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1 Ziel des vorliegenden
Kompendiums

Im Auftrag der Bundesanstalt fuir StralRen- und Verkehrswesen (BASt) sollen regelmaRig
Verkehrsbeobachtungen durchgefiihrt werden, um die Nutzungshaufigkeit von Smartpho-
nes! und weiteren technischen Geraten unter ZufuBgehenden, Radfahrenden sowie Pkw-
Fahrenden zu ermitteln. Dadurch soll ein kontinuierliches Monitoring der Nutzung von
Smartphones und anderen technischen Gerdten im Ful3-, Rad- und Pkw-Verkehr ermog-
licht werden, um Veranderungen im Nutzungsverhalten im Zeitverlauf feststellen zu kon-
nen und gegebenenfalls rechtzeitig VerkehrssicherheitsmaBnahmen oder -kampagnen zur
Verminderung der Ablenkung durch die Gerdtenutzung und zur Erhohung der Verkehrssi-
cherheit abzuleiten.

Das vorliegende Kompendium beschreibt das empfohlene Vorgehen fiir die Durchfiihrung
periodischer Erhebungen. Die Herleitung und Begriindung der empfohlenen Vorgehens-
weise wurden ausfihrlich in den Sachstands- und Zwischenberichten des FE 82.0818/2023
,Erhebung der Nutzungshaufigkeit von Smartphones im Pkw-, Rad- und FuBverkehr 2024
beschrieben (vgl. Funk et al. 2024a; Funk et al. 2024b; La Guardia et al. 2024a; La Guardia
et al. 2024b) und auch im Schlussbericht zu diesem FE dokumentiert (vgl. La Guardia et al.
2025).

! Im Folgenden werden die Begriffe ,,Mobiltelefon” und ,Smartphone” als Oberbegriffe synonym benutzt und
gelten als Sammelbegriffe fiir alle Arten von ortsunabhéngigen Mobiltelefonen, die mittels Funktechnik kommu-
nizieren. Zusatzlich werden durch die hdufig verwendete Bezeichnung “Smartphones und andere technische Ge-
rate” alle Formen mobiler Kommunikationsgeradte mitbericksichtigt.



2 Erstellung des Erhebungs-
plans

2.1 Bendétigter Stichprobenumfang

Aus Kathmann et al. (2017) geht hervor, dass die Stichprobe fiir die Erhebung der Nut-
zungshaufigkeit von Smartphones im Pkw-Verkehr 50.000 Personen umfassen sollte. Ge-
mafk den Empfehlungen von Funk et al. (2021) sollte sowohl fir Radfahrende als auch fir
ZufulRgehende jeweils ein Stichprobenumfang von etwa 40.000 Beobachteten realisiert
werden.

2.2 Auswabhl der Erhebungsregionen

Bereits im Jahr 2018 fand eine Erhebung der Smartphonenutzung bei Pkw-Fahrenden in
den acht sog. ,,Erhebungsregionen” Aachen, Amberg, Braunschweig, Duisburg, Goppingen,
Minster, Gotha und Potsdam statt (vgl. Kathmann et al. 2020). Um die Ergebnisse dieser
Erhebung fortscheiben zu kénnen, wurden diese acht Erhebungsregionen in der ersten
verkehrsbeteiligungsart-libergreifenden Beobachtungsstudie im Jahr 2022 beibehalten
und um weitere Regionen bzw. Gemeinden erganzt, wie es in Funk et al. (2021) in Anleh-
nung an die RegioStaR7-Klassifikation des Bundesministeriums fur Verkehr und digitale
Infrastruktur vorgeschlagen wurde (vgl. BMVI 2018). Zu diesem Zeitpunkt wurden 17 Erhe-
bungsregionen herangezogen. Im Jahr 2024 erfolgte eine erneute Erhebung der Nutzungs-
haufigkeit von Smartphones und anderen technischen Geraten in dhnlicher Form zur Vor-
erhebung aus dem Jahr 2022. Die durchgefiihrten Anderungen und die Hintergriinde im
Vergleich zu 2024 zu 2022 sind detailliert in den in Kapitel K1 genannten Berichten zum FE
82.0818/2023 ,Erhebung der Nutzungshaufigkeit von Smartphones im Pkw-, Rad- und
FuBverkehr 2024 beschrieben.

Eine der durchgefiihrten Anderungen ist die Reduzierung der Anzahl an Erhebungsgemein-
den aufgrund von u.a. einer deutlichen Ubererfiillung des errechneten Stichprobenum-
fangs je Verkehrsteilnahmeart, der Ungleichverteilung der Erhebungsgemeinden auf die
RegioStaR7-Raumkategorien und einem zu geringen zeitlichen Puffer gegen Ende der Feld-
phase, welcher 2022 witterungsbedingt ausgeschopft wurde und zu einer deutlich lange-
ren Feldphase fiihrte als geplant.

Um weiterhin sowohl in stadtischen als auch in landlichen Regionen Aussagen zur Nut-
zungshaufigkeit von Smartphones und anderen technischen Geraten durch Pkw-Fahrende,
Radfahrende und ZufuRgehende treffen zu konnen, wurde die Anzahl der Erhebungsregio-
nen so reduziert, dass jeder Raumtyp in der Auswahl mit zwei Gemeinden vertreten ist.
Damit ergaben sich insgesamt 14 Erhebungsgemeinden oder -regionen.

Im Folgenden werden die einzelnen Parameter, die fiir die finale Auswahl der insgesamt
14 Erhebungsregionen des FE 82.0818/2023 herangezogen wurden, aufgefihrt:

e  Berlcksichtigung der 20 bevélkerungsreichsten Gemeinden je Raumtyp, um moglichst
ein hinreichend hohes Verkehrsaufkommen an den konkreten Beobachtungsstandor-
ten zu erreichen.



e Der Modal Split sollte ein hinreichend hohes Verkehrsaufkommen fiir den Radverkehr
erwarten lassen. Konkret wurden hierbei Gemeinden aus Kreisen selektiert, die einen
geschatzten Fahrradanteil von mindestens zehn Prozent aufwiesen (vgl. hierzu Bau-
mer et al. 2018).

e Hinsichtlich der Bedingungen der Fahrradnutzung sollte die Topografie der auszuwah-
lenden Gemeinden moglichst heterogen sein. Zu ihrer Abschatzung dienten drei MaR-
zahlen:

o Die Angabe der Hohenmeter tiber dem Meeresspiegel,

o diesog. ,Reliefenergie” der Gemeinde?, d. h. die Differenz zwischen dem héchs-
ten und dem tiefsten Punkt (Maximum bzw. Minimum Héhenmeter Gber Normal-
null), sowie

o das Héhenprofil eines 5-Kilometer-Streckenabschnitts®.

e Umdie Anreise der Erheberteams zu den konkreten Beobachtungsstandorten mog-
lichst kurz zu halten und um auch Beobachtungsstandorte im Pkw-Verkehr auf Auto-
bahnen in der Ndhe der ausgewahlten Gemeinden gut erreichen zu kénnen, wurde
aus Praktikabilitatsgriinden eine Distanz von maximal 20 Kilometern zur nachsten Au-
tobahn unterlegt.

e Zudem sollten die Erhebungsgemeinden/-regionen maoglichst breit Giber das Bundes-
gebiet verteilt sein. Auch hierdurch sollte dem Zusammenhang zwischen der Topogra-
fie und der Verkehrsbeteiligung als ZufuBRgehende oder Radfahrende Rechnung getra-
gen werden.

e Die Altersverteilung der Bevélkerung in den vorgeschlagenen Erhebungsgemein-
den/-regionen wurde anhand der Referenzwerte fiir Gesamtdeutschland Gberpriift
(vgl. BBSR 2020), um eine maoglichst ausgewogene Altersstruktur ohne , Ausreifler” im
Vergleich zum Bundesdurchschnitt zu gewahrleisten.

e Eine gleichméRige Verteilung der Erhebungsgemeinden auf die Raumtypen der Re-
gioStar7-Klassifikation wurde angestrebt. Dabei wurden pro Raumtyp zwei Gemein-
den ausgewahlt.

e Beider Reduzierung der Anzahl der Gemeinden von 17 (im Jahr 2022) auf 14 (im Jahr
2024) wurde der erzielte Stichprobenumfang je Erhebungsgemeinde aus 2022 berick-
sichtigt, um einen ausreichend groRen Stichprobenumfang 2024 sicherzustellen.

Auf Basis dieser Kriterien wurden die in Bild 2-1 dargestellten und in Tabelle 2-1 aufgelis-
teten 14 Erhebungsgemeinden ausgewahlt:

2 Entsprechende Daten fiir alle Gemeinden in Deutschland wurden vom Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und
Raumforschung (BBSR) am 15.06.2021 per E-Mail zur Verfiigung gestellt.

3 Hierfiir wurde mithilfe eines Online-Kartendienstes eine Strecke mit einer Linge von fiinf Kilometern in Form
eines linienférmigen, senkrechten Schnitts durch das Geldnde der Gemeinde betrachtet. Das Ergebnis wurde in
Form von Screenshots dokumentiert und nach subjektiven Eindriicken verbal umschrieben (z. B. ,,iberwiegend
flach, ,leicht higelig”, , huigelig”).
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Bild 2-1: Verteilung der ausgewihlten Erhebungsgemeinden/-regionen iiber das Bundesgebiet

Region Raumtyp der RegioStaR7-Klassifikation Erhebungsgemeinde
Metropolen Duisburg, Nlrnberg
c
~§D Regiopolen und GrofR3stadte Minster, Potsdam
[J]
5
g Mittelstadte, stadtischer Raum Gutersloh, Norderstedt

Kleinstadtischer, dorflicher Raum

Wandlitz, Wurster Nordseekiiste

Landregion

Zentrale Stadte

Amberg, Gotha

Mittelstadte, stadtischer Raum

Neustadt an der WeinstraRe, Rottenburg am Neckar

Kleinstadtischer, dorflicher Raum

Rhauderfehn, Stockach

Tabelle 2-1: Zuordnung der ausgewihlten Erhebungsgemeinden/-regionen zu der RegioStaR7-Klassifikation




2.3 Auswahl geeigneter Erhebungsstandorte

Die Beobachtungsstandorte der 14 Erhebungsgemeinden im FulR-, Rad- und Pkw-Verkehr
wurden bis auf wenige Ausnahmen vollsténdig aus der Vorerhebung 2022 Glbernommen.
Falls die Erhebung zuklnftig wiederholt werden sollte und eine Verlagerung eines Be-
obachtungsstandortes z. B. infolge einer Baustelle durchzufiihren ist, wird im Folgenden
beschrieben, welche Herangehensweise bei der Findung der konkreten Beobachtungs-
standorte 2022 und 2024 gewahlt wurde. Zundchst wurden Anforderungen an die Be-
obachtungsstandorte festgelegt, die in den folgenden drei Abschnitten getrennt fiir jede
Verkehrsteilnehmendengruppe dargestellt werden.

2.3.1 Anforderungen an Erhebungsstandorte im FuBverkehr

Ausgangspunkt flr die Standortauswahl im FuBverkehr war der Schwerpunkt der Be-
obachtung der Nutzung von Smartphones und anderen technischen Gerdten an Querungs-
stellen. Fir die Beobachtung von FuRgangerinnen und FuBgangern an Querungsstellen
wurden aus Griinden der Praktikabilitat und Replizierbarkeit fiir zuklinftige Erhebungen
keine Bedingungen festgelegt, die verpflichtend in jeder Erhebungsgemeinde/-region beo-
bachtet werden sollten. Stattdessen wurde darauf geachtet, dass folgende Variationsbe-
dingungen (ber alle Erhebungsgemeinden/-regionen hinweg annihernd gleichmaRig ver-
teilt wurden:

e Unter den Beobachtungsstandorten befinden sich sowohl Querungsstellen mit Licht-
signalanlage, als auch Querungsstellen ohne Lichtsignalanlage.

e Das Ergebnis der Standortauswahl beinhaltet sowohl Querungsstellen in Verkehrsrau-
men mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h als auch solche in Ver-
kehrsraumen mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h.

Da ZufuBgehende zusatzlich in Situationen beobachtet werden sollten, in denen sie theo-
retisch im Seitenraum in Konflikt mit anderen Verkehrsteilnehmendengruppen geraten
kénnen, wurden seit 2022 auch gemeinsame Geh- und Radwege als Beobachtungsstand-
orte aufgenommen. Alle Beobachtungsstandorte befanden sich innerorts.

2.3.2 Anforderungen an Erhebungsstandorte im Radverkehr

GemaR den Empfehlungen von Funk et al. (2021) stellen fiir die Beobachtung der Radfah-
rerinnen und Radfahrer im flieRenden Verkehr die ,Fihrung auf der Fahrbahn” und die
,Flhrung im Seitenraum” Pflichtbedingungen dar, die in jeder Erhebungsgemeinde/-re-
gion zu bericksichtigen sind.

Auf einer zweiten Gliederungsebene wurden folgende variable Bedingungen definiert, die
Uber alle Erhebungsgemeinden/-regionen hinweg annahernd gleichmaRig verteilt sein
sollten (sog. Variationsbedingungen):

e Hinsichtlich der Fihrungsform der Radfahrenden auf der Fahrbahn wurde darauf ge-
achtet, dass unter den Beobachtungsstandorten im Mischverkehr (inkl. Fahrradstra-
Ren) auch Standorte mit Radfahrstreifen, mit Schutzstreifen und ohne Schutzstreifen
vertreten waren.

e Beobachtungsstandorte mit Fihrung der Radfahrenden im Seitenraum beinhalteten
sowohl Einrichtungsradwege und Zweirichtungsradwege als auch gemeinsame Geh-
und Radwege.

e  Fir die Beobachtung von Radfahrenden mit Fiihrung auf der Fahrbahn wurden Be-
obachtungsstandorte mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h und
50 km/h herangezogen.



Alle Beobachtungsstandorte befanden sich innerorts.

2.3.3 Anforderungen an Erhebungsstandorte im Pkw-Verkehr

Fiir die Standorte zur Beobachtung von Pkw-Fahrerinnen und -Fahrern wurden die Bedin-
gungen aus Kathmann et al. (2020) Gbernommen. Pkw-Fahrende wurden folglich in jeder
Erhebungsgemeinde/-region innerorts, auBerorts und auf Autobahnen im flieBenden Ver-
kehr beobachtet (sog. Pflichtbedingungen).

Dartber hinaus wurde bei der Standortauswahl beriicksichtigt, dass neben den Beobach-
tungsstandorten im HauptverkehrsstraRennetz auch Standorte im ErschlieRungsstraRen-
netz vertreten waren (sog. Variationsbedingungen).

Im Hinblick auf die Durchfiihrung der Beobachtungen wurde zudem beachtet, dass im Um-
feld der Standorte der Pkw der Erhebenden abgestellt werden konnte, und dass die Stand-
orte moglichst Uber eine Toilette verfligten bzw. diese in Gehweite erreichbar war.

2.3.4 Strategien zur Identifikation passender Erhebungsstandorte

Anhand dieser Anforderungen wurde fur jede der 14 Erhebungsgemeinden/-regionen eine
Vorauswahl potenzieller Beobachtungsstandorte getroffen. Hierfiir wurde einerseits Kon-
takt mit den fiir die Verkehrsplanung zustandigen Amtern bzw. Referaten der Stadtverwal-
tungen der ausgewdhlten Erhebungsgemeinden/-regionen aufgenommen, und mittels ei-
nes Fragebogens wurden hoch frequentierte Standorte erfragt, die zugleich die bereits
dargestellten Anforderungen erfiillen. Andererseits wurden weitere Parameter (z. B. Ver-
kehrsbelastungspldne, Knotenpunkte des OPNV-Liniennetzes, Ergebnisse ehemaliger Ver-
kehrszahlungen, Daten von Dauerzihlstellen) und die Zuhilfenahme einer Erstinspektion
mittels Google Maps fiir die Vorauswahl herangezogen. Die potenziellen Beobachtungs-
standorte wurden anschlieBend vor Ort besichtigt, um deren Eignung addquat abschatzen
zu kénnen. Dabei wurden folgende Aspekte Gberprift bzw. identifiziert:

e geeignete und sichere Beobachtungsposition der Erhebenden,

e Streckenabschnitt mit einer Lange von 20 Metern (bei Beobachtungsstandorten im
Radverkehr und der Gehweg-Standorte flir ZufuBgehende),

e  Probezahlungen des tatsachlichen Verkehrsaufkommens,

e Fotodokumentation der Beobachtungsstandorte,

e Dokumentation weiterer Variablen, die einen Zusammenhang mit der Nutzung von
Smartphones und anderen technischen Geraten aufweisen kénnten (z. B. zulassige
Hochstgeschwindigkeit, Anzahl der (zu querenden) Fahrstreifen, Breite des Fahrstrei-
fens/Radwegs/Gehwegs).

Basierend auf den Anforderungen an einen Beobachtungsstandort wurden je Erhebungs-
gemeinde/-region drei Standorte im Pkw-Verkehr (Autobahn, auRerorts und innerorts)
ausgewahlt. Damit die Anzahl der Standorte liber die Verkehrsteilnehmendengruppen
gleichmaRig verteilt ist, wurden auch fir den FuR- und den Radverkehr in jeder Erhe-
bungsgemeinde/-region drei Beobachtungsstandorte ausgewdhlt. Die final ausgewahlten
Beobachtungsstandorte mit einer Kurzbeschreibung und Bildern sind im Anhang zu die-
sem Dokument aufgefihrt.



2.4 Festlegung der erforderlichen Anzahl an Beobachtungen
und der Beobachtungsdauer pro Erhebungsregion und
-standort 2022

Nachfolgend wird die Herangehensweise beschrieben, wie die erforderlichen Beobach-
tungsdauern 2022 (damals noch mit 17 Erhebungsgemeinden) abgeschatzt wurden.

2.4.1 Allgemeine Grundlagen zur Berechnung der erforderlichen Beobach-
tungsdauern

Aus Griinden der Praktikabilitdat und da im Rahmen des Forschungsprojekts ein langfristi-
ges Schema erarbeitet werden sollte, das von méglichen zukiinftigen Veranderungen von
Bevdlkerungsanteilen unberihrt sein soll, wurde festgelegt, dass die Zeitumfange der Be-
obachtungen fiir alle Erhebungsgemeinden jeweils die gleiche Anzahl an Zdhlstunden auf-
weisen sollen (statt in Abhangigkeit vom jeweiligen Bevolkerungsanteil des Raumtyps, wie
es von Funk et al. (2021) vorgeschlagen wurde).

2.4.2 Beobachtungsdauern fiir die Beobachtung von ZufuRgehenden

Zum bendtigten Stichprobenumfang von 40.000 Beobachtungen im FulRverkehr (vgl. Ab-
schnitt 2.1), wurde 2022 ein Sicherheitspuffer in Hohe von 10 % hinzugerechnet. Daraus
ergab sich eine ZielgréRe von 44.000 ZufuRgehenden. Unter der Annahme, dass im Durch-
schnitt pro Stunde 50 FuRgangerinnen und FuBgédnger beobachtet werden kénnen (vgl.
FERSI 2019), sind 880 Beobachtungsstunden erforderlich, um die ZielgréRe von 44.000 Zu-
fuRgehenden zu beobachten. Um die Summe von 880 Beobachtungsstunden zu erreichen,
wirden 146,67 Tage bendtigt werden, wenn ein Tag aus insgesamt sechs Stunden Be-
obachtungszeit besteht und 17 Erhebungsgemeinden (Stand 2022) herangezogen werden.
Je Erhebungsgemeinde sind somit an neun Tagen FuBRgadngerinnen und FuRganger zu be-
obachten (auf einen halben Tag aufgerundet). Da in jeder Erhebungsgemeinde insgesamt
drei Beobachtungsstandorte existieren, betragt die Beobachtungszeit pro Standort drei
Tage.

2.4.3 Beobachtungsdauern fiir die Beobachtung von Radfahrenden

Die Berechnung der Beobachtungsdauern von Radfahrenden erfolgte analog zur entspre-
chenden Berechnung der ZufuBRgehenden. Zum bendtigten Stichprobenumfang von 40.000
Beobachtungen im Radverkehr, wurde 2022 ein Sicherheitspuffer in Hohe von 10 % hinzu-
gerechnet. Daraus ergab sich eine ZielgroRe von 44.000 Radfahrenden. Unter der An-
nahme, dass im Durchschnitt pro Stunde 50 Radfahrerinnen und Radfahrer beobachtet
werden kénnen (vgl. FERSI 2019), sind 880 Beobachtungsstunden erforderlich, um die Ziel-
groBe von 44.000 Radfahrenden zu beobachten. Um die Summe von 880 Beobachtungs-
stunden zu erreichen, wiirden 146,67 Tage bendétigt werden, wenn ein Tag aus insgesamt
sechs Stunden Beobachtungszeit besteht. Je Erhebungsgemeinde sind somit an neun Ta-
gen Radfahrende zu beobachten (auf einen halben Tag aufgerundet). Da in jeder Erhe-
bungsgemeinde insgesamt drei Beobachtungsstandorte existieren, betragt die Beobach-
tungszeit pro Standort drei Tage.

2.4.4 Beobachtungsdauern fiir die Beobachtung von Pkw-Fahrenden

Auch bei den Beobachtungen im Pkw-Verkehr wurde ein Sicherheitspuffer in Hohe von
10 % zum Stichprobenumfang von 50.000 Pkw-Fahrenden hinzugerechnet. Die Anzahl der



Beobachtungsstunden sollte — trotz einer unterschiedlich hohen Erhebungsleistung je
Standort — Gber alle Standortarten hinweg moglichst gleich sein.

Unter der Annahme, dass innerorts und an Autobahnen 120 Beobachtungen pro Stunde
moglich sind (vgl. Kathmann et al. 2020), sind 130,95 Stunden erforderlich, um die Ziel-
groRe von jeweils etwa 15.700 Pkw-Fahrenden zu beobachten. Um die Summe von 130,95
Stunden zu erreichen, wiirden 21,83 Tage bendtigt werden, wenn ein Tag aus insgesamt
sechs Stunden Beobachtungszeit besteht. Je Erhebungsgemeinde sind damit sowohl inner-
orts als auch an Bundesautobahnen an 1,5 Tagen Pkw-Fahrerinnen und -Fahrer zu be-
obachten (auf einen halben Tag aufgerundet).

An aulRerorts-Standorten wurde von 180 Beobachtungen pro Stunde ausgegangen (vgl.
Kathmann et al. 2020). Dann waren insgesamt 130,95 Stunden Beobachtungszeit erforder-
lich um etwa 23.500 Pkw-Fahrende zu beobachten. Bei einer Beobachtungszeit von sechs
Stunden pro Tag werden somit 21,83 Tage bendtigt. Je Erhebungsgemeinde ist folglich au-
RBerorts an 1,5 Tagen im Pkw-Verkehr zu beobachten (auf einen halben Tag aufgerundet).

Damit ist der erforderliche Stichprobenumfang von 55.000 Pkw-Fahrenden erreichbar.

2.5 Festlegung der erforderlichen Anzahl an Beobachtungen
und der Beobachtungsdauer pro Erhebungsregion und
-standort 2024

Fur die Erhebungswelle im Jahr 2024 dienten die erzielten Stichprobenumfange 2022 als
Grundlage fir die Bestimmung der bendétigten Beobachtungsdauer. Da der Stichproben-
umfang 2022 deutlich tibererfillt wurde, wurde 2024 die Anzahl der Beobachtungsstun-
den pro Erhebungsgemeinde beibehalten, wahrend die Anzahl der Erhebungsgemeinden
von 17 auf 14 reduziert wurde.

Basierend auf den Erfahrungen der durchgefiihrten Erhebungen in 2022 und 2024 sind fol-
gende Beobachtungsdauern je Verkehrsteilnehmendengruppe notwendig, um den Stich-
probenumfang an den gewahlten Beobachtungsstandorten zu erreichen:

e Im FuR- und Radverkehr sind je Erhebungsgemeinde/-region neun Erhebungstage an
Werktagen (davon zwei samstags) a 6 Beobachtungsstunden erforderlich. Auf eine
Gleichverteilung der Beobachtungsstandorte ist zu achten.

e Im Pkw-Verkehr geniigen aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens viereinhalb Erhe-
bungstage an Werktagen (davon anderthalb samstags) a 6 Beobachtungsstunden. Auf
eine Gleichverteilung der Beobachtungsstandorte ist zu achten.

Weitere Erhebungstage konnen insbesondere im FuR- und Radverkehr erforderlich sein,
wenn aufgrund von Schlechtwetterperioden deutlich weniger Radfahrende und ZufulRge-
hende als erwartet beobachtet werden kénnen. Es wird empfohlen, dies ab der Halfte des
Erhebungszeitraums zu entscheiden, wenn eine Summierung der bis dato erhobenen Da-
tensatze erfolgt ist.

Sollten in Zukunft weitere Erhebungsgemeinden hinzugezogen werden, wird empfohlen,
das beschriebene Vorgehen in Abschnitt K2.4 fiir die Festlegung der notwendigen Be-
obachtungsdauer zu nutzen.
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2.6 Zeitumfange der Beobachtungen und
Beobachtungszeitplan

Auf Basis der festgelegten Zeitumfange der Beobachtungsstunden wurde ein Beobach-
tungszeitplan erstellt, der folgende weitere Parameter beriicksichtigte:

e Die Beobachtungen fanden von Montag bis Samstag statt.

e Je Gemeinde waren zwei Erhebungsteams a 2 Erhebende im Einsatz, wobei ein Team
der sog. "Frihschicht" (07:00-13:30 Uhr von Montag bis Freitag und 09:00-15:30 Uhr
am Samstag) und ein Team der sog. "Spatschicht" (11:30-18:00 Uhr von Montag bis
Freitag und 09:00-15:30 Uhr am Samstag) zugeteilt wurde. Fir kleinstadtisch-dorfliche
Raume von Stadt- und landlichen Regionen mit vergleichsweise wenig Verkehrsauf-
kommen wurden die dortigen Beobachtungen im Ful- und Radverkehr je Schicht ge-
nerell durch eine Person statt von zwei Personen durchgefiihrt. Die Erhebungen im
inner- und aulRerdrtlichen Pkw-Verkehr wurden ebenfalls durch jeweils nur eine Per-
son erhoben. Lediglich an Autobahnen wurden weiterhin Zweierteams eingesetzt, die
aus den beiden Einzelbeobachtenden der entsprechenden Gemeinde zusammenge-
setzt waren. Dieses Vorgehen beruht auf den Erfahrungen der durchgefiihrten Erhe-
bungen von 2022. In den kleinen Gemeinden in landlichen Regionen waren die Erhe-
bungen aufgrund des geringen Verkehrsaufkommens durch eine Person zuverldssig
leistbar.

e Die Beobachtungen fanden nicht in Schulferien oder an Feiertagen statt.

e Die Zeitraume der Beobachtungen je Erhebungsregion wurden wegen der Koordina-
tion der Tablets zwischen den Erhebungsschichten je Gemeinde zusammenhangend
gewahlt, Unterbrechungen aufgrund von Schulferien wurden vermieden.

e Eine Schicht war pro Tag lediglich an einem Beobachtungsstandort tatig (Ausnahme
Pkw-Beobachtungen an Samstagen).

Folgende MalRnahmen wurden zudem getroffen, um regenbedingten Ausfallen entgegen

zu wirken:

e Die Reihenfolge der zu beobachtenden Verkehrsteilnahmearten richtete sich nach de-
ren "Regensensibilitat", d. h. zunachst die Beobachtungen von Radfahrenden (an den
Standorten 7-9 %), dann die Beobachtungen von ZufuBgehenden (an den Standorten
4-6) und schlieRlich die Beobachtungen von Pkw-Fahrenden (an den Standorten 1-3).

e Die dreiverschiedenen Beobachtungsstandorte wurden je Erhebungsregion und je
Verkehrsteilnehmendengruppe alternierend fiir Beobachtungen eingeplant, damit bei
regenbedingten Ausfallen Pflicht- und Variationsbedingungen variieren.

e Je Erhebungsregion wurden zehn bis elf Tage als Puffer eingeplant.

Fiir die Verkehrsbeobachtungen an Samstagen wurde stets auf die Erfiillung der Pflichtbe-
dingungen je Verkehrsteilnehmendengruppe geachtet. Darliber hinaus wurde eine gute
Mischung hinsichtlich der Variationsbedingungen tber alle Erhebungsgemeinden ange-
strebt. Zudem wurden alle Standorte, an denen ZufuRgehende im Jahr 2022 pilotierend
auf gemeinsamen Geh- und Radwegen beobachtet wurden, auch samstags beobachtet.
Wie ein Beobachtungszeitplan fiir eine Erhebungsgemeinde mit zwei Personen je Schicht
aussehen kann, zeigt Bild 2-2, das einen Auszug aus dem Beobachtungsplan fiir die Erhe-
bungsgemeinde Norderstedt darstellt. Daran anschlieRend sind die konkreten Einsatzzei-
ten der Erhebenden beispielhaft fir Team 2 (Spatschicht) in Bild 2-4 dargestellt. Weiterhin
wird in Bild 2-3 aufgezeigt, wie ein Beobachtungszeitplan am Beispiel von Rhauderfehn

“ Die Standortnummern kénnen grundsétzlich frei gewahlt werden. Allerdings sollten die Standortnummern in
jedem Dokument gleich gehalten werden, um ein in sich konsistentes Nummerierungssystem umzusetzen.
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aussehen kann, wenn die Schichten mit jeweils einer Person besetzt werden. In Bild 2-5
sind die Erhebungszeiten fiir die Spatschicht aufgefihrt.

Der Hauptunterschied zwischen dem Beobachtungszeitplan eines Erheberteams und eines
Einzelerhebenden ist die unterschiedliche Anzahl an Beobachtungsstunden im Pkw-Ver-
kehr. Im Falle von Schichten, die mit jeweils einer Person besetzt sind, erheben beide
Schichten am Samstag gleich lange, wahrend bei Schichten mit einer Zweierbesetzung un-
terschiedlich lang erhoben wird (vgl. Bild 2-2 und Bild 2-3).
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September
Radfahrer FuBgénger Pkw-Fahrer
Norderstedt
4 Mi Team1:9
Team 2: 7
Norderstedt
5 Do Team1:7
Team 2: 8
Norderstedt
6 Fr Team1:8
Team 2: 9
Norderstedt
7 Sa Team1:8
Team 2: 9
8 So
Norderstedt
K Norderstedt
9 Mo Team1l:7 Team 2: 5 37
Norderstedt
10 Di Team 1: 4
Team 2: 6
Norderstedt
11 Mi Team 1: 5
Team 2: 4
Norderstedt
12 Do Team 1: 6
Team 2: 5
13 Fr Puffer Puffer
Norderstedt
14 Sa Team 1: 6
Team 2: 4
15 So
16 Mo Puffer Puffer 38
17 Di Puffer Puffer
18 Mi Puffer Puffer
Puffer Puffer Norderstedt
19 Do Team 1: 2
Team 2 Team 2
Norderstedt
20 Fr Team 1:1
Team 2: 3
Norderstedt
21 Sa Team 1: 3 (halb)
Team2:2+1
22 So
23 Mo Puffer Puffer Puffer 39
24 Di Puffer Puffer Puffer
25 Mi Puffer Puffer Puffer
26 Do Puffer Puffer Puffer
27 Fr Puffer Puffer Puffer
28 Sa Puffer Puffer Puffer

Bild 2-2: Auszug aus dem Beobachtungsplan fiir die Erhebungsgemeinde Norderstedt
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September
Radfahrer FuRganger Pkw-Fahrer
Rhauderfehn
4 Mi Frihschicht: 9
Spatchicht: 7
Rhauderfehn
5 Do Frihschicht: 7
Spatschicht: 8
Rhauderfehn
6 Fr Frihschicht: 8
Spétchicht: 9
Rhauderfehn
7 Sa Frihschicht: 7
Spatschicht: 8
8 So
Rhauderfehn
" A Rhauderfehn
9 Mo Frihschicht: 9 Spatschicht: 5 37
Rhauderfehn
10 Di Frihschicht: 4
Spétschicht: 6
Rhauderfehn
11 Mi Frihschicht: 5
Spétschicht: 4
Rhauderfehn
12 Do Fruhschicht: 6
Spatschicht: 5
13 Fr Puffer Puffer
Rhauderfehn
14 Sa Friihschicht: 6
Spatschicht: 4
15 So
16 Mo Puffer Puffer 38
17 Di Puffer Puffer
18 Mi Puffer Puffer
Puffer Puffer Rhauderfehn
19 Do Friihschicht: 2
Team 2 Team 2 Spatschicht: 3
Rhauderfehn
20 Fr Frihschicht: 1
Spatschicht: 1
Rhauderfehn
21 Sa Frihschicht: 3 + 1
Spatschicht: 2 + 1
22 So
23 Mo Puffer Puffer Puffer 39
24 Di Puffer Puffer Puffer
25 Mi Puffer Puffer Puffer
26 Do Puffer Puffer Puffer
27 Fr Puffer Puffer Puffer
28 Sa Puffer Puffer Puffer

Bild 2-3: Auszug aus dem Beobachtungsplan fiir die Erhebungsgemeinde Rhauderfehn
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Ort Tag Datum von = bis Nr. Sm%i?g?:;ﬁ::gﬂ:g = Koordinaten
NOS | Mittwoch 04.09.2024 11:30 {18:00 | Rad 7 Oberhalb Marommer Stralke 53.689724, 9.985379
NOS | Donnerstag 05.09.2024 11:30 [18:00 | Rad 8 Berliner Allee 53.682782 9.985118
NOS | Freitag 06.09.2024 (11:30 {18:00 | Rad 9 Coppernicusstraiie 53.688718, 9.986005
NOS | Samstag 07.09.2024 09:00 {15:30 | Rad 9 Coppernicusstrale 53.688718, 9.986005
NOS Sonntag, den 08.09.2024 frei
NOS | Montag 09.09.2024 11:30 {18:00 | Fu® Rathausallee 53.707340, 9.993908
NOS | Dienstag 10.09.2024 11:30 18:00 | Fuly Oberhalb Marommer Strale 53.689724, 9.985379
NOS | Mittwoch 11.09.2024 11:30 (18:00 | Fui Berliner Allee 53.684100, 9.984366
NOS | Donnerstag 12.09.2024 11:30 18:00 | FuR Rathausallee 53.707340, 9.993908
NOS | Freitag 13.09.2024 111:30 18:00 | Puffer im Falle vorangegangener Regentage
NOS | Samstag 14.09.2024 (09:00 (15:30 | Ful Berliner Allee 53.684100, 9.984366
NOS Sonntag, den 15.09.2024 frei
NOS | Montag 16.09.2024 (11:30 (18:00 | Puffer im Falle vorangegangener Regentage
NOS | Dienstag 17.09.2024 11:30 18:00 | Puffer im Falle vorangegangener Regentage
NOS | Mittwoch 18.09.2024 111:30 18:00 | Puffer im Falle vorangegangener Regentage
NOS |Donnertag 19.09.2024 11:30 18:00 | Puffer im Falle vorangegangener Regentage
NOS | Freitag 20.09.2024 :11:30 (18:00 | Pkw Ulzburger Stralle 53.708193, 9.998801

09:00 :12:00 B 432 Segeberger Chaussee 53.708973, 10.068561
NOS | Samstag 21.09.2024 Pkw

13:00 (16:00 Rastplatz ,Bdnningstedt West” 53.670650, 9.939905
NOS Sonntag, den 22.09.2024 frei
NOS ﬁgﬁ?;’ gggggggi’ 11:30 :18:00 | Puffer im Falle vorangegangener Regentage
NOS | samstag 28.09.2024 111:30 18:00 | Puffer im Falle vorangegangener Regentage

Bild 2-4: Beobachtungszeitplan fiir das Erhebungsteam 2 (Spatschicht) in Norderstedt
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Ort Tag Datum von = bis Nr. sﬁg‘:}?;?:ﬁﬂ:::ﬂ:g = Koordinaten
RF | Mittwoch 04.09.2024 11:30 {18:00 | Rad 7 Rhauderwieke 53.137139, 7.572722
RF | Donnerstag 105.09.2024 11:30 i18:00 | Rad 8 Rajen 53.135795, 7.572285
RF | Freitag 06.09.2024 11:30 18:00 | Rad 9 1. Stdwieke 53.112614, 7.566741
RF | Samstag 07.09.2024 09:00 :15:30 | Rad 8 Rajen 53.135795, 7.572285
RF Sonntag, den 08.09.2024 frei
RF | Montag 09.09.2024 11:30 :18:00 | FuB 1. Stdwieke 53.135609, 7.575278
RF | Dienstag 10.09.2024 11:30 18:00 | Ful Untenende 53.136099, 7.579970
RF | Mittwoch 11.09.2024 11:30 (18:00 | FuB Rhauderwieke 53.136782, 7.573790
RF | Donnerstag {12.09.2024 11:30 i18:00 | FuB 1. Stdwieke 53.135609, 7.575278
RF | Freitag 13.09.2024 11:30 18:00 | Puffer im Falle vorangegangener Regentage
RF | Samstag 14.09.2024 09:00 (15:30 | FuR Rhauderwieke 53.136782, 7.573790
RF Sonntag, den 15.09.2024 frei
RF | Montag 16.09.2024 11:30 {18:00 | Puffer im Falle vorangegangener Regentage
RF | Dienstag 17.09.2024 11:30 :18:00 | Puffer im Falle vorangegangener Regentage
RF | Mittwoch 18.09.2024 11:30 :18:00 | Puffer im Falle vorangegangener Regentage
RF | Donnertag :19.09.2024 11:30 (18:00 | Pkw Neuer Weg 53.138040, 7.572384
RF | Freitag 20.09.2024 11:30 18:00 | Pkw PWC Nortmoor 53.259401, 7.577192
RF 09:00 12:00 B 70 Leerer Stralte 53.198869, 7.483005
Samstag 21.09.2024 Pkw

13:00 [16:00 PWC Nortmoor 53.259401, 7.577192
RF Sonntag, den 22.09.2024 frei
RF thrZIi.lt?g?- i?gg;g;j- 11:30 i18:00 | Puffer im Falle vorangegangener Regentage
RF | Samstag 28.09.2024 11:30 :18:00 | Puffer im Falle vorangegangener Regentage

Bild 2-5: Beobachtungszeitplan fiir die Spatschicht in Rhauderfehn
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3 Vorbereitende Arbeiten

3.1 Beschaffung notwendiger Gerate und Materialien

Im Vorfeld der Erhebungen sind seitens des Forschungsnehmenden mehrere Anschaffun-
gen zu tatigen, so dass alle fiir die Beobachtungen notwendigen Gerdte und Materialien
flr die Feldarbeit zur Verfligung stehen. Dabei handelt es sich insbesondere um:

e Tablet-PCs, inkl. Ladekabel und Steckdosen-Ladeadapter, fiir die softwaregestiitzte
Erfassung des Verhaltens von ZufuBgehenden, Radfahrenden und Pkw-Fahrenden, ge-
gebenenfalls inklusive Schutzhiille und Schutzfolie,

e Powerbanks mit Ladekabeln zur Gewahrleistung einer ganztagigen Stromversorgung
fir die Tablet-PCs,

e Autoladestecker fur Pkws fir eventuell erforderliches Aufladen der Tablet-PCs,

e Steckdosen-Ladeadapter fir das Aufladen der Powerbanks und

e mechanische Handzahler fiir die Erfassung der Verkehrsstarke.

Hierbei werden die mechanischen Handzahler je Beobachtendenteam zweifach benétigt,
wahrend von den anderen Materialien jeweils ein Exemplar pro Beobachtendenteam zu
beschaffen ist. Weiterhin sind folgende Anschaffungen zu tatigen:

e 20 Meter langes Mallband zur Abgrenzung der Streckenabschnitte fiir die Beobach-
tung von Radfahrenden und evtl. StraRenmalkreide zur Verdeutlichung der Ab-
schnittsgrenzen sowie

o Pakete, Paketmarken, Briefumschlage und Briefmarken fir den Versand der Unterla-
gen.

3.2 Erstellung von Erhebungs- und Schulungsunterlagen

Fiir die Unterweisung der Beobachterinnen und Beobachter und um ihre Tatigkeit ange-
messen durchfihren zu kénnen, sind die Erstellung entsprechender Erhebungsunterlagen
sowie Unterlagen zur Schulung der Erhebenden erforderlich. Diese sollten grundsatzlich
alle fur die Beobachtenden wichtigen Aspekte ihrer Tatigkeit beinhalten und kénnen sich
z. B. an den in La Guardia et al. (2025) dokumentierten Unterlagen, die fir die Durchfiih-
rung der Erhebung zur Nutzungsh&ufigkeit von Smartphones und anderen technischen Ge-
raten im FulR-, Rad- und Pkw-Verkehr im Jahr 2024 verwendet wurden, orientieren.

3.3 Vorbereitung des Erhebungsinstruments

Welche Variablen und Auspragungen fir die Beobachtung von Radfahrenden, ZufuRge-
henden und Pkw-Fahrenden beriicksichtigt werden sollten, ist aus Bild 3-1 und Bild 3-2 er-
sichtlich. Zuséatzlich zu den Merkmalen der Smartphonenutzung bzw. der Nutzung techni-
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scher Gerate im StraRenverkehr, sind noch personenbezogene Angaben und sog. Neben-
tatigkeiten zu erheben. Zudem ist zu Beginn einer Erhebungssession® die Angabe der Ge-
meinde, des Beobachtungsstandorts, des verwendeten Tablets sowie der beobachteten
Verkehrsteilnehmendengruppe erforderlich, um die erhobenen Datensatze eindeutig ei-
ner Erhebungsschicht und einem Beobachtungsstandort zuordnen zu kénnen.

5 Eine Erhebungsstunde teilt sich auf in zwei Erhebungssessions, die jeweils eine 5-miniitige Messung der Ver-
kehrsstarke und eine 25-minutige Erhebung der Nutzung von Smartphones und anderen technischen Geraten
umfassen (vgl. auch Abschnitt 4.2).
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Merk- | Symbol | Bedeutung Kodier-Regel bzw. Erlauterung der Auspragung
mal
=) @? Pkw Die beobachtete Person fahrt einen Pkw.
g
E G
i m Kleintransporter Die beobachtete Person fahrt einen Kleintransporter.
@ Telefonieren mit dem Mobilte- | Das Mobiltelefon wird ans Ohr oder vor den Mund gehalten. Die beobachtete Person
lefon in der Hand spricht oder hornt zu.
Beobachtungssituationen (... oder ...):
et + Die beobachtete Person halt das Mobiltelefon nur in der Hand, aber nicht ans Ohr
Mobiltelefon in der Hand oder vor den Mund.
& + Sie halt das Mobiltelefon in der Hand und blickt darauf.
» Sie halt das Mobiltelefon in der Hand und tippt darauf.
Beobachtungssituationen (... oder ...}
- Ay _ = » Die beobachtete Person halt ein anderes elektronisches Gerat als ein Mobiltele-
S @ 1““39“'9_'5 eléektronlscnes Gerat fon (z. B. ein Tablet, ein Navigationssystem) nur in der Hand.
in der Han
g ) + Sie halt das elektronische Gerat in der Hand und tippt darauf.
|~
H + Sie halt das elektronische Gerat in der Hand und blickt darauf.
[~]
£
g— Beobachtungssituationen (... oder ...):
g Sprechen ohne Mobiltelefon | Die peobachtete Person spricht, ohne dass ein Mitfahrender anwesend ist.
@ @ in der Hand / Tragen von ) ) . .
/} Kopfhérern  Die beobachtete Person bekommt das Mobiltelefon vom Beifahrer hingehalten.
+ Es sind Kopfhérer oder Headset im/am Ohr der beobachteten Person sichtbar.
Manuelle Bedienung eines Die beobachtete Person bedient ein Gerat (Mobiltelefon, Navigationsgerat) das an
Gerats im mittleren Bereich der Windschutzscheibe montiert ist oder in der Mittelkonsole platziert/verbaut ist.
) o - - Eine Nutzung des Mobiltelefons oder anderen technischen Gerats ist nicht sichtbar.
& Blick in den Schritt bzw. Rich- Der Blick der beobachteten Person ist in den Schritt oder Richtung Mittelkonsole ge-
tung Mittelkonsole -
richtet.
Keine Ablenkung durch elekt- . [ )
@ ronische Gerite beobachtbar Keine der zuvor genannten Beobachtungssituationen trifft zu.
- gw Essen/Trinken Ele E'eobachtete Person isst oder trinkt bzw. hat etwas zu essen oder ein Getrank in
8 er Hand.
g
2 D Die beobachtete Person raucht oder halt eine Zigarette, eine Zigarre oder Ahnliches
= ) .
b —= | Rauchen in der Hand.
g
® ) I
= Keine Nebentatigkeiten be- . . iy -
% obachtbar Es wird keine Nebentatigkeit ausgefihrt.
o5 & E;’L‘Z;"e"ere” PETSonen Vor- | hie peobachtete Person ist alleine unterwegs.
i
(7} . -
=85 8+ :g:;i”densem Weiterer Per- | hie heobachtete Person ist mit mindestens einer anderen Person unterwegs.
- ' mannlich Die beobachtete Person ist mannlich.
=4
& % ’ weiblich Die beobachtete Person ist weiblich
L1
n
? unklar Das Geschlecht der beobachteten Person ist nicht eindeutig erkennbar.
< 25 | unter 25 Jahren Die beobachtete Person ist jinger als 25 Jahre.
L.
é 25-65 | 25 bis 65 Jahre Die beobachtete Person ist zwischen 25 und 65 Jahre alt.
> B85 | Ober65 Jahre Die beobachtete Person ist alter als 65 Jahre.

Bild 3-1: Zu beobachtende Merkmale im Pkw-Verkehr
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Merk- | Symbol | Bedeutung Kodier-Regel bzw. Erlauterung der Auspragung
mal
@ Telefonieren mit dem Mo- | Das Mobiltelefon wird ans Ohr oder vor den Mund gehalten. Die beobachtete Person
biltelefon in der Hand spricht oder hért zu.
Sprechen bei Tragen von ; . . .
@ Kopférem / Headset oder Die beobachtete Person spricht, ohne dass eine andere Person sichtbar angespro-
[F mit Mobiltelefon in der Hal- chen wird. Es sind Kopfhorer oder Headset im/am Ohr sichtbar oder die beobachtete
terung Person spricht wahrend sich das Smartphone in einer Halterung befindet.
@ Tragen von Kopfhorern / Es sind Kopfhdrer oder ein Headset im/am Ohr sichtbar. Die beobachtete Person
Headset ohne zu sprechen | spricht jedoch nicht.
Bedienung oder Blick auf tDlle fbeobgchgﬁ_tektpler;oln r;alt c::zls M&bl:;;;{erop in c[I)er kﬁng_l?n?llefr tippt aélut -dﬁT Moglh
Mobiltelafon in der Hand elefon oder blickt lediglich auf das Mobiltelefon. Das Mobiltelefon wird nicht ans Ohr
& oder vor den Mund gehalten.
oy
o ) I
S ﬂ pedenund oder SIC 8T | Das Mobiltelefon befindet sich in einer Halterung. Es wird ein Biick darauf geworfen
g 5 rung oder mit einem Finger auf das Display getippt.
=
:é Die beobachtete Person halt das technische Gerat in der Hand oder tragt es am
= Nutzung eines anderen Karper und nutzt es. Beispielhaft sind felgende gangige Nutzungen maglich:
E’ @ technischen Gerats in der + Die beobachtete Person tippt auf dem Gerat.
'E“ Hand / am Korper + Die beobachtete Person telefoniert mit dem Gerat.
@ * Die beobachiete Person blickt lediglich auf das Gerat.
. Das technische Gerat befindet sich in einer Halterung und wird genuizt. Beispielhaft
| Nut?_u_ng Eines aljde_ren sind folgende gangige NMutzungen maoglich:
' technischen Gerats in der Die beobachtete P tiont auf dem Gerat
Halterung » Die beobachtete Person tippt auf dem Gerat. i
+ Die beobachtete Person blickt lediglich auf das Gerat.
H Halten des Mobiltelefons in| Das Mobiltelefon befindet sich in der Hand. Es wird weder ein Blick darauf geworfen,
¥ | der Hand ohne Bedienung | noch manuell bedient oder damit telefoniert.
‘)%d‘ ;igi?;hl?gg?;;e; der Das technische Gerat befindet sich in der Hand. Es wird weder ein Blick darauf ge-
Hand ohne Bedienung worfen, noch manuell bedient oder damit telefoniert.
Keine Ablenkung durch ) I )
@ elekironische Gerite. Keine der zuvor genannten Beobachtungssituationen trifft zu.
e ] ) ) ) .
gw Essen/Trinken Die beobachtete Person isst oder trinkt bzw. hat etwas zu essen oder ein Getrank in
der Hand.
8
'S B! Rauchen Die beobachtete Person raucht oder halt eine Zigarette, eine Zigarre oder Ahnliches
S = in der Hand.
B N
£ A% Schieben/Ziehen von Ob- | Ein Objekt wird geschoben oder gezogen oder die beobachtete Person verwendet
f‘: » jekten* eine Kriicke, einen Gehstock oder einen Rollator.
=
Keine Nebentatigkeiten ' ) e ..
% beobachtbar Es wird keine Nebentatigkeit ausgefihrt.
' Keine weiteren Personen . ) -
§ & vorhanden Die beobachtete Person ist alleine unterwegs.
td ) i
Y @] + Vorhandensein welterer | pie hepbachtete Person ist mit mindestens einer anderen Person unterwegs, es fin-
® O Personen ohne Interaklion | get aber keine Interaktion (z. B. Gesprach) statt.
&
g O | Vorhandensein weiterer | pje pepbachtete Person ist mit mindestens einer anderen Person unterwegs und es
(| Personen mit Interaktion | findet eine Interaktion (z. B. Gesprach) staft.
- ' mannlich Die beobachtete Person ist mannlich.
£
o
8 ﬁ ‘ weiblich Die beobachtete Person ist weiblich
Qo
[1]
? unklar Das Geschlecht der beobachteten Person ist nicht eindeutig erkennbar.
< 25 unter 25 Jahren Die beobachtete Person ist jinger als 25 Jahre.
A
£ 25-65 | 25 bis 65 Jahre Die beobachtete Person ist zwischen 25 und 65 Jahre alt.
<
> 65 Ober 65 Jahre Die beobachtete Person ist alter als 65 Jahre.

Bild 3-2: Zu beobachtende Merkmale im Rad- und FuBverkehr
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Bei der Nutzung von Smartphones und anderen technischen Gerdten sowie bei den Ne-
bentatigkeiten konnen mehrere Merkmale gleichzeitig ausgewahlt werden, da mehrere
Sachverhalte gleichzeitig beobachtet werden kénnen. Ein Uberblick iiber die Kombinati-
onsmoglichkeiten der Smartphonenutzung, bzw. der Nutzung anderer technischer Gerate,
ist Bild 3-3 und Bild 3-4 zu entnehmen.

Wie die einzelnen Merkmale im Rahmen der Erhebung als Eingabemasken zur digitalen Er-
fassung gestaltet werden kénnen, zeigen Bild 3-5, Bild 3-6 und Bild 3-7. Die dargestellten
Eingabemasken wurden fir die Erhebung der Nutzungshaufigkeit von Smartphones und
anderen technischen Geraten im FuR-, Rad- und Pkw-Verkehr im Jahr 2024 genutzt und in
der Tablet-Anwendung ,Smarty 2.0 visualisiert. Eine digitale Erfassung der Merkmale er-
moglicht eine direkte Datenibertragung und -kontrolle und fiihrt dadurch zu Zeiterspar-
nissen sowie zu einer hohen Datenqualitat. Im Fall eines technischen Ausfalls ist eine
Ruckfallebene (beispielsweise in Form von Papierbogen) vorzusehen, damit laufende Erhe-
bungen nicht unterbrochen werden miissen. Wie eine solche Riickfallebene aussehen
konnte, ist in La Guardia et al. (2025) dokumentiert.
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Bild 3-3: Kombinationsmaoglichkeiten der Nutzungsarten im Pkw-Verkehr
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Bild 3-4: Kombinationsmdglichkeiten der Nutzungsarten im Rad- und FuBverkehr
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Da sich die einzelnen Nutzungsarten von Smartphones und anderen technischen Geréten

inhaltlich stark voneinander unterscheiden, sollten diese in der Berichterstattung anhand

der folgenden Nutzungskategorien aggregiert und ausgewiesen werden:

Aktive Nutzung
Potenzielle Nutzung
Nutzungsbereitschaft
Keine Nutzung

Die Zuordnung der differenzierten Nutzungsarten zu den aggregierten Nutzungskategorien
ist aus Tabelle 3-1 und Tabelle 3-2 ersichtlich. Bei der Berechnung der Pravalenz der Nut-
zung von Smartphones und anderen technischen Geraten werden im FuB- und Pkw-Ver-
kehr lediglich die aktive und die potenzielle Nutzung beriicksichtigt. Im Radverkehr zahlt
auch die Nutzungsbereitschaft zur Pravalenz (vgl. Evers et al. 2022: 34, FulRnote 6).

Kategorie der Nutzung

Art der Nutzung

Aktive Nutzung

Telefonieren mit dem Smartphone in der Hand

Sprechen bei Tragen von Kopfhorern bzw. Headset

Bedienung oder Blick auf Smartphone in der Hand

Bedienung oder Blick auf Smartphone in der Halterung

Bedienung oder Blick auf anderes technisches Geréat in oder an der Hand

Bedienung oder Blick auf anderes technisches Gerat in der Halterung

Potenzielle Nutzung

Tragen von Kopfhorern bzw. Headset ohne zu sprechen

Nutzungsbereitschaft

Halten des Smartphones in der Hand (ohne Bedienung)

Halten eines anderen technischen Gerats in der Hand ohne Bedienung

Keine Nutzung

Keine Nutzung

Tabelle 3-1: Zuordnung der Nutzungsarten zu Nutzungskategorien im Fu- und Radverkehr

Kategorie der Nutzung

Art der Nutzung

Aktive Nutzung

Telefonieren mit dem Smartphone in der Hand

Smartphone in der Hand

Manuelle Bedienung eines Geréats im mittleren Bereich

Anderes elektronisches Gerat in der Hand

Potenzielle Nutzung

Sprechen ohne Smartphone in der Hand/Tragen von Kopfhoérern

Blick in den Schritt bzw. Richtung Mittelkonsole

Keine Nutzung

Keine Nutzung

Tabelle 3-2: Zuordnung der Nutzungsarten zu Nutzungskategorien im Pkw-Verkehr
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4 Vorgehen bei der Durchfiih-
rung der Beobachtungen

4.1 Schulung der Beobachter

Um eine praktische Einflihrung in die Erhebungsmethodik zu erhalten, sollten die Be-
obachtenden vor Beginn der Erhebungen die erhaltenen Schulungsunterlagen sichten und
eine Erhebendenschulung durchlaufen. Fiir die Erhebung der Nutzung von Smartphones
und anderen technischen Geraten im Jahr 2024 wurden ein Erklarvideo zur Tablet-Anwen-
dung sowie Videos zur Durchfiihrung von Test-Erhebungen anhand von je 15 Beispiel-Situ-
ationen zur Beobachtung von ZufulRgehenden, Radfahrenden und Pkw-Fahrenden erstellt.
In den Videos mit den Beispiel-Situationen sind sowohl Nutzungen von Smartphones und
anderen technischen Geraten als auch Nichtnutzungen dargestellt.

Da fiur den Ablauf einer solchen Schulung verschiedene Herangehensweisen denkbar sind,
wird im Folgenden dargestellt, wie die Schulung im Rahmen der Erhebung der Nutzung
von Smartphones und anderen technischen Gerdten im Jahr 2024 erfolgt ist. Im Zuge der
Erhebendenschulung starteten die Erhebenden nach der Sichtung der Schulungsunterla-
gen zuerst mit dem Erklarvideo zur Tablet-Anwendung, in dem ihnen alle wichtigen Infor-
mationen in kompakter Form prasentiert wurden und die Bedienung der Tablet-Eingabe-
masken je Verkehrsteilnehmendengruppe erlautert wurde. Nachdem die Erhebenden sich
das Erklarvideo angesehen hatten, fuhrten sie die Test-Erhebungen anhand von Beispiel-
Situationen durch. Die Aufgabe der Erhebenden war es, die einzelnen Situationen zu be-
obachten und die gemachten Beobachtungen in die Tablet-Anwendung ,Smarty 2.0 ein-
zutragen. Dabei war gleichzeitig ein Ausprobieren der digitalen Erhebungsmethodik mog-
lich, was die Vertrautheit mit der Technik und deren Anwendung erhéhte. Nach Abschluss
der einzelnen Test-Erhebungen und der Ubertragung der Daten an den Server der For-
schungsnehmenden wurden die getatigten Eingaben auf Vollstandigkeit und Korrektheit
Uiberpriift. Uber ihr Ergebnis in den Test-Erhebungen wurden die Erhebenden telefonisch
oder per Mail informiert. Gegebenenfalls war eine erneute Durchfiihrung der Test-Erhe-
bungen notwendig, falls zu viele Fehlerfassungen getétigt worden waren.

Das beschriebene Verfahren diente dazu, standortunabhangig eine hohe Qualitat an die
Beobachtung der Nutzung von Smartphones und anderen technischen Geraten im FuR-,
Rad- und Pkw-Verkehr sicherzustellen. Es wird daher auch fiir zukiinftige Erhebungen in
einer ahnlichen Art und Weise empfohlen.

4.2 Ablauf der Erhebungen

Die Beobachtungen sollten in etwa gleichmaRig tiber die Wochentage Montag bis Samstag
verteilt werden und grundsatzlich von Zweierteams und bei trockenem Wetter vorgenom-
men werden. Hierbei fihrt eine dieser Personen die Beobachtungen selbst durch, wéh-
rend die zweite Person den Tablet-PC bedient. In kleinstadtisch-doérflichen Rdumen von
Stadt- und landlichen Regionen kénnen die Erhebungen von lediglich einer Person je

27



Schicht durchgefiihrt werden, da dort im Vergleich zu den anderen Gemeinden ein gerin-
ges Verkehrsaufkommen herrscht. Lediglich am Autobahn-Standort bei der Erhebung des
Pkw-Verkehrs sind zwei Erhebende erforderlich, da dort der Erhebungsleistung durch die
hohen Geschwindigkeiten und Verkehrsstarken anspruchsvoller ist.

In der Feldphase sollten sich die Beobachtungen in sogenannte Erhebungsstunden glie-
dern. Die Erhebungsstunden bestehen dann wiederum aus zwei jeweils 30-miniitigen Be-
obachtungsintervallen, den sogenannten Erhebungssessions. Konkret beinhaltet eine Er-
hebungsstunde die nachfolgend beschriebenen Arbeitsschritte in der hier dargestellten
Reihenfolge:

e 5 Minuten Verkehrszahlung (siehe Abschnitt 4.3.1),

e 25 Minuten Erhebung der Nutzung von Smartphones und anderen technischen Gera-
ten (siehe Abschnitte 4.3.2 bis 4.3.4),

o Ubertragen der Daten und Rollentausch zwischen den Erhebenden, falls zwei Erhe-
bende die Beobachtung durchfiihren (siehe Abschnitt 4.3.5),

e 5 Minuten Verkehrszahlung (siehe Abschnitt 4.3.1),

e 25 Minuten Erhebung der Nutzung von Smartphones und anderen technischen Gera-
ten (siehe Abschnitte 4.3.2 bis 4.3.4) und

e Ubertragen der Daten und Rollentausch zwischen den Erhebenden, falls zwei Erhe-
bende die Beobachtung durchfiihren (siehe Abschnitt 4.3.5).

Nachdem die Nutzung von Smartphones und anderen technischen Geraten drei Stunden
lang beobachtet wurde, erfolgt eine 30-minlitige Pause. An einem Tag sollten maximal
sechs Erhebungsstunden durchgefiihrt werden, um die Aufmerksamkeit der Erhebenden
flr die Durchfiihrung der Verkehrsbeobachtungen sicherzustellen.

4.3 Vorgehen bei einzelnen Arbeitsschritten

Nachfolgend sollen einzelne erklarungsbediirftige Arbeitsschritte des im letzten Textab-
schnitt dargestellten Ablaufs einer Erhebungsstunde naher beschrieben werden.

4.3.1 Messung der Verkehrsstéarke

Die Messung der Verkehrsstarke wird manuell mithilfe von mechanischen Handzahlern
durchgefiihrt und soll jeweils zu Beginn einer Beobachtungssession und in Intervallen von
jeweils fiinf Minuten stattfinden. Dabei zahlt ein Mitglied des Erhebendenteams die An-
zahl der an diesem Standort zu beobachtenden Verkehrsteilnehmenden (an Pkw-Standor-
ten werden Pkw- und Kleintransporter-Fahrende gezahlt, an Radverkehrs-Standorten wer-
den Radfahrende gezihlt und an FuBverkehrs-Standorten werden ZufuRgehende gezahlt).
Die zweite Person zdhlt die Summe aller anderen Verkehrsteilnehmenden, die innerhalb
der 5-miniitigen Messung den zu beobachtenden Streckenabschnitt bzw. Ubergang in die-
selbe Fahrt- bzw. Laufrichtung benutzen, wie die an diesem Standort zu beobachtenden
Verkehrsteilnehmenden. Verkehrsteilnehmende, die den zu beobachtenden Streckenab-
schnitt bzw. Ubergang nicht entsprechend befahren bzw. queren, werden nicht gezihlt
(beispielsweise Pkw-Fahrende, die bei der Erhebung im FuBverkehr Gber einen Zebrastrei-
fen fahren). In kleinstadtisch-dorflichen Rdumen von stddtischen und landlichen Regionen
bedient der Einzelerhebende beide Handzahler.

ZufuBgehende

Bei der Erfassung der Anzahl der ZufuRgehenden zdhlen zu diesen — anders als bei der tat-
sachlichen Beobachtung — FuRgangerinnen und FuBgdnger jeden Alters, also auch Kinder,
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die zu Full unterwegs sind. Kinder, die im Kinderwagen geschoben werden, zdhlen nicht
als ZufuRgehende oder sonstige Verkehrsteilnehmende. Jogger oder Personen, die an FuR-
gangerampeln die Fahrbahn bei ,rot” iberqueren, werden gezdhlt.

Zu den sonstigen Verkehrsteilnehmenden zédhlen im Fall der Verkehrsstarkemessung bei
der Beobachtung von FuRgangerinnen und FulRgangern u.a. Skateboarderinnen und Skate-
boarder, Rollstuhlfahrende, Fahrrad- und Rollerfahrende jeden Alters und andere Ver-
kehrsteilnehmende, die die beobachtete Querungsstelle benutzen.

Radfahrende

Bei der Erfassung der Anzahl der Radfahrerinnen und Radfahrer zdhlen zu diesen —anders
als bei der tatsachlichen Beobachtung — Personen jeden Alters, die sich auf dem Strecken-
abschnitt mit dem Fahrrad fortbewegen. Bei der Zdhlung sollen auch Pedelecs, Rennréder,
Mountainbikes, Tandems, Liegerdader und Lastenrdder berlicksichtigt werden.

Werden Radfahrende am zu beobachtenden Streckenabschnitt auf der Fahrbahn gefiihrt,
so ist bei der Ermittlung der sonstigen Verkehrsteilnehmenden Folgendes zu beachten:

e Im Mischverkehr (= Kraftfahrzeuge und Radfahrende nutzen gemeinsam denselben
Fahrstreifen) werden alle sonstigen Verkehrsteilnehmenden erfasst, die den zu be-
obachtenden Streckenabschnitt nutzen.

e Bei Beobachtung an einem Schutzstreifen (= Flihrung der Radfahrerinnen und Radfah-
rer auf der Fahrbahn mit abgetrenntem Sonderfahrstreifen fir Radfahrende, der bei
Bedarf von Pkw Uiberfahren werden darf; gekennzeichnet durch eine gestrichelte Li-
nie) werden alle sonstigen Verkehrsteilnehmenden erfasst, die auf dem Schutzstreifen
oder auf dem Fahrstreifen neben dem Schutzstreifen fahren.

e Bei Beobachtung an einem Radfahrstreifen (= Fihrung der Radfahrenden auf der
Fahrbahn mit abgetrenntem Sonderfahrstreifen fiir Radfahrerinnen und Radfahrer,
der nicht von Pkws lberfahren werden darf; gekennzeichnet durch eine durchgezo-
gene Linie) werden alle sonstigen Verkehrsteilnehmenden erfasst, die auf dem Rad-
fahrstreifen oder auf dem Fahrstreifen neben dem Radfahrstreifen fahren.

Bei der Beobachtung von Radfahrenden, die im Seitenraum neben der Fahrbahn gefiihrt
werden, werden sowohl die auf dem Streckenabschnitt fahrenden Radfahrenden in bei-
den Richtungen als auch alle sonstigen Verkehrsteilnehmenden gezahlt, die sich (zumin-
dest zeitweise) auf dem Streckenabschnitt aufhalten und keine Radfahrenden sind. Dies
koénnen beispielsweise ZufuRgehende, Skateboard- oder Rollstuhlfahrende sein.

Pkw-Fahrende

Bei der Erfassung der Anzahl der Pkw-Fahrenden zahlen alle Pkws und Kleintransporter bis
3,5t, die den rechten Fahrstreifen befahren. Auch Taxis gelten als Pkws. Sonderfahrzeuge

(z. B. Polizeiautos, Rettungs-/Notarztwagen, Feuerwehr, Technisches Hilfswerk) und Fahr-
zeuge des Schwerverkehrs (z. B. Busse, Lkws (iber 3,5 t) werden nicht betrachtet.

Zu den sonstigen Verkehrsteilnehmenden zdhlen im Fall der Verkehrsstarkemessung bei
der Beobachtung von Pkw-Fahrenden u.a. Lkw-, Roller-, Motorrad-, Rad- und (e-)Scooter-
Fahrende jeden Alters, die den rechten Fahrstreifen nutzen.

4.3.2 Beobachtung von ZufuBgehenden

Folgende Eckpunkte sind bei der Beobachtung der ZufuBgehenden zu beachten:
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e Eswerden nur Personen beobachtet, die auf ein Alter von mindestens 15 Jahren ge-
schatzt werden.

e Eswerden in der Regel diejenigen ZufuRgehenden beobachtet, die auf den Beobach-
tenden zulaufen. Sollte allerdings das Verkehrsaufkommen an den Beobachtungs-
standorten gering sein (z. B. weniger als zwei ZufuRgehende pro Minute), so sind auch
Beobachtungen von Personen, die vom Beobachtenden weglaufen, zuldssig - sofern
ihr Verhalten hinsichtlich der Nutzung eines elektronischen Geréts gut erkennbar ist.

e Personen werden grundsitzlich jeweils fiir die komplette Dauer der Uberquerung der
Fahrbahn beobachtet. Diese beginnt mit dem Zeitpunkt, an dem die Person einen FuR
auf die Fahrbahn setzt und endet mit dem Zeitpunkt, an dem die Person mit beiden
Fiiken auf dem gegeniiberliegenden Bordstein steht. Ereignisse, die sich vor oder
nach der Uberquerung ereignen, werden nicht erfasst!

e Personen, welche die komplette Uberquerung auRerhalb des zu erfassenden Bereichs
absolvieren, werden ebenfalls nicht beobachtet. Zeitweise Abweichungen vom zu er-
fassenden Bereich sind aber in Ordnung, z. B. gegen Ende oder zu Beginn der Uber-
querung.

e In einigen Gemeinden werden ZufuBRgehende auch auf Gehweg-Standorten sowie auf
gemeinsamen Geh- und Radwegen beobachtet. In diesem Fall beginnt die Beobach-
tung, wenn die Person den zuvor festgelegten Streckenabschnitt von ca. 20 Metern
Lange betritt und endet, wenn sie diesen wieder verlasst.

e  Zu Beginn einer Beobachtungseinheit wird stets die Person beobachtet, die als erstes
am zu beobachtenden Ubergang bzw. Streckenabschnitt ankommt. An Standorten mit
einer Ampel spielt es dabei keine Rolle, ob diese gerade rot oder griin zeigt. Wenn die
Beobachtung der ersten Person abgeschlossen ist, wird danach die Person beobach-
tet, die als nichstes am Ubergang bzw. Streckenabschnitt ankommt. Dieses Verfahren
wird nach Abschluss jeder Beobachtung so lange wiederholt, bis die Beobachtungszeit
von 25 Minuten abgelaufen ist. Wenn mehrere Personen gleichzeitig am Ubergang
bzw. Streckenabschnitt ankommen, dann wird stets die - aus Sicht der Beobachten-
den - rechte Person beobachtet.

e Es werden gegebenenfalls auch Personen beobachtet, die im Laufe eines Tages den
Ubergang bzw. Streckenabschnitt mehrmals iiberqueren.

e  Wechselt eine Person innerhalb des zu beobachtenden Ubergangs bzw. Streckenab-
schnitts die Richtung (= dreht wieder um), wird die begonnene Beobachtung abgebro-
chen und die ndchste ankommende Person beobachtet.

e An Standorten mit FuRgangerampel werden Personen auch dann beobachtet, wenn
diese die Uberquerung wihrend einer Rotphase beginnen.

4.3.3 Beobachtung von Radfahrenden

Folgende Eckpunkte sind bei der Beobachtung der Radfahrenden zu beachten:

e Eswerden nur Personen beobachtet, die auf ein Alter von mindestens 15 Jahren ge-
schatzt werden.

e  Grundsatzlich finden die Beobachtungen der Radfahrenden auf zuvor festgelegten
Streckenabschnitten von ca. 20 Metern Lange statt (die Streckenabschnitte sind in der
Ubersicht {iber Beobachtungsstandorte am Ende dieses Dokuments gekennzeichnet).
Ereignisse, die sich aulRerhalb dieser Streckenabschnitte ereignen, werden nicht er-
fasst!

e Beider Fihrung der Radfahrenden auf der Fahrbahn sowie Einrichtungsradwegen
werden nur Radfahrende beobachtet, die in der vorgesehenen Richtung fahren. Bei
Zweirichtungsradwegen und gemeinsamen Geh- und Radwegen werden Radfahrende
in beiden Richtungen beobachtet.

e Eswird zunachst derjenige Radfahrende beobachtet, der als erstes in den entspre-
chenden Streckenabschnitt einfahrt. Wenn die Beobachtung dieser Person abge-
schlossen ist, wird die nachste, in den gewahlten Streckenabschnitt einfahrende Per-
son beobachtet. Fahren mehrere Radfahrende gleichzeitig in den Streckenabschnitt
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ein, so wird diejenige Person als nachstes beobachtet, die aus Sicht der Beobachten-
den am weitesten rechts fahrt. Dieses Verfahren wird nach Abschluss jeder Beobach-
tung so lange wiederholt, bis die Beobachtungszeit abgelaufen ist.

e Sollte das Verkehrsaufkommen an einem Beobachtungsstandort gering sein (z. B. we-
niger als zwei Radfahrende pro Minute), so sind auch Beobachtungen von Radfahren-
den der gegeniberliegenden StraRenseite oder Radfahrende, die in falscher Fahrtrich-
tung unterwegs sind (z. B. an Einrichtungsradwegen) zuldssig - sofern deren Verhalten
hinsichtlich der Nutzung elektronischer Gerate gut erkennbar ist.

e Eswerden gegebenenfalls auch Personen beobachtet, die im Laufe eines Tages den
Streckenabschnitt mehrmals durchfahren.

e  Wechselt eine Person im Beobachtungsabschnitt vom Radweg auf die Fahrbahn (oder
andersherum) oder steigt vom Fahrrad ab bzw. hélt an, wird die begonnene Beobach-
tung abgebrochen und die ndchste in den definierten 20m-Streckenabschnitt einfah-
rende Person beobachtet.

4.3.4 Beobachtung von Pkw-Fahrenden

Folgende Eckpunkte sind bei der Beobachtung der Pkw-Fahrenden zu beachten:

e Bei der Beobachtung wird zwischen Pkw und Kleintransportern unterschieden. MaR-
geblich fur die Unterscheidung ist dabei, ob sich im Bereich der Ladeflache an den Sei-
ten Fenster befinden oder nicht. Fahrzeuge mit Fenstern im Bereich der Ladefldache
sind als Pkw zu erfassen, Fahrzeuge mit Laderdumen ohne Fenster an den Seiten sind
Kleintransporter.

e Um einen bestmdglichen Blick in die Fahrzeuge (Pkw und insbesondere Kleintranspor-
ter) zu erhalten, wird empfohlen, die Erhebungen zum Pkw-Verkehr stehend durchzu-
fihren.

e Eswird zundchst derjenige Pkw-Fahrende beobachtet, der als erstes ins Sichtfeld der
Beobachtenden kommt. Wenn die Beobachtung dieser Person abgeschlossen ist, wird
der nachste lang genug sichtbare Pkw-Fahrende beobachtet. Dieses Verfahren wird
nach Abschluss jeder Beobachtung so lange wiederholt, bis die 25-miniitige Beobach-
tungszeit abgelaufen ist.

e  Grundsatzlich finden die Beobachtungen der Pkw-Fahrerinnen und -Fahrer auf dem
Fahrstreifen statt, der sich am nachsten zum Erhebungsteam befindet. Das heifit, es
soll der rechte Fahrstreifen (in Fahrtrichtung) beobachtet werden. Ereignisse, die sich
auf anderen Fahrstreifen ereignen, werden in der Regel nicht erfasst. Hierbei gibt es
zwei Ausnahmen:

o Sollte das Verkehrsaufkommen an den Beobachtungsstandorten an Bundesau-
tobahnen zu gering sein (z. B. weniger als zwei Pkw pro Minute), so sind Beobach-
tungen der Pkw-Fahrenden auf dem danebenliegenden Fahrstreifen ebenfalls zu-
Iassig, sofern eine gute Sichtbarkeit auf eine mégliche Nutzung von Smartphones
oder anderen technischen Geraten vorliegt (d. h. linker Fahrstreifen bei zwei
Fahrstreifen pro Fahrtrichtung bzw. mittlerer Fahrstreifen bei drei Fahrstreifen
pro Fahrtrichtung).

o Sollte das Verkehrsaufkommen an den Beobachtungsstandorten innerorts und
auBerorts zu gering sein (z. B. weniger als zwei Pkw pro Minute), so sind Beobach-
tungen der Gegenrichtung auch zuldssig, sofern eine gute Sichtbarkeit auf eine
mogliche Nutzung von Smartphones oder anderen technischen Geraten vorliegt.
Bei gleichzeitigem Ankommen zweier Pkw aus unterschiedlichen Fahrtrichtungen
wird der Pkw-Fahrende beobachtet, der auf dem zum Beobachtenden ndher ge-
legenen Fahrstreifen fahrt.

e Eswerden gegebenenfalls auch Personen beobachtet, die im Laufe eines Tages den
Streckenabschnitt mehrmals durchfahren.

e Eswerden keine Sonderfahrzeuge (z. B. Polizeiautos, Rettungs-/Notarztwagen, Feuer-
wehr, Technisches Hilfswerk) und keine Fahrzeuge des Schwerverkehrs (z. B. Busse,
Lkws Uber 3,5 t) beobachtet.
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4.3.5 Ubertragen der Daten und Rollentausch zwischen den Erhebenden

Nach Abschluss einer Erhebungssession von 30 Minuten Lange werden die erhobenen Da-
tensatze an die Forschungsnehmenden libertragen. Besteht eine Schicht aus zwei Erhe-
benden, so Glbernimmt im Anschluss die Person des Beobachtungsteams, die zuvor die Be-
obachtungen durchgefiihrt hat, die Bedienung des Tablets und umgekehrt. Auf diese
Weise wird Aufmerksamkeitsverlusten der Beobachterinnen und Beobachter vorgebeugt.
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5 Datenaufbereitung und Da-
tenauswertung

Es empfiehlt sich, die erhobenen Daten nach erfolgter Dateneingabe und -ibertragung
durch die Beobachtenden automatisiert auf einem Datenserver zu sammeln und in einer
Datenbank zu verwalten. Das Ubermitteln der Beobachtungsdaten mithilfe von USB-Sticks
wird aufgrund der Verteilung der Beobachtungsgemeinden iber das gesamte Bundesge-
biet nicht empfohlen.

Die Erhebungsdaten kénnen anschlieRend fir weitere Analysen (z. B. als .csv-Datei) aus
der Datenbank exportiert werden. Die Weiterverarbeitung und Auswertung der Erhebung
der Nutzung von Smartphones und anderen technischen Geraten in den Jahren 2022 und
2024 erfolgte mittels der Statistik- und Analyse-Software SPSS durch die Forschungsneh-
menden. Die Verwendung einer anderen Statistik- und Analyse-Software ist jedoch auch
denkbar.

Grundsatzlich ist fur die Auswertung eine Gewichtung der Beobachtungsdaten in Betracht
zu ziehen. Um die Vergleichbarkeit der erhobenen Daten mit den vorausgehenden Erhe-
bungswellen aus 2022 und 2024 sicherzustellen, wird empfohlen, sich an dem von La Gua-
rdia et al. (2025) angewandten Verfahren zu orientieren. Dieses wird im Schlussbericht zu
diesem Forschungsprojekt ausfiihrlich erldutert (vgl. La Guardia et al. 2025, Abschnitt 5.3).
Die Auswertung der Daten sollte im Anschluss an eine mogliche Gewichtung in mehreren
Schritten vorgenommen werden:

Zunachst sollten die Ergebnisse hinsichtlich des Vorkommens der Nutzung von Smartpho-
nes und anderen technischen Geréaten fiir alle Verkehrsteilnehmendengruppen ausgewer-
tet werden. Dabei sollte auch den unterschiedlichen Kategorien der Nutzung Rechnung
getragen werden (z. B. aktive Nutzung, potenzielle Nutzung, Nutzungsbereitschaft, keine
Nutzung). Aktive und potenzielle Nutzung im Ful3- und Pkw-Verkehr (sowie im Radverkehr
auch die Nutzungsbereitschaft) konnen zur Pravalenz zusammengefasst werden.

AnschlieRend sollten Zusammenhéange der Nutzung von Smartphones und anderen techni-
schen Gerdten mit anderen erfassten Merkmalen untersucht werden. Hierbei sind einer-
seits Variablen mit Bezug zu den Rahmenbedingungen der Beobachtungen zu berticksich-
tigen (z. B. Vorhandensein einer Lichtsignalanlage, zuldssige Hochstgeschwindigkeit, Ver-
kehrsdichte, Fihrungsform der Radfahrende, Wochentag, Tageszeit). Andererseits sind
auch Zusammenhange mit den erfassten Personenmerkmalen zu analysieren (z. B. Ge-
schlecht, Alter).

Fir die Fortfihrung der Trendbetrachtung der Nutzung von Smartphones und anderen
technischen Geraten im FuR-, Rad- und Pkw-Verkehr wurden in Maier et al. (2024, Ab-
schnitt 9.3) sog. Fortschreibungstabellen vorgeschlagen. Diese wurden 2024 von La Guar-
dia et al (2025) ergénzt und kénnen auch in Zukunft mit den gewichteten Daten weiterer
Verhaltensbeobachtungen zur Nutzung von Smartphones und anderen technischen Gera-
ten fortgefiihrt werden. Zusétzlich zur deskriptiven Gegenuberstellung kann auch ein Ver-
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gleich der verschiedenen Erhebungswellen mittels inferenzstatistischer Verfahren durch-
geflihrt werden. Das gewahlte Vorgehen kann Abschnitt 6 des Schlussberichts zum vorlie-
genden FE entnommen werden (vgl. La Guardia et al. 2025).
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Bilder

Bild 2-1:

Verteilung der ausgewahlten Erhebungsgemeinden/-regionen liber das

Bundesgebiet

Bild 2-2:

Bild 2-3

Bild 2-4:

Bild 2-5:

Bild 3-1:

Bild 3-2:

Bild 3-3:

Bild 3-4:

Bild 3-5:

Bild 3-6:

Bild 3-7:

Auszug aus dem Beobachtungsplan fiir die Erhebungsgemeinde Norderstedt

: Auszug aus dem Beobachtungsplan fiir die Erhebungsgemeinde Rhauderfehn

Beobachtungszeitplan fiir das Erhebungsteam 2 (Spatschicht) in Norderstedt
Beobachtungszeitplan fiir die Spatschicht in Rhauderfehn

Zu beobachtende Merkmale im Pkw-Verkehr

Zu beobachtende Merkmale im Rad- und FuBverkehr
Kombinationsmoglichkeiten der Nutzungsarten im Pkw-Verkehr
Kombinationsmoglichkeiten der Nutzungsarten im Rad- und FuRRverkehr
Eingabemaske fiir die Erhebung im Pkw-Verkehr

Eingabemaske fir die Erhebung im Radverkehr

Eingabemaske fur die Erhebung im FulRverkehr
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Tabellen

Tabelle 2-1: Zuordnung der ausgewahlten Erhebungsgemeinden/-regionen zu der
RegioStaR7-Klassifikation

Tabelle 3-1: Zuordnung der Nutzungsarten zu Nutzungskategorien im Ful3- und Radverkehr

Tabelle 3-2: Zuordnung der Nutzungsarten zu Nutzungskategorien im Pkw-Verkehr
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