zur Charakterisierung der Stichprobe verwendet.

Zur Erfassung der Einstellung gegeniiber dem Schreiben von Textnachrichten sollten die
Teilnehmer auf einer 7-stufigen Zustimmungsskala fur insgesamt finf verschiedene
Aussagen angeben, wie sie dem Schreiben von Textnachrichten beim Autofahren
gegenuberstehen (Kapitel 5.1.2). Sie waren dem Schreiben von Texthachrichten
wahrend des Fahrens gegentber mehrheitlich positiv eingestellt (M = 5,7; SD = 0,7,
siehe Abbildung 27 links). Dies ist nicht Gberraschend, da die Stichprobe bewusst aus
Teilnehmern zusammengestellt wurde, die dieses Verhalten grundsatzlich zeigen.

Ferner wurde auf einer 7-stufigen Zustimmungsskala erfasst, wie stark die Teilnehmer
eine Textnachricht aus Gewohnheit schreiben. In Abbildung 27 rechts ist die
Zustimmung Uber die Teilnehmer hinweg dargestellt. Die Teilnehmer zeigten
mehrheitlich die Tendenz, Textnachrichten einfach aus Gewohnheit zu schreiben
(M=3,7;SD=1,1).
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Abbildung 27: Haufigkeit der Mittelwerte der Teilnehmer auf der Skala zur Einstellung gegentber dem Schreiben
von Textnachrichten wahrend des Fahrens (links) und auf der zum gewohnheitsmaRigen Schreiben von
Textnachrichten, Fragebogendaten (rechts, N = 82 Personen).

Bezlglich der einzelnen Komponenten der Theorie des geplanten Verhaltens ist
erkennbar dass die Teilnehmer, leicht abweichend zum Ergebnis der reinen
Einstellungsskala (S. 64), gegeniiber dem Schreiben von Textnachrichten wahrend des
Fahrens im Schnitt neutral eingestellt waren (siehe Abbildung 28). Der Mittelwert fir die
Kontrolle dartiber Textnachrichten wahrend des Fahrens zu schreiben lag tUber dem
Skalenmittel. Das heif3t, dass die Teilnehmer der Ansicht waren, die Kontrolle Giber das
Verhalten zu haben. Die Soziale Norm gliedert sich nochmals in die wahrgenommene
Norm, moralische Norm und Gruppennormen, welche auch getrennt ausgewertet
wurden. Fir die Skala zur Gruppennorm lag der Durchschnittswert nah am
Skalenmittelpunkt, was darauf hindeutet, dass die Teilnehmer der Meinung waren, dass
ihre Freunde das Schreiben von Textnachrichten wahrend des Fahrens weder
besonders positiv noch negativ fanden. Auch bezogen auf ihre eigene moralische Norm,
fanden sie es weder besonders unmoralisch noch moralisch unbedenklich
Textnachrichten zu schreiben. Fir die wahrgenommene Norm zeigt sich, dass die
Teilnehmer bei Personen die sie respektieren das Gefiihl hatten, dass diese dem
Schreiben von Textnachrichten wahrend des Fahrens eher neutral gegeniberstanden.

Ebenfalls sollten die Teilnehmer ihren eigenen Fahrstil auf den Dimensionen Vorsicht
und Routine einschéatzen. Die Teilnehmer bewerteten sich auf einer 7-stufigen Skala als
eher routinierte Fahrer (M = 5,4, SD = 0,7) und als durchschnittlich vorsichtig (M = 3,2,
SD =0,7).
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Abbildung 28: Mittelwerte der Zustimmung flr die Skalen der Theorie des geplanten Verhaltens bezogen auf das
Schreiben von Textnachrichten wahrend des Fahrens, Fragebogendaten (N = 82 Personen).
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5.2.3 Bearbeitung der Nebentatigkeit wahrend der Fahrt im Simulator

Die Bearbeitung der Nebentatigkeit wurde, tber alle Teilnehmer hinweg, insgesamt
1.640 Mal angetriggert. Nur in 45 Fallen wurde die Aufgabe durch die Teilnehmer nicht
bearbeitet (2,7%). Am haufigsten wurde die Nebentatigkeit bei der Spracheingabe
(15 Falle) und beim Lesen am Mobiltelefon (14 Falle) nicht bearbeitet. Mit sechs Féllen
wurde die Bearbeitung am seltensten beim manuellen Schreiben abgelehnt, wahrend
dies beim Vorlesen in 10 Fallen geschah.

Von den 65 Teilnehmern, die wahrend der Untersuchung Nebentatigkeiten ausfihrten,
lieBen 18 Teilnehmer mindestens eine Moglichkeit zur Bearbeitung aus (Spannweite
zwischen 1 und 6 ausgelassenen Félle). Es zeigt sich, dass vor allem in Situationen mit
Kurven die Bearbeitung von Nebentatigkeiten unterlassen wurde (27 Féalle). Ebenfalls
wurden mehrfach die Aufgaben nicht bearbeitet, wenn parkende Fahrzeuge an einem
der beiden Fahrbahnrander standen (11 Falle) oder sich die Fahrer in einem
Streckenabschnitt mit 30 km/h Geschwindigkeitsbegrenzung befanden (7 Falle).

Die Dauer der verschiedenen Nebentatigkeiten unterschied sich erwartungsgemaf
signifikant zwischen den einzelnen Nebentatigkeiten (F(3,126) = 118,95; p < ,001;
n2p= ,739, siehe Abbildung 29). Fir das Schreiben einer Textnachricht am Mobiltelefon
wurde deutlich mehr Zeit bendtigt als fur die anderen Tatigkeiten, wahrend die
Spracheingabe die geringste Zeit beanspruchte. Paarweise Vergleiche ergaben
signifikante Unterschiede zwischen allen einzelnen Nebentétigkeiten (alle p < .001).
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Abbildung 29: Dauer der Bearbeitung der Nebentéatigkeit, Videodaten (N = 82).

Aulerdem wurden fur die Nebentatigkeiten Schreiben und Spracheingabe die Lange der
verfassten Nachrichten verglichen (gemessen als Anzahl der verwendeten Zeichen,
inklusive Leerzeichen). Die manuell eingegeben Nachrichten waren deutlich kirzer als
die per Spracheingabe verfassten (siehe Tabelle 19). Zudem waren mehr Fehler in den
manuell eingegebenen Nachrichten zu beobachten, z.B. ,Das Fach war Mathe® oder
~FuBball“, im Vergleich zu Spracheingabe, z.B. ,Mein liebstes Fach war Deutsch aber
Sport war auch nicht schlecht®.

Tabelle 19: Anzahl bearbeiteter Zeichen pro Textnachricht, Videodaten.

Bedingung M SD Min Max
Schreiben manuell 17,7 10,2 2 64
Spracheingabe 81,5 40,5 5 216
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Ferner wurden die Bedienstrategien beim Lesen und Schreiben einer Textnachricht
durch manuelle Eingabe analysiert. Beim Lesen hielten alle Teilnehmer das Mobiltelefon
in der rechten Hand und tippten mit dem rechten Daumen. Dabei hielten es die meisten
vor die rechte Lenkradseite oder rechts oben vor das Lenkrad (siehe Tabelle 20).

Tabelle 20: Bedienstrategien beim Lesen - Position des Mobiltelefons im Fahrzeug, Videodaten (n = 33).

Position N Anteil %
vor rechter Lenkradseite 16 48,5
rechts oben vor Lenkrad 8 24,2
mittig vor Lenkrad / auf Lenkradkreuz 4 12,1
rechts unten vor Lenkrad 3 9,1
Sonstiges 2 6,0

Beim manuellen Schreiben wurde auch von fast allen Teilnehmern (94%) der rechte
Daumen genutzt, lediglich 6% nahmen beide Daumen. Ein Drittel der Teilnehmer nutzten
die Wortvervollstandigungsfunktion (33%). Auch zum Schreiben wurde das Maobiltelefon
meist vor der rechten Lenkradseite positioniert, in einigen Fallen auch rechts oben bzw.
unten vor dem Lenkrad (siehe Tabelle 21).

Tabelle 21: Bedienstrategien beim Schreiben - Position des Handys im Fahrzeug, Videodaten (n = 33).

Position N Anteil %
vor rechter Lenkradseite 15 45,5
rechts oben vor Lenkrad 6 18,2
rechts unten vor Lenkrad 5 15,2
mittig vor Lenkrad / auf Lenkradkreuz 3 9,1
rechts neben Lenkrad 3 9,1
(unten) Hohe Oberschenkel 1 3,0
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5.2.4 Vergleich Fahrperformanz auf geraden Streckenabschnitten mit und ohne
Nebentatigkeit

Fur den Vergleich der Fahrperformanz auf geraden Streckenabschnitten mit und ohne
Nebentatigkeit wurden fur jeden Teilnehmer Streckenabschnitte individueller Lange
betrachtet. In Tabelle 22 sind die durchschnittiche Lange und die Fahrzeit der
analysierten geraden Streckenabschnitte fur die beiden Geschwindigkeitsbegrenzungen
30 km/h und 50 km/h abgetragen. Variationen ergeben sich aus unterschiedlichen
Bearbeitungsdauern fir die Nebentatigkeit, unterschiedlich schneller Aufnahme der
Nebentatigkeit, sowie Unterschieden in den gefahrenen Geschwindigkeiten. So sind z.B.
die analysierten Streckenabschnitte fir die Spracheingabe etwas kurzer (und die damit
verbundene Fahrzeit geringer) als bei den anderen Nebentétigkeiten, was in der generell
kirzeren Bearbeitungsdauer bei Spracheingabe begriindet ist (siehe S. 66).

Tabelle 22: Durchschnittliche Dauer und Lange der analysierten geraden Streckenabschnitte, Videodaten (n = 65).

Art der Streckenabschnitt 30 km/h Streckenabschnitt 50 km/h
Nebentatigkeit | @ pauerins | @Langeinm | @ Dauerins | @Langeinm
Schreiben 12,2 118,8 14,1 216,7
Lesen 13,7 132,3 14,2 213,7
Spracheingabe 10,0 90,7 10,4 157,2
Vorlesen 13,3 123,4 13,5 199,3
Gesamt 12,3 116,9 13,1 197,6

Vergleich der Geschwindigkeit mit und ohne Nebentétigkeit auf gerader Strecke

Fur den Vergleich der Geschwindigkeiten mit und ohne Nebentatigkeit wurden von
65 Teilnehmern insgesamt 127 Fahrten analysiert. Es wurden fur eine Fahrt jeweils ein
Streckenabschnitt mit und ein Streckenabschnitt ohne Nebenaufgabe untersucht. In
Abbildung 30 ist die Durchschnittsgeschwindigkeit fiir die verschiedenen
Nebentatigkeiten bei einer Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h dargestellt. Es
zeigt sich, dass Teilnehmer insbesondere beim Schreiben einer Textnachricht langsamer
fuhren als beim Befahren eines vergleichbaren Streckenabschnitts (bei der gleichen
Fahrt) ohne Eingabe einer Textnachricht. Die Varianzanalyse bestatigt, dass auf dem
geraden Streckenabschnitt mit Nebentéatigkeit signifikant langsamer gefahren wurde als
auf dem Streckenabschnitt ohne Nebentétigkeit (F(1,123) = 6,26; p = ,014; n°, = ,048).
Es zeigte sich keine Interaktion zwischen der Art der Nebentatigkeit und deren
Bearbeitung (F(3,123) = 1,87; p =,138; n’, = ,044). Allerdings zeigte sich ein signifikanter
Unterschied zwischen den verschiedenen Arten der Nebentatigkeiten (F(3,123) = 4,65;
p = ,004; nzp = ,102). Die Teilnehmer, die wahrend ihrer Fahrt manuell Nachrichten
schrieben, waren generell, sowohl mit als auch ohne Nebenaufgabe, mit signifikant
hoheren Geschwindigkeiten unterwegs als wenn sie die Spracheingabe (p = ,005) oder
Vorlesefunktion nutzten (p = ,047). Daruber hinaus gab es noch eine Teilnehmergruppe,
die die gesamte Strecke ohne Nebenaufgaben fuhr. Diese Baselinegruppe wurde dabei
nicht in die Berechnung einbezogen, sondern nur zum visuellen Vergleich in der
Abbildung 30 dargestellt. Es zeigt sich aber, dass die Teilnehmer die nie einer
Nebentéatigkeit nachgingen, schneller waren als die Teilnehmer die gerade einer
Nebentatigkeit, egal welcher Art, nachgingen. Dies konnte darauf hindeuten, dass die
Teilnehmer die Bearbeitung einer Nebentatigkeit durch die Verringerung der
Geschwindigkeit bei der Bearbeitung kompensierten. Auflerdem waren sie auf
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Streckenabschnitten auf denen alle Teilnehmer keine Nebentétigkeit ausfihrten
schneller als die Teilnehmer der Nebenaufgabenbedingungen (auf3er beim Schreiben).
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Abbildung 30: Durchschnittliche Geschwindigkeit Streckenabschnitt 30 km/h Geschwindigkeitsbegrenzung,
Fahrdaten (N = 127 Fahrten, 65 Teilnehmer, Fehlerbalken 95% Konfidenzintervall).

Fur die Analyse der geraden Abschnitte bei Geschwindigkeitsbegrenzung von 50 km/h
fand sich kein signifikanter Unterschied zwischen den Abschnitten mit und ohne
Nebentatigkeit (F(1,123) = 0,75; p = ,389; r]zp = ,006, siehe Abbildung 31). Es bestand
ebenfalls keine Interaktion zwischen der Bearbeitung und der Art der Nebentatigkeit
(F(3,123) =0,91; p=,437, r]zp: ,022). Auch die genauere Betrachtung der
Nebentatigkeiten ergab keinen signifikanten Unterschied bezogen auf die
Geschwindigkeit (F(3,123) = 1,23; p = ,301; r]’lp = ,029). Zieht man allerdings die
Baselinebedingung zum rein deskriptiven Vergleich hinzu, so scheint es, dass in den
Fahrten mit Nebentatigkeit generell geringere Geschwindigkeiten erreicht wurden,
unabhangig davon, ob die Teilnehmer zum jeweiligen Zeitpunkt tatsachlich eine Aufgabe
bearbeiteten.
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Abbildung 31: Durchschnittliche Geschwindigkeit Streckenabschnitt 50 km/h Geschwindigkeitsbegrenzung,
Fahrdaten (N = 127 Fahrten, 65 Teilnehmer, Fehlerbalken 95% Konfidenzintervall).
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Vergleich der lateralen Spurposition mit und ohne Nebentatigkeit auf gerader Strecke

Zusatzlich zur Geschwindigkeit wurde auch die Standardabweichung der lateralen
Spurposition fir das Fahren mit und ohne Nebentétigkeit verglichen. Generell muss man
hierbei beachten, dass es sich bei diesen Abweichungen jeweils um wenige cm handelt.
In Abbildung 32 ist erkennbar, dass ohne Nebenaufgabe signifikant starkere
Schwankungen in der Spurposition zu verzeichnen waren als mit Nebenaufgabe
(F(1,223) = 5,72; p = ,018; r]zp = ,044). Ebenfalls wurde ein signifikanter Haupteffekt fur
die Art der Nebentéatigkeit gefunden (F(3,123) = 3,54; p = ,017; r]zp =,080). Die post-hoc
Tests ergaben, dass sich Lesen signifikant von der Spracheingabe unterschied
(p =,013), mit deutlich geringeren Schwankungen in der Spurposition bei der
Spracheingabe. Eine signifikante Interaktion zwischen der Bearbeitung und der Art der
Nzebentatigkeit konnte allerdings nicht festgestellt werden (F(3,123) = 0,19; p = ,905;
N =,005).
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Abbildung 32: Standardabweichung der lateralen Spurposition fir Streckenabschnitt 30 km/h
Geschwindigkeitsbegrenzung, Fahrdaten (N = 127 Fahrten, 65 Teilnehmer, Fehlerbalken 95% Konfidenzintervall).

Auf geraden Strecken mit 50 km/h Geschwindigkeitsbegrenzung wurden keine
signifikanten Unterschiede in der Standardabweichung der Spurposition zwischen dem
Fahren mit und ohne Nebentatigkeit gefunden (F(1,122) = 2,55; p = ,113; nzp = ,020,
siehe Abbildung 33). Ebenso unterschieden sich die Nebentatigkeiten nicht signifikant
voneinander (F(3,122) =0,47; p=,704; n?,=,011). Allerdings ergab sich eine
signifikante Interaktion zwischen der Nebenaufgabe und dem Fahren mit und ohne
Nebentatigkeit (F(3,122) = 5,52; p = ,001; n2p= ,119). In der Gruppe der Spracheingabe
zeigten sich beim Fahren ohne Nebentétigkeit starke Schwankungen in der Spurposition.
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Streckenabschnitt 50 km/h Geschwindigkeitsbegrenzung
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Abbildung 33: Standardabweichung laterale Distanz fur Streckenabschnitt 50 km/h Geschwindigkeitsbegrenzung,
Fahrdaten (N = 127 Fahrten, 65 Teilnehmer, Fehlerbalken 95% Konfidenzintervall).
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5.2.5 Besondere Verkehrssituationen — Kind auf der Strafl3e

Unfélle und Beinaheunfalle

Bei der Fahrbahniberquerung des Kindes gab es im Durchschnitt bei 12,4% der
Situationen einen Zusammenstol3 zwischen Egofahrzeug und Kind, sowie in 24,8%
einen Beinaheunfall. Mit dem Ball als Vorinformation wurden weniger Zusammenstoli3e
und Beinaheunfalle registriert als ohne Vorinformation (siehe Tabelle 23). Die Fahrer
scheinen durch den Ball bereits darauf vorbereitet zu sein zu reagieren. Hinsichtlich der
verschiedenen Nebentétigkeiten wurden die meisten Unfélle und Beinaheunfélle beim
manuellen Schreiben einer Nachricht am Mobiltelefon beobachtet, haufiger ohne
Vorinformation als mit Vorinformation. Am seltensten kam es bei der Spracheingabe zu
Unfallen, egal ob mit oder ohne Vorinformation.

Tabelle 23: Anzahl und prozentuale Anteile der Unfélle und Beinaheunfalle mit und ohne Vorinformation bei
kritischer Situation Kind, Videodaten.

Sprach-

1 Vorlesen Baseline Gesamt
eingabe

Schreiben Lesen

N % N % N % N % N % N %

Mit Vorinformation

Unfall 2 | 143 2 | 125 0| 00 0| 00 2 | 11,8 6 | 7.8
Beinahe-| 5 | 557 3 | 188 1] 67 2 | 133 3176 | 14 | 182
unfall
keine

7 | 50,0 11 | 68,8 14 | 93,3 13 | 86,7 12 | 70,6 57 | 74,0
Gefahr

Gesamt 14 |100,0| 16 |100,0| 15 |100,0| 15 |100,0| 17 |100,0| 77 |100,0

Ohne Vorinformation

Unfall 4 | 25,0 2 | 143 1] 77 3| 188 31176 | 13 | 171
Beinahe-| ¢ | 47 5 5 | 35,7 4 | 308 3 | 188 6 | 353 | 24 | 316
unfall

keine 6 | 37,5 7 | 50,0 8 | 615 | 10 | 62,5 8 | 471 | 39 | 513
Gefahr

Gesamt 16 |100,0| 14 |100,0| 13 |100,0| 16 |100,0| 17 |100,0| 76 |100,0

Reduktion Gaspedaldruck

Als Reaktion auf das Kind bzw. die Vorinformation wurde erwartet, dass die Teilnehmer
vom Gas gehen, und letztlich bremsen. Entsprechend wurde zunéchst betrachtet, wann
eine Reduktion des Gaspedaldrucks um mindestens 30% erfolgt. Analysiert wurden die
vergangene Zeit seit Sichtbarkeit der Vorinformation (bzw. im Szenario ohne
Vorinformation das Passieren des entsprechenden Streckenpunktes), der Abstand zum
Kind, sowie die Time to Collision in Bezug auf das Kind (siehe Tabelle 24, S. 75).

Wie erwartet reduzierten die Teilnehmer signifikant friiher den Gaspedaldruck, wenn sie
durch den Ball vorgewarnt worden waren (U = 1.241,50; p <,001). Generell fand sich ein
signifikanter Unterschied zwischen den Nebentatigkeiten (H(4) = 10,25; p = ,036). Bei
den post-hoc Vergleichen unterschieden sich die einzelnen Bedingungen allerdings nicht
signifikant voneinander (kleinstes p =,115).
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Analog erfolgte die Reduktion des Gaspedaldrucks mit dem Ball als Vorinformation in
signifikant groRerem Abstand zum Kind als ohne Vorinformation (U = 1.347,0; p < ,001,
siehe Tabelle 24, S. 75). Erneut wurde auch ein signifikanter Unterschied zwischen den
Nebentéatigkeiten gefunden (H(4) = 9,61; p = ,048). Allerdings ergaben die post-hoc
Tests keine signifikanten Unterschiede zwischen den einzelnen Nebentétigkeiten bzw.
der Baseline (kleinstes p = ,097).

Ahnliche Ergebnisse ergaben sich auch bei der Analyse der Time to Collision bei
Reduktion des Gaspedaldrucks, die ohne Ball als Vorinformation signifikant geringer
ausfiel mit Vorinformation (U = 1.613,0; p <,001, siehe Tabelle 24, S. 75). Zwischen den
Nebentatigkeiten bestand ein signifikanter Unterschied (H(4) = 11,60; p = ,021). Die poc-
hoc Vergleiche ergaben, dass bei Teilnehmern, die manuell eine Textnachricht am
Mobiltelefon verfassten, die Reduktion des Gaspedaldrucks bei signifikant geringerer
Time to Collision erfolgte als bei denen, die sich eine Nachricht vorlesen liel3en
(p =,034). Zwischen den anderen Nebentatigkeiten bzw. im Vergleich zur Baseline
bestanden keine signifikanten Unterschiede.

Bremspedalbetétigung

Fur die Betatigung des Bremspedals wurden, analog zur Reduktion des Gaspedaldrucks,
der Zeitpunkt (in Relation zum Passieren des Streckenpunktes, an dem die
Vorinformation sichtbar wurde bzw. sichtbar geworden wére) der Abstand sowie die
Time to Collision zum Kind bei erstmaliger Betatigung des Bremspedals analysiert (siehe
Tabelle 24, S. 75).

In Abbildung 34 ist die Zeit bis zur ersten Betétigung des Bremspedals dargestellt. Es ist
erkennbar, dass die Teilnehmer das Bremspedal zeitiger betétigten, wenn sie durch den
Ball vorgewarnt wurden. Dieser Unterschied fur die Vorinformation war signifikant
(F(1,138) = 63,37; p < ,001; r]2p = ,315. Zwischen den verschiedenen Nebentatigkeiten
zeigte sich kein signifikanter Unterschied (F(4,138) = 1,85; p = ,122; n% = ,051). Es
wurde in allen Bedingungen &hnlich schnell reagiert. Auch gab es keine signifikante
Interaktion zwischen Vorinformation und Nebentatigkeit (F(4,138) = 0,99; p = ,415;
n°,=,028). Das bedeutet, dass die Vorinformation bei allen Nebentétigkeiten in
vergleichbarer Weise funktionierte.

Mittlere Reaktionszeit nach Sichtbarkeit des Balles bei
Bremspedalbetatigung mit und ohne Vorinformation
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Abbildung 34: Reaktionszeit nach Sichtbarkeit des Balles bei Bremspedalbetéatigung mit und ohne
Vorinformation, Fahrdaten (N = 148 Situationen, Fehlerbalken 95% Konfidenzintervall).
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Auch fir den Abstand zum Kind bei Bremspedalbetétigung mit und ohne Vorinformation
ergab sich ein signifikanter Unterschied (F(1,138) = 34,47; p < ,001; r]2p = ,200), mit
groRerem Abstand bei Vorinformation (siehe Abbildung 35). Zwischen den einzelnen
Nebentatigkeiten und auch der Baseline bestand kein Unterschied (F(4,138) = 1,51,
p =,203; r]zp = ,042). Betrachtet man die Daten auf deskriptiver Ebene, so scheinen die
Teilnehmer beim Schreiben der Textnachricht am wenigsten von der Vorinformation
profitiert zu haben als in den anderen Bedingungen, jedoch ergab sich keine signifikante
Ir;teraktion zwischen Vorinformation und Nebentatigkeit (F(4,138) = 0,76; p = ,552;
n% =,022).

Analog zu den vorhergehenden Befunden war auch die Time to Collision bei
Bremsreaktion signifikant geringer, wenn die Teilnehmer nicht durch den Ball vorgewarnt
worden waren (F(1,138) = 18,62; p <,001; r]2p =,119, siehe Tabelle 24, S. 75). Obwohl
die Teilnehmer beim Schreiben der Nachricht tendenziell bei geringerer Time to Collision
bremsten, konnte zwischen den Nebentatigkeiten, und auch im Vergleich zur Baseline,
kein statistisch relevanter Unterschied gefunden (F(4,138) = 1,76; p = ,140; nzp = ,049).
Auch Interaktion zwischen Vorinformation und Nebentatigkeit konnte nicht gefunden
werden (F(4,138) = 0,74; p = ,568; n°, = ,021).

Mittlerer Abstand zum Kind bei Bremspedalbetatigung mit und
ohne Vorinformation
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Abbildung 35: Abstand zum Kind bei Bremspedalbetatigung mit und ohne Vorinformation, Fahrdaten (N = 148
Situationen, Fehlerbalken 95% Konfidenzintervall).
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Tabelle 24: Reaktionszeit nach Sichtbarkeit des Balles, sowie Abstand und Time to Collision zum Kind bei einer
Reaktion mit und ohne Vorinformation und die verschiedenen Nebenaufgabenbedingungen, Fahrdaten.

Mit Vorinformation

Ohne Vorinformation

N M SD | MD N M SD | MD
Reaktionszeit
Schreiben 15 | 231 | 075 | 232 | 15 | 2,95 | 081 | 3,02
Re%‘é';“on Lesen 17 | 212 | 096 | 202 | 14 | 312 | 055 | 3,13
Gaspedal- | Spracheingabe 13 2,17 0,54 | 2,03 12 2,32 1,19 | 2,99
drucks
_ Vorlesen 14 | 1,82 | 058 | 1,92 | 14 | 2,40 | 0,98 | 2,93
N =146
Baseline 17 | 1,70 | 041 | 1,68 | 15 | 2,62 | 0,89 | 3,00
Schreiben 15 | 3,06 | 056 | 3,02 | 17 | 3,44 | 069 | 3,45
Brems- | Lesen 17 | 2,81 | 056 | 3,00 | 14 | 3,60 | 0,36 | 3,49
pedal- g o cheingabe 14 | 268 | 038 | 269 | 12 | 341 | 024 | 343
betatigung
N =148 | Vorlesen 15 | 2,83 | 042 | 2,83 | 15 | 3,33 | 0,20 | 3,27
Baseline 15 | 2,66 | 058 | 255 | 14 | 3,29 | 0,16 | 3,33
Abstand
Schreiben 15 | 3551 | 10,58 | 37,76 | 15 | 27,54 | 11,44 | 26,82
Re%‘é“sﬁon Lesen 17 | 3888 | 13,86 | 4246 | 14 | 2511 | 9,36 | 24,33
Gaspedal- | Spracheingabe 13 38,74 | 6,93 | 41,57 12 37,97 | 16,71 | 33,73
drucks
N =146 | Vorlesen 14 | 44,05 | 847 | 4376 | 14 | 3591 | 13,78 | 30,36
Baseline 17 | 42,82 | 502 | 4409 | 15 | 29,65 | 15,83 | 25,19
Schreiben 15 | 2388 | 924 | 2640 | 17 | 19,88 | 10,52 | 21,29
Brems- | Lesen 17 | 2921 | 836 | 3334 | 14 | 1843 | 6,77 | 19,52
pedal- o cheingabe 14 | 30,99 | 671 | 3138 | 12 | 2214 | 648 | 21,87
betatigung
N =148 | Vorlesen 15 | 2960 | 6,74 | 3135 | 15 | 2169 | 7,22 | 23,40
Baseline 15 | 2832 | 883 | 3142 | 14 | 2123 | 6,69 | 20,07
Time to Collision
Schreiben 15 | 235 | 67 | 241 | 15 | 1,88 | 66 | 1,86
Re%‘ékstion Lesen 17 | 267 | 99 | 272 | 14 | 1,79 | ;76 | 1,79
Gaspedal- | Spracheingabe 13 2,67 ,60 2,69 12 2,72 1,15 | 2,65
drucks
N = 146 Vorlesen 14 3,15 77 3,01 14 2,47 .94 2,33
Baseline 17 2,66 ,36 2,78 15 2,05 1,23 1,72
Schreiben 15 | 1,63 | 67 | 1,67 | 17 | 1,40 | ,74 | 1,50
Brems- Lesen 17 2,08 72 1,84 14 1,33 .57 1,42
pedal- [ cheingabe 14 | 219 | 62 | 213 | 12 | 167 | ,73 | 1,49
betéatigung
N = 148 Vorlesen 15 2,14 ,60 2,26 15 1,58 72 1,65
Baseline 15 | 1,83 | 57 | 1,89 | 14 | 151 | 67 | 1,38
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5.2.6 Besondere Verkehrssituationen — Baustelle

Unfélle und Beinaheunfalle

Anders als beim zuvor beschriebenen Szenario kamen an der Baustelle alle Fahrer
rechtzeitig zum Stehen, egal ob mit oder ohne Hinweisschild. Es wurden keine Unfélle
oder Beinaheunféalle beobachtet.

Reduktion Gaspedaldruck

Auch bei der Baustelle wurde analysiert, wann die Teilnehmer den Gaspedaldruck
reduzierten. Mit dem Schild als Vorinformation wurde signifikant friiher das Gas reduziert
als ohne Schild als Vorinformation (U = 1.668,5; p < ,001, siehe Tabelle 25). Allerdings
fand sich kein signifikanter Unterschied zwischen den Nebentatigkeiten bezogen auf die
Reduktion des Gaspedaldrucks (H (4) = 0,850; p =,932).

Analog dazu war der Abstand zur Baustelle bei Reduktion des Gaspedaldrucks
signifikant groer, wenn zuvor das Baustellenschild auf die Baustelle hingewiesen hatte
(U =1.766,0; p = ,001, siehe Tabelle 25, S. 78). Besonders deutlich ist dieser Effekt in
den Bedingungen Lesen und Vorlesen ausgepragt. Unabhangig davon welche
Nebentatigkeit ausgeftihrt wurde oder auch in der Bedingung ohne Nebentatigkeit wurde
der Gaspedaldruck in einem ahnlichen Abstand zur Baustelle vermindert (H (4) = 1,29;
p= ,864). Allerdings ist auffallig, dass, wenn keine Vorinformation erfolgte, die
Teilnehmer bei Schreiben einer Nachricht in deutlich groBerem Abstand zur Baustelle
vom Gas gingen als die Teilnehmer in den anderen Bedingungen.

Auch die Time to Collision bei Reduktion des Gaspedaldrucks war signifikant grofier,
wenn die Baustelle zuvor durch das Schild angekindigt wurde (U = 1.822,0; p = ,002,
siehe Tabelle 25, S. 78). Zwischen den Nebentatigkeiten bzw. der Baseline besteht kein
signifikanter Unterschied in Bezug auf die Time to Collision bei der der Gaspedaldruck
reduziert wurde (H (4) = 0,65; p =,958).

Bremspedalbetatigung

Anders als bei Reduktion des Gaspedaldrucks schien das Baustellenschild keinen
erkennbaren Effekt auf die Bremsreaktion der Teilnehmer zu haben (siehe Tabelle 25,
S. 78). So zeigte die Varianzanalyse fur den Zeitpunkt der Bremsreaktion, dass mit dem
Schild als Vorinformation ebenso spét gebremst wurde als ohne Schild (F(1,141) = 2,26;
p =,135; n%, = ,016). Eine Erklarung mag in der eher geringen Kritikalitat der Situation
liegen, die dazu fihrte, dass die Teilnehmer tatséchlich erst bei Sichtbarkeit der
Baustelle bremsten. Fir die einzelnen Nebentétigkeiten ergab sich allerdings ein
signifikanter Effekt auf den Zeitpunkt der Bremsung (F(4,141) = 2,86; p = ,026;
r]2p= ,075). Die post-hoc Vergleiche ergaben jedoch keine signifikanten Unterschiede
zwischen den einzelnen Nebentatigkeiten (kleinstes p = ,052). Auch konnte keine
Interaktion zwischen Vorinformation und Nebentétigkeit gefunden werden
(F(4,141) = 2,30; p = ,062; n°, = ,061).

Ahnliche Befunde zeigten sich bei der Betrachtung des Abstands zur Baustelle bei
Bremsreaktion. Das Hinweisschild auf die Baustelle hatte keinen Effekt auf diesen
Abstand (U = 2.505,0; p = ,207, siehe Tabelle 25, S. 78). Allerdings fanden sich
signifikante Unterschiede zwischen den Nebentatigkeiten (H(4) = 12,03; p = ,017), so
bremsten die Teilnehmer beim manuellen Lesen am Mobiltelefon mit geringerem
Abstand als diejenigen die keine Nebenaufgabe hatten (p = ,017).
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Auch auf die Time to Collision bei der Bremsreaktion hatte die Prasenz des
Baustellenschildes keinen Einfluss (F(1,141) = 2,55; p = ,112; r]zp = ,018, siehe Tabelle
25, S. 78). Ebenso wurde kein Unterschied zwischen den einzelnen Nebentatigkeiten
gefunden (F(4,141) = 1,93; p = ,109; r]zp = ,049). Allerdings bestand eine signifikante
Interaktion zwischen der Art der Nebentatigkeit und der Vorinformation (F(4,141) = 2,51,
p = ,045; nz" = ,066). Bei den Teilnehmern, die Nachrichten schrieben, war die Time to
Collision bei Bremsung kleiner mit Vorinformation im Vergleich zu keiner Vorinformation.
Bei der Baselinegruppe, d.h. den Teilnehmer, die keine Nebenaufgaben bearbeitet
haben, war es genau umgekehrt. Die Time to Collision Bremsung war mit Vorinformation
groRer als ohne.
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Tabelle 25: Reaktionszeit nach Sichtbarkeit des Baustellenschildes, sowie Abstand und Time to Collision zur
Baustelle bei einer Reaktion mit und ohne Vorinformation und die verschiedenen Nebenaufgabenbedingungen,

Fahrdaten.

Mit Vorinformation

Ohne Vorinformation

N M | SD | MD | N M | sSD | MD
Reaktionszeit

Schreiben 13 | 741 | 474 | 915 | 14 | 7,63 | 379 | 7,46

Re%“ekstion Lesen 11 | 626 | 450 | 542 | 17 | 9,09 | 4,20 | 10,82
Gaspedal- | Spracheingabe 15 8,76 3,02 9,50 15 8,56 | 3,97 | 10,12
ks [ Vorlesen 13 | 496 | 340 | 487 | 15 | 1059 | 352 | 11,82
Baseline 16 | 669 | 293 | 708 | 16 | 998 | 258 | 10,93

Schreiben 15 | 11,59 | 1,62 | 11,18 | 14 | 11,29 | 2,17 | 12,24

Brems- | Lesen 12 |1185 | 1,80 | 11,87 | 17 | 1255 | 1,59 | 12,78
beﬁ;ﬁ;&'ﬂg Spracheingabe 15 | 12,86 | 1,13 | 12,93 | 15 | 12,21 | 1,42 | 12,22
N=148 | Vorlesen 13 | 11,19 | 1,88 | 11,02 | 16 | 12,91 | 1,33 | 12,73
Baseline 17 | 11,08 | 1,71 | 11,43 | 17 | 11,64 | 1,74 | 12,23

Abstand

Schreiben 13 | 152,2 | 72,10 | 126,0 | 14 | 150,6 | 57,26 | 147,

Re%‘é“sﬁon Lesen 11 | 1729 | 68,01 | 1837 | 17 | 1327 | 59,43 | 94,54
Gaspedal- | Spracheingabe 15 138,1 | 49,95 | 138, 15 135,3 | 61,73 | 99,41
,\? r:Cl'fG Vorlesen 13 | 1904 | 56,29 | 189,3 | 15 | 115,8 | 45,89 | 95,27
Baseline 16 | 1652 | 44,74 | 161,8 | 16 | 114,1 | 35,74 | 97,11

Schreiben 15 | 8314 | 1556 | 77,21 | 14 | 94,13 | 27,37 | 79,31

Brems- | Lesen 12 | 8378|1809 | 77,03 | 17 | 7978 | 16,82 | 75,56
beﬁ’;ﬁ;&’ﬂg Spracheingabe 15 | 80,82 | 1554 | 81,38 | 15 | 80,74 | 11,12 | 80,70
N =148 | Vorlesen 13 | 96,41 | 2836 | 88,78 | 16 | 81,33 | 9,46 | 83,30
Baseline 17 | 99,55 | 18,49 | 94,51 | 17 | 86,89 | 19,45 | 81,44

Time to Collision

Schreiben 13 9,40 4,31 7,30 14 9,37 3,27 8,94

Re%‘ékstion Lesen 11 | 1047 | 396 | 1144 | 17 | 853 | 3,63 | 6,47
Gaspedal- | Spracheingabe 15 9,37 3,89 | 10,02 15 8,76 | 4,29 | 6,86
,\? r:ilfa Vorlesen 13 | 11,80 | 380 | 11,23 | 15 | 7,67 | 2.63 | 6,86
Baseline 16 | 1050 | 298 | 1042 | 16 | 7,18 | 2,29 | 6,50

Schreiben 15 | 532 | 1,10 | 483 | 14 | 6,16 | 1,39 | 564

Brems- | Lesen 12 | 553 | 148 | 523 | 17 | 544 | 1,33 | 535
beﬁ’ggg{']’ng Spracheingabe 15 | 573 | 142 | 579 | 15 | 526 | .81 | 5,35
N =148 Vorlesen 13 6,59 2,18 5,84 16 5,71 78 5,61
Baseline 17 6,84 1,68 6,66 17 5,60 1,42 5,19
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5.2.7 Besondere Verkehrssituationen — Schild 30 km/h
Geschwindigkeitsbegrenzung

Reduktion Gaspedaldruck und Bremspedalbetétigung

Es wurden an zwei Stellen in der Simulation Geschwindigkeitsbegrenzungen von
30 km/h implementiert, einmal in einer parkédhnlichen Umgebung bei der das Schild
durch Verdeckung relativ spat zu sehen war und im Wohn- und Geschaftsviertel auf
einer langen Geraden mit guter Einsehbarkeit des Schildes. Um zu prifen, wie schnell
die Teilnehmer auf die neue Geschwindigkeitsbegrenzung reagieren, wurde auch hier
die Zeit ab Sichtbarkeit des Schildes bis zur Reduktion des Gaspedaldrucks bzw. bis zur
Bremspedalbetatigung analysiert.

In Bezug auf die Reduktion des Gaspedaldrucks wurden fir das Park-Szenario
signifikante Unterschiede zwischen den Nebentétigkeiten gefunden (H(4) = 19,64;
p=,001). In der Baseline wurde signifikant schneller mit einer Reduktion des
Gaspedaldrucks auf das Schild reagiert als beim Schreiben einer Textnachricht
(p =,017) oder bei Nutzung der Vorlesefunktion (p < ,001), (sieche Tabelle 26, S. 80).
Auch fur die Spracheingabe zeigt sich im Vergleich zur Baseline die gleiche Tendenz,
auch wenn der Unterschied statistisch nicht signifikant war. Bei der langen Geraden im
Wohn- und Geschéftsviertel zeigte sich kein Unterschied zwischen den Nebentétigkeiten
und der Baseline (H(4) = 8,05; p = ,090). Der Grund ist mdglicherweise die grof3e
Varianz in den Reaktionszeiten der Teilnehmer innerhalb ihrer Gruppen. Aufgrund der
guten Sichtbarkeit des Schildes stand ein relativ groRes Zeitfenster fiir eine Reaktion zur
Verfugung stand. Wahrscheinlich Gberdecken individuelle Fahrstrategien (generell friihes
|/ spates vom-Gas-Gehen) hier etwaige Effekte der Nebenaufgaben.

Vergleichbare Ergebnisse zeigten sich auch fir die Betatigung des Bremspedals. Im
Park wurde Uber alle Nebentatigkeiten hinweg ein signifikanter Unterschied in der Zeit
bis zur Bremspedalbetatigung gefunden (H(4) = 15,18; p = ,004, siehe Tabelle 26,
S. 80). Die deskriptiven Ergebnisse zeigen, dass besonders die Teilnehmer die eine
Textnachricht verfassten oder einsprachen, spater bremsten im Vergleich zu den
Teilnehmern der Baselinegruppe. Das wirde fur eine geringere Ablenkung der
Baselinegruppe sprechen. Allerdings waren die Unterschiede nicht signifikant (kleinstes
p = ,051 Baseline vs. Schreiben). Im Wohn- und Geschéftsviertel wurde im Schnitt bei
allen Nebentétigkeiten sowie der Baseline zu vergleichbaren Zeitpunkten gebremst
(H(4) =4,65; p=,325).

Dauer bis eine Geschwindigkeitsreduktion von minus 20% erreicht wurde (Einstellen der
Zielgeschwindigkeit)

Als weiterer Indikator fir die Reaktion auf die veranderte Geschwindigkeitsbegrenzung
wurde untersucht, wie lange es dauert bis die Teilnehmer ihre Geschwindigkeit um
mindestens 20% (z.B. von 50 km/h auf 40 km/h) reduziert hatten, ausgehend vom
Zeitpunkt der Reduktion des Gaspedaldrucks. Sowohl im Park-Szenario als auch im
Wohn- und Geschéftsviertel wurde kein signifikanter Unterschied zwischen den
einzelnen Nebentatigkeiten und der Baseline gefunden (Park: H(4) = 1,96; p = ,744;
Wohn-/Geschéftsviertel: H(4) = 7,14; p = ,129, siehe Tabelle 26, S. 80). Gleiche
Ergebnisse ergaben sich mit der Bremsreaktion als Referenzpunkt. Auch hier wurde
weder fur den Park noch das Wohn- und Geschéftsviertel ein Unterschied zwischen den
Nebenaufgabenbedingungen in Bezug auf die Zeit bis zur Reduktion der
Geschwindigkeit um 20% gefunden (Park: H(4) = 3,08; p = ,545; Wohn-/Geschaftsviertel:
H(4) = 8,42; p =,078)
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Tabelle 26: Reaktionszeit nach Sichtbarkeit des 30 km/h Schildes, sowie Dauer bis zu einer
Geschwindigkeitsreduktion um 20% im Park und im Wohn-und Geschéftsviertel und die verschiedenen
Nebenaufgabenbedingungen, Fahrdaten.

Park Wohn-/Geschaftsviertel
N M SD MD N M SD MD
Reaktionszeit
Schreiben 24 2,52 2,10 1,98 30 6,07 3,70 5,44
Re%“ekstion Lesen 26 | 210 | 262 | 157 | 31 | 568 | 506 | 325
Gaspedal- | Spracheingabe 23 2,74 | 3,19 1,80 29 7,90 | 4,76 | 8,27
drucks
_ Vorlesen 26 3,25 2,18 3,49 28 5,39 3,38 4,18
N = 146
Baseline 30 1,27 1,05 1,14 32 6,94 2,46 7,93
Schreiben 17 4,02 2,09 3,37 27 10,60 2,05 10,13
Brems- Lesen 23 2,83 1,12 2,48 24 9,68 3,72 9,57
pedal- e o cheingabe 24 | 391 | 195 | 352 | 26 | 1094 | 2,19 | 10,32
betéatigung
N =148 Vorlesen 23 3,71 1,52 4,23 26 10,44 2,89 9,93
Baseline 32 2,57 ,83 2,59 30 9,94 2,15 9,94
Dauer
Schreiben 18 3,40 2,65 7,10 27 6,88 4,40 2,05
Re%‘é“sﬁon Lesen 21 | 367 | 324 | 668 | 30 | 687 | 408 | 255
Gaspedal- | Spracheingabe 22 3,17 1,74 | 2,87 25 4,88 | 4,08 | 2,67
drucks
_ Vorlesen 18 3,30 1,48 7,08 27 7,38 4,19 3,11
N = 146
Baseline 29 2,89 1,66 5,58 32 6,33 3,43 2,52
Schreiben 17 1,31 1,29 ,92 27 1,66 3,09 ,85
Brems- Lesen 22 1,40 1,43 1,00 24 1,48 1,66 1,17
pedal- e o cheingabe 24 | 138 | 135 | 93 | 26 | 1,07 | 68 | ,89
betéatigung
N =148 Vorlesen 22 1,51 1,23 1,13 24 1,57 1,80 1,00
Baseline 32 1,24 ,58 1,05 30 2,64 2,74 1,34

5.2.8 Beanspruchung und der Einfluss von Kontextvariablen auf das Verfassen
von Textnachrichten

Die generelle von der Fahrstrecke ausgehende Beanspruchung wurde anhand von
sechs ausgewadhlten Situationen mittels Rating Scale for Mental Effort Gberprift (siehe
Tabelle 27). Hierbei sollten die Teilnehmer auf einer Skala von 0 — absolut keine
Anstrengung bis 150 - mehr als extreme Anstrengung ihre Beanspruchung in der
jeweiligen Situation einschatzen. Die meisten Situationen wurden als wenig bis etwas
anstrengend eingeschatzt. Auch in den Situationen, in denen sich im weiteren Verlauf
kritische Situationen ergeben hatten, wurden als wenig bzw. maximal etwas anstrengend
eingeschéatzt (Situation Nr. 3 & Nr. 5). Entsprechend signalisierten die Teilnehmer auf
Nachfrage eine generell hohe Bereitschaft, in den sechs ausgewahlten Situationen
Textnachrichten zu verfassen. In den meisten Situationen wiirde mindestens die Halfte,
bis teilweise mehr als 90% der Teilnehmer eine Textnachricht schreiben. Lediglich in der
etwas starker beanspruchenden Situation Nr. 6 waren nur 13,4% der Teilnehmer dazu
bereit. Die statistische Uberpriifung des Zusammenhangs zwischen der
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selbsteingeschatzten Beanspruchung in den sechs Situationen und der Bereitschaft, in
den Situationen eine Textnachricht zu schreiben zeigt, dass eine hohe subjektive
Beanspruchung mit einer reduzierten Bereitschaft zum Verfassen einer Textnachricht
einherging (Spearman Rho Korrelation: r = -,714; p < ,111, Abbildung 36, links). Die
Erhéhung des Unfallrisikos durch das Schreiben von Textnachrichten wurde fur die
meisten Situationen als relativ gering eingestuft (max. 50,2% flr Situation Nr. 2).
Lediglich fur die Situation Nr. 6, die als etwas starker anstrengend eingeschatzt wurde
und bei der nur wenige Teilnehmer eine Textnachricht schreiben wirden, wurde eine
mittlere Risikoerhéhung von beinahe 70% angegeben. Auch hier zeigt die statistische
Prufung einen Zusammenhang zwischen der wahrgenommenen Erhohung des
Unfallrisikos und der Bereitschaft zu Texten (siehe Abbildung 36, rechts). Eine subjektiv
starkere Risikoerh6hung geht mit einer geringeren Bereitschaft zum Schreiben einer
Textnachricht einher (r = -,943; p <,001).

Tabelle 27: Einschatzung bei der Beanspruchungsmessung (RSME, Skala O - 150), Anteil der Teilnehmer die
Texten wirden in % und die Einschéatzung der Erh6hung des Risikos eines Unfalls in % fir die sechs Situationen
aus der Simulation, Interviewdaten (N = 82).

Anteil der Risiko-
Situation @ Angabe in der RSME Teilnehmer die erhéhung
Texten wilrden in % in %
M Wortlaut

18,0 weng 63,4 434
anstrengend

29,4 etwas 52,4 50,2
anstrengend

32,4 etwas 68,3 44,7
anstrengend

15,6 wenig 92,7 26,9
anstrengend

19,3 wenig 85,4 29,7
anstrengend

etwas

45,2 starker 13,4 68,1

anstrengend
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Abbildung 36: links: Spearman Rho Korrelation zwischen Beanspruchung und Haufigkeit Texting (N = 6),
rechts: Spearman Rho Korrelation zwischen Haufigkeit Texting und Risikoerhdéhung, Interviewdaten (N = 6).

AuRerdem wurden die Teilnehmer zu den situativen Merkmalen befragt, die jeweils dazu
fuhren wirden, dass sie zum Verfassen einer Textnachricht in der gezeigten Situation
bereit waren. Am haufigsten wurde genannt, dass keine oder nur wenige andere
Verkehrsteilnehmer zugegen waren (siehe Abbildung 37). Beispielhaft ist eine Antwort
wie etwa ,freier FuBweg, keine Passanten®. Aullerdem wurde, &hnlich wie in der
Interviewstudie, auch wiederholt angemerkt, dass es sich um eine breite und gerade
Strecke handeln wuirde, oder es sich insgesamt um eine Ubersichtliche Situation
handele, mit Aussagen wie z.B. ,gut einsehbar®.

Anteil in %
0 10 20 30 40 50
wenige/keine anderen Verkehrsteilnehmer ] 39,3
breite, gerade Strecke ] 17,6
Ubersichtlichkeit | 173
keine Gefahr ] 9,5

Abstand zu Kreuzung, Vk-teilnehmern ] 3,9
geringe subjektive Beanspruchung ] 3,9
geringe Geschwindigkeit ] 3,8

Ampel grin 1,2
bestimmte Lokation (auf3erorts) 0,6
Fahrmandver (Bremsen) | 0,5

Sonstiges 2,4

Abbildung 37: Nennungen (in %) fir Argumente warum Teilnehmer eine Textnachricht verfassen wirden,
Interviewdaten (N = 82).

Als Grunde dafur, sich in einer der gezeigten Situation gegen das Verfassen einer
Textnachricht zu entscheiden wurde mit sehr groRer Mehrheit genannt, dass es um eine
enge, kurvige oder komplexe Strafe handele (siehe Abbildung 38), mit Aussagen wie
z.B. ,schmale Straf3e* oder auch ,Kreuzungsbereich®. Als weitere Grinde wurden die
Prasenz anderer Verkehrsteilnehmer, z.B. ,Gefahr durch plétzlich auftauchende
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Menschen®, sowie allgemein die Tatsache, dass die Situation Konzentration erfordere,
genannt.

Anteil in %
0 10 20 30 40 50
enge/kurvige/lkomplexe Strafle NN 44,9
andere Verkehrsteilnehmer I 13,4
Konzentration notig I 12,2
FuRgéngeriiberweg I 7,9
Fahrmandver (z.B. Abbiegen, Einordnen) Il 6,4
Unubersichtlichkeit Il 5,2
Gefahrenquelle I 2,3
hohe Geschwindigkeit Il 2,3
Ampel grin W 15
bestimmte Lokation (innerorts) M 1,5

Sonstiges I 2,3

Abbildung 38: Nennungen (in %) fir Argumente warum Teilnehmer keine Textnachricht verfassen wirden,
Interviewdaten (N = 82).

Wie in der Interviewstudie wurde den Teilnehmer in der Folge wieder die komplementére
Frage gestellt, welches Merkmal in der jeweiligen Situation anders sein musste, damit
sie das Verfassen einer Textnachricht unterlassen (wenn zuvor eine Bereitschaft zum
Texten signalisiert wurde) oder mit dem Schreiben einer Textnachricht beginnen (wenn
zuvor keine Bereitschaft bestand). Auf die Frage ,Was misste anders sein, damit sie
keine Textnachricht in der Situation verfassen?“ wurde mit knapp 60% die Prasenz von
anderen Verkehrsteilnehmern genannt (siehe Abbildung 39) z.B. ,Kinder am
Strallenrand“ oder ,mehr Autos links und rechts“. Mit groBem Abstand wurden dann
noch die Enge bzw. Kurvigkeit der Stralle, sowie andere Gefahrenquellen, z.B.
.Baustelle®, genannt.
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Anteil in %
0 10 20 30 40 50 60

andere Verkehrsteilnehmer 59,6
enge/kurvige/komplexe Stral3e 12,7
Gefahrenquelle 8,3
Unubersichtlichkeit 6,4
Konzentration notig 3,9
hohe Geschwindigkeit 2,9
(geringer) Abstand zu Kreuzung, Kurven 2,6
FuBgangeriiberweg 1,7

Sonstiges 2,0

Abbildung 39: Nennungen (in %) fir Argumente was anders sein musste, damit die Teilnehmer nicht mit dem
Verfassen einer Textnachricht beginnen, Interviewdaten (N = 82).

Auf die Frage, was anders sein musste, damit sie in der Situation beginnen wirden eine
Textnachricht zu verfassen, antworteten die Teilnehmer am haufigsten, dass sie
beginnen wirden, wenn sie eine breite gerade Strecke vorfanden (siehe Abbildung 40),
z.B. ,gerade Strecke ohne Abbiegung®. Weitere benannte Merkmale waren das Fehlen
anderer Verkehrsteilnehmer, das Warten an einer roten Ampel, oder allgemein eine hohe
Ubersichtlichkeit der Situation.

Anteil in %
0 10 20 30 40 50
breite, gerade Strecke I 36,0
wenige/keine anderen Verkehrsteilnehmer I 12,7
Ampel rot I 12,0
Ubersichtlichkeit I 10,1
keine Gefahr I 7,9
geringe subjektive Beanspruchung I 7,1
Abstand Kreuzung / Zebrastreifen Il 3,4
bestimmte Lokationen (auf3erorts, BAB) Il 3,0
geringe Geschwindigkeit 1 2,2
Ampel grin ® 15
Fahrmandver (Anhalten) 1 0,7

Sonstiges HHl 34

Abbildung 40: Nennungen (in %) fir Argumente was anders sein musste, damit die Teilnehmer mit dem Verfassen
einer Textnachricht beginnen, Interviewdaten (N = 82).

91



5.3 Zusammenfassung

Zielstellung der beschriebenen Fahrsimulatorstudie war es zu untersuchen, inwieweit
sich die selbstgewéhlte Zuwendung zu einer Nebentétigkeit auf das allgemeine
Fahrverhalten und das Reaktionsverhalten in potentiell kritischen Verkehrssituationen
auswirkt.

Beim allgemeinen Fahrverhalten lieBen sich teilweise Effekte der
Nebentatigkeitsbearbeitung identifizieren. So waren bei Streckenabschnitten mit einer
Nebentatigkeit im Vergleich zu Streckenabschnitten ohne Nebenaufgabe zum Teill
verringerte Geschwindigkeiten zu beobachten, was Befunden aus anderen Studien
entspricht (z. B. Yager, 2013; Yannis et al.,, 2014). Auch zeigte sich eine geringe
Variation der Spurposition, wenn die Teilnehmer eine Nebentétigkeit ausfihrten. Dies ist
vor allem vor dem Hintergrund friherer Befunden zu den Folgen des visuell-manuellen
Verfassens von Textnachrichten (Yager, Cooper & Chrysler, 2012; He et al., 2015)
Uberraschend. Gleichzeitig zeigen Untersuchungen zum Telefonieren beim Fahren, dass
es besonders auf ruhigen Streckenabschnitten, &hnlich wie in der Fahrsimulatorstudie,
durchaus zur Verringerung der Spurabweichungen kommen kann (Brookhuis, De Vries &
De Waard, 1991; Térnros & Bolling, 2005). Allerdings ist generell einschrankend
anzumerken, dass die beschriebenen Effekte auf Geschwindigkeit und Spurposition fur
Streckenabschnitte mit 50 km/h Geschwindigkeitsbegrenzung nicht zu finden waren.

Auch in Bezug auf die potentiell sicherheitskritischen Situationen zeigten sich
uneinheitliche Befunde. So wurden in der Baustellensituation keine (Beinahe-)
Zusammenstol3e registriert. Gleichzeitig kam es aber in der Situation, in der ein Kind auf
die StraRe lief, in knapp 40% der Situationen zu einem Unfall oder Beinaheunfall. In
diesem Zusammenhang war vor allem das Schreiben von Textnachrichten am
Mobiltelefon auffallig, wie auch bei Drews (2009) bzw. Yannis und Kollegen (2014).
Dabei wurden die meisten Unféalle und auch Beinaheunfélle registriert, wahrend es
zwischen den anderen Nebenaufgaben, auch im Vergleich zum Fahren ohne
Nebentatigkeit, kaum Unterschiede gab. Hinsichtlich weiterer Fahrverhaltensindikatoren,
wie etwa wann die Reduktion des Gaspedaldrucks oder die Bremspedalbetatigung
erfolgte, wurden allerdings, anders als in friiheren Arbeiten (Libby, Chaparro & He, 2013;
Yannis et al., 2016), keine systematischen Unterschiede zwischen den verschiedenen
Nebentatigkeiten sowie dem Fahren ohne Nebentatigkeit gefunden. Tendenziell zeigte
sich jedoch auch in diesen Maf3en, dass die Teilnehmer beim Schreiben einer Nachricht
etwas schlechter abschnitten als bei den anderen Nebenaufgaben. Beispielsweise,
zeigte sich bei den Teilnehmern die Textnachrichten schrieben ein geringerer Abstand
bzw. kleinere Time to Collision zum Kind beim Einsetzen der Bremsung. Die
Vorinformation (Schild vor Baustelle bzw. Ball auf Strale), die den Fahrern die
Moglichkeit geben sollte sich die potentiell kritische Situation zu antizipieren hatte den
erwarteten positiven Effekt. So wurde durchweg deutlich friiher auf das Ereignis reagiert,
wenn die Vorinformation vorhanden war. Entsprechend weniger Unfalle und
Beinaheunfélle waren auch zu beobachten. Darliber hinaus gab es aber keine
Interaktionen zwischen der Préasenz der Vorinformation und der Art der Nebenaufgabe in
den relevanten Fahrverhaltensparametern.

Bei den Situationen, in denen auf eine veranderte Geschwindigkeitsbegrenzung reagiert
werden sollte, wurden ebenso keine systematischen Unterschiede zwischen den
Nebentéatigkeiten sowie dem Fahren ohne Nebenaufgabe beim Zeitpunkt der
Geschwindigkeitsreduktion gefunden. Allerdings zeigte sich bei der parkahnlichen
Situation, bei der das Schild sehr spat zu sehen war und eher abrupt reagiert werden
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musste, dass beim Schreiben einer Nachricht spater reagiert wurde als ohne
Nebenaufgabe.

Wahrend das Schreiben von Textnachrichten in einigen MalRen eher aufféllige
Ergebnisse zur Folge hatte, sind die Befunde zur sprachbasierten Interaktion
weitestgehend unaufféllig. Frihere Untersuchungen lieBen vermuten, dass die
sprachbasierte Bedienung (Vorlesen, Spracheingabe) mit besseren Fahrleistungen als
das Schreiben von Textnachrichten einhergehen wirde, aber gleichzeitig dennoch
LeistungseinbufRen im Vergleich zum Fahren ohne Nebentatigkeit zu beobachten sein
mussten (He et al., 2014, 2015). Die vorliegende Fahrsimulatorstudie ergab
diesbezlglich jedoch keine klaren Ergebnisse. So waren die Fahrleistungen mit
sprachbasiertem System nicht systematisch verschieden von denen beim Lesen einer
Textnachricht. Gleichzeitig fanden sich aber auch keine klaren Unterschiede im
Verhalten zum Fahren ohne Nebenaufgabe. Ganz generell ist erstaunlich, dass sich das
Fahrverhalten ohne Nebenaufgabe nicht wesentlich vom Fahrverhalten bei Bearbeitung
der meisten Nebenaufgaben unterschied (mit Ausnahme des Schreibens von
Textnachrichten).
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6 Diskussion und Fazit

Die Zielstellung dieses Projektes bestand darin zu priufen, inwieweit Fahrer in
vermeintlich sicheren, einfachen Verkehrssituationen, in denen sie sich mit einer hohen
Wahrscheinlichkeit fir die Bearbeitung einer Nebentétigkeit entscheiden, noch adaquat
auf Hinweisreize und kritische Situationen reagieren konnen. In einem ersten Schritt
sollten dazu zunéchst die Kontexte identifiziert werden, in denen die Fahrer bereit sind
Textnachrichten zu verfassen oder zu lesen. Hierfir wurde eine umfassende
Literaturrecherche, eine Re-Analyse der naturalistischen Fahrstudie (SHRP2) als auch
eine videobasierte Interviewstudie durchgefuhrt. Die Ergebnisse der verschiedenen
Untersuchungen zeigen, dass situative Merkmale einen starken Einfluss darauf haben,
ob Fahrer bereit sind, Textnachrichten wahrend des Fahrens zu verfassen oder zu lesen.
Entscheidend in den Situationen schienen tibergeordnete Merkmale wie die Komplexitat
oder Vorhersehbarkeit zu sein. Wenn die Situation vorhersehbar schien bzw. eine
geringe Komplexitat aufwies (z.B. gerade Strecke, wenig Verkehr), waren die Fahrer
durchaus bereit, eine Textnachricht zu schreiben oder zu lesen. Die Strecke der darauf
aufbauenden Fahrsimulatorstudie wurde so umgesetzt, dass sie entsprechend dieser
Merkmale vorhersehbar und von geringer Komplexitat war. In der Untersuchung sollte
dann getestet werden, wie sich die selbstgewahlte Bearbeitung verschiedener
Nebentatigkeiten auf das Fahr- und Reaktionsverhalten auswirkt.

Die Ergebnisse der Fahrsimulatorstudie lassen darauf schlieRen, dass die Fahrer ihr
Fahrverhalten in einem gewissen Male an die Bearbeitung der Nebentatigkeiten
anpassen, z.B. in dem sie die Geschwindigkeit reduzieren. Der Fokus der Untersuchung
lag allerdings auf moglichen Unterschieden im Reaktionsverhalten in verschiedenen
Situationen zwischen den einzelnen Nebentatigkeiten und zum Fahren ohne
Nebenaufgabe. Bei den meisten Mal3en fir das Reaktionsverhalten (wie Unfélle, Zeit bis
zur Reduktion des Gaspedaldrucks oder Betatigung des Bremspedals, sowie Abstand /
Time to Collision bei Reaktion) wurden keine systematischen Unterschiede zwischen
den Nebentéatigkeiten gefunden. Zudem ergaben sich auch keine Unterschiede im
Vergleich zum Fahren ohne Nebentatigkeit. Lediglich beim visuell-manuellen Verfassen
von Textnachrichten wurden bei einigen MaflRen Beeintrdchtigungen festgestellt. So
zeigten sich beim Schreiben tendenziell Verzégerungen in der Reaktion auf eine
kritische Situation, sowie erhdhte Raten an Unfallen bzw. Beinaheunfallen.

Die Tatsache, dass keine Unterschiede zwischen dem Reaktionsverhalten ohne
Nebenaufgabe und dem Verhalten bei Bearbeitung des iberwiegenden Teils der
Nebenaufgaben (mit Ausnahme der visuell-manuellen Texteingabe) gefunden werden
konnten, ist relativ Uberraschend, geht man von friheren Befunden aus (z.B. Caird,
Johnston et al., 2014; He et al., 2014; Yannis et al., 2016). Eine mogliche Erklarung kann
in der relativen Einfachheit der Strecke gesucht werden, die, wie auch die Teilnehmer in
der Nachbefragung bestatigten, nur wenig beanspruchend war. Zwar wurde die Strecke
bewusst mit der Zielstellung einer geringen Beanspruchung gestaltet, jedoch ist denkbar,
dass dies zu einer Unterforderung der Fahrer, die keine Nebentéatigkeit ausfihren
mussten, gefiuhrt hat. Laut dem Yerkes-Dodson Gesetz (Vollrath & Krems, 2011; Yerkes
& Dodson, 1908) besteht zwischen der von einer Aufgabe ausgehenden Beanspruchung
und der Leistung in dieser Aufgabe ein umgekehrt U-férmiger Zusammenhang. Das
bedeutet, dass die beste Leistung bei mittlerer Beanspruchung erbracht wird, wéhrend
eine sowohl zu geringe als auch zu hohe Beanspruchung mit Leistungseinbuf3en
verbunden sind. Die sehr geringe Beanspruchung der Strecke kénnte sich beim Fahren
ohne Nebentatigkeit entsprechend negativ ausgewirkt haben. Vor diesem Hintergrund ist
erklarbar, dass die Fahrperformanz ohne Nebentétigkeit im Vergleich zu den Fahrern,
die einer Nebentétigkeit nachgingen, nicht erkennbar besser war.
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Gleichzeitig konnten allerdings bereits Schémig und Kollegen (2015) zeigen, dass Fahrer
Nebenaufgaben in wenig beanspruchenden Fahrsituationen anscheinend tatsachlich
ohne groR3e LeistungseinbulRen ausfihren kénnen, besonders wenn sie sich frei flr oder
gegen die Bearbeitung einer Nebentatigkeit entscheiden konnen. Wenn ihnen die
Fahrsituation geeignet erscheint, bearbeiten sie Nebenaufgaben, wenn nicht, dann
unterbleibt die Bearbeitung. In Anbetracht der Tatsache, dass sich die Reaktionsfahigkeit
der Teilnehmer bei Bearbeitung der Nebentatigkeit nicht von den Fahrern ohne
Nebentatigkeit unterschied kann demnach auch als Beleg dafir gewertet werden, dass
die von den Teilnehmern vorgenommene Situationseinschatzung den Anforderungen der
Situation angemessen war. Entsprechend ergaben sich keine Beeintrachtigungen in den
relevanten Parametern. Inwieweit diese Einschatzung allerdings auch in komplexeren
Verkehrssituationen als den dargestellten zuverlassig funktioniert, kann mit den
vorliegenden Daten nicht geklart werden.

Diese Problematik wird durch die generell hohe Bereitschaft der Teilnehmer im Versuch
Nebenaufgaben zu bearbeiten verdeutlicht. So entschlossen sich die Fahrer bei fast
jeder Moglichkeit zur Bearbeitung der Nebenaufgabe, nur sehr wenige Mdglichkeiten
blieben ungenutzt. Dies ist als weiterer Beleg fur die geringe Komplexitat der Strecke zu
werten. Augenscheinlich wurde den Teilnehmern die Entscheidung zugunsten der
Nebenaufgabenbearbeitung zu einfach gemacht. In nachfolgenden Untersuchungen
sollte entsprechend eine hdhere Variabilitdt in den Streckencharakteristika und damit
auch der Komplexitat kreiert werden, so dass es Deckeneffekte bei der Bearbeitung
vermieden werden, und die Fahrer in bestimmten Verkehrssituationen tatsachlich an
potentielle Grenzbereiche herangefiihrt werden.

Dass das Texten in der vorliegenden Untersuchung zumeist keine negativen
Konsequenzen nach sich zog, entspricht durchaus der Wahrnehmung der meisten
Fahrer im realen StralRenverkehr. Das setzt eine fir die Verkehrssicherheit ungiinstige
Lernerfahrung in Gang. Wenn die Fahrer wahrend des Fahrens Textnachrichten lesen
oder schreiben ohne dass es zu negativen Konsequenzen kommt, wird dies als
Bestatigung dafur gewertet, dass das Texten moglicherweise nicht so geféhrlich ist. Dies
fuhrt in der Folge zur Aufrechterhaltung dieses Verhaltens und irgendwann auch in
Situationen in denen es eine Gefahr darstellt. Diese Lernerfahrung aufzubrechen ist eine
der zentralen Herausforderungen fur die Verkehrssicherheitskommunikation.
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Anhang

Interviewleitfaden

Situation 1: [beschreiben]

01

Wirden Sie in der gezeigten Situationen mit dem [1Ja
Schreiben einer Textnachricht beginnen? [] Nein

02

Falls JA: Warum wirden Sie in dieser Situation mit dem Schreiben beginnen?
Falls NEIN: Warum wirden Sie in dieser Situation nicht mit dem Schreiben beginnen?

[Bitte darauf hinweisen, dass nur Merkmale der gezeigten Situationen relevant sind und nicht
globale Dinge wie: ,wenn mir jemand schreibt”]

03

Falls JA: Was misste in der Situation anders sein, damit Sie nicht beginnen? (nur 1
Merkmal)

Falls NEIN: Was musste in der Situation anders sein, damit Sie beginnen? (nur 1 Merkmal)

[bei globalen Antworten wie ,Stau” nachfragen, was mlisste direkt in der gerade gezeigten
Situation anders sein?]

Risikobewertung Situation 1

04

Stellen Sie sich vor, Sie wirden in dieser Situation eine
Textnachricht verfassen (ungeachtet der zuvor gegebenen
Antwort) - um wie viel Prozent wéare Ihrer Meinung nach
die Wahrscheinlichkeit eines Unfalls erhdht? %
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