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Kurzfassung

Erhebung der Nutzungshaufigkeit von Smartphones im Pkw-,
Rad- und FuBverkehr 2024

Smartphones sind aus dem modernen Alltag nicht mehr wegzudenken. Sie dienen als
Kommunikationsmittel, Informationsquelle und multifunktionales Werkzeug, das zahlrei-
che Bereiche des Lebens bereichert und vereinfacht. Auch im Verkehr haben Smartphones
erheblich an Bedeutung gewonnen. Sie werden als Navigationshilfen, fiir Verkehrs-Apps
oder zur Organisation von Mobilitatsdiensten wie Carsharing und Ridehailing genutzt.
Gleichzeitig bergen sie jedoch erhebliche Risiken, insbesondere durch die Ablenkung, die
bei ihrer Nutzung entstehen kann.

In dieser Studie wurde die Nutzung von Smartphones und anderen technischen Geraten
bei Pkw-Fahrenden, Radfahrenden und ZufuRgehenden mittels Vor-Ort-Beobachtungen
systematisch erfasst. Die Datenerhebung fand von April bis September 2024 in 14 Erhe-
bungsgemeinden in Deutschland statt. Die Beobachtungen wurden standortabhangig von
Montag bis Freitag zwischen 7:00 und 18:00 Uhr sowie samstags fiir den Ful3- und Radver-
kehr zwischen 9:00 und 15:30 Uhr und im Pkw-Verkehr standortabhangig zwischen 9:00
und 16:00 Uhr durchgefiihrt. Zur Erfassung der Punktprdvalenz kamen Tablets mit einer
speziell entwickelten Eingabemaske zum Einsatz. AnschlieRend wurden die erhobenen Da-
ten einer umfassenden Qualitdtskontrolle unterzogen und auf Basis der MiD2017-Befra-
gungsdaten gewichtet.

Die gewichteten Beobachtungsdaten umfassen 49.724 ZufuRgehende, 46.953 Radfah-
rende und 79.678 Pkw-Fahrende. Im Rahmen der Studie wurden differenzierte Nutzungs-
arten von Smartphones und anderer technischer Gerate analysiert. Im Wesentlichen er-
folgt eine Unterteilung der Nutzungsart in aktive Nutzung und potenzielle Nutzung sowie
die Nutzungsbereitschaft. Die zentralen Befunde lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Die Pravalenz der aktiven Nutzung von Smartphones und anderen technischen Geraten
unter ZufuBgehenden lag zum Beobachtungszeitpunkt bei 7,8 %. Weitere 4,6 % nutzen ein
Gerat potenziell und 4,1 % zeigten eine Bereitschaft zur Nutzung.

Unter den Radfahrenden lag die Pravalenz der aktiven Nutzung von Smartphones und an-
deren technischen Geréaten bei 2,4 %. In 8,8 % der beobachteten Falle wurde eine potenzi-
elle Nutzung erfasst und 0,2 % zeigten eine Bereitschaft zur Nutzung.

Bei den Pkw-Fahrenden wurde eine Pravalenz der aktiven Nutzung von Smartphones und
anderen technischen Geraten von 4,5 % dokumentiert. Weitere 3,9 % zeigten eine poten-
zielle Nutzung. Nutzungsbereitschaft wurde im Pkw-Verkehr nicht erhoben.

Die Daten zeigen also, dass im FuRverkehr etwa jede dreizehnte Person eine aktive Nut-
zung aufwies. Im Radverkehr wurde etwa jede vierzigste Person bei der aktiven Nutzung
eines Smartphones oder anderen technischen Gerats beobachtet. Im Pkw-Verkehr war es
etwas mehr als jede zwanzigste Person. Die Nutzung im StraBenverkehr variiert je nach
Verkehrsbeteiligungsart, Tageszeit, Standort und demografischen Merkmalen.
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Im Wochenverlauf wurde vor allem zu Beginn der Woche eine hohe aktive Nutzung beo-
bachtet. Im Tagesverlauf zeigte sich, dass Pkw-Fahrende vormittags haufiger abgelenkt
waren, wahrend Radfahrende und ZufuRgehende am Abend verstarkt Smartphones und
andere technische Gerédte nutzten.

Regionale Unterschiede waren ebenfalls deutlich: In Metropolen war die aktive Nutzung
im FuRverkehr am hochsten, im Radverkehr in zentralen Stadten landlicher Gebiete, wah-
rend Pkw-Fahrende besonders haufig im kleinstadtischen Raum landlicher Regionen
Smartphones oder andere technische Geradte verwendeten. Pkw-Fahrende zeigten die
hochsten Nutzungsraten auf Autobahnen, Radfahrende im Mischverkehr und ZufuRRge-
hende an Querungsstellen mit Fahrbahnteiler.

Manner nutzten haufiger Smartphones oder andere technische Gerate als Frauen, beson-
ders im Radverkehr. Jiingere Verkehrsteilnehmende (<25 Jahre) wiesen insgesamt die
hochsten Nutzungsraten auf, wahrend dltere Personen (>65 Jahre) seltener zu ihren
Smartphones oder anderen technischen Geraten griffen.

Ein weiterer Befund, der sich Uber alle Arten der Verkehrsbeteiligung hinweg feststellen
lieR, ist die verstarkte Nutzung von Smartphones und anderen technischen Graten bei Ver-
kehrsteilnehmenden, die alleine unterwegs waren. Ohne die Anwesenheit einer Begleit-
person lagen die Nutzungsraten teils deutlich hoher.

Der Vergleich mit der letzten Beobachtungsstudie zeigt: Im FuBverkehr stieg die aktive
Nutzungsrate signifikant von 7,4 % (2022) auf 7,8 % (2024), besonders bei unter 25-Jahri-
gen (+1,1 Prozentpunkte). Im Radverkehr sank die aktive Nutzung, mit einem signifikanten
Abfall bei den unter 25-Jahrigen (-1,1 Prozentpunkte) und einem Riickgang bei den Gber
65-Jahrigen (-1,8 Prozentpunkte). Im Pkw-Verkehr sank die aktive Nutzung von 4,9 % auf
4,5 %, mit den starksten Rickgangen bei unter 25-Jdhrigen (-2,8 Prozentpunkte) und in-
nerorts (-1,5 Prozentpunkte).
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Abstract

Analysis of smartphone usage frequency in car, bicycle and
pedestrian traffic 2024

Smartphones have become an integral part of modern daily life. They serve as communi-
cation tools, sources of information, and multifunctional devices that enrich and simplify
various aspects of life. In transportation, smartphones have gained significant importance
as well. They are used for navigation, traffic apps, and organizing mobility services such as
carsharing and ridehailing. However, they also pose substantial risks, particularly due to
the distractions that can arise during their use.

This study systematically recorded the use of smartphones and other electronic devices
among drivers, cyclists, and pedestrians through on-site observations. Data collection took
place from April to September 2024 in 14 municipalities across Germany. The observations
were conducted depending on the location from Monday to Friday between 7:00 and
18:00, as well as on Saturdays for pedestrian and cyclists between 9:00 and 15:30, and for
car drivers depending on the location between 9:00 and 16:00. The collected data were
subjected to a comprehensive quality control process and weighted based on the
MiD2017 survey data.

The weighted observation data included 49,724 pedestrians, 46,953 cyclists, and 79.678
drivers. The study analyzed the differentiated usage patterns of smartphones and other
electronic devices. Essentially, the usage was divided into active usage, potential usage
and willingness to use. The key findings are:

At the time of the observation, the prevalence of active usage of a smartphone or another
electronic device among pedestrians was 7.8 %. An additional 4.6 % used a device poten-
tially and 4.1% showed willingness to use it.

Among cyclists, the prevalence of active usage was 2.4 %. Furthermore, in 8.8 % of the ob-
served cases, individuals potentially use a device, and 0.2 % showed willingness to use it.

The prevalence of active usage among drivers was 4.5 % at the time of observation, while
3.9 % showed a potential usage.

While approximately one in thirteen pedestrians showed active use, the active usage rate
among cyclists was lower, with about one in forty observed using a smartphone or other
electronic device. In car traffic, active use was observed in slightly more than one in
twenty drivers. Usage in traffic varies by mode, time of day, location, and demographic
characteristics.

High levels of active use were recorded for all modes at the beginning of the week. In the
course of a day, car drivers were more frequently distracted in the morning, while cyclists
and pedestrians increasingly used smartphones and other devices in the evening.

Regional differences were also evident: active use among pedestrians was highest in met-
ropolitan areas; among cyclists, it was highest in central towns of rural regions and car
drivers most frequently used devices in small towns within rural regions. Car drivers used
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devices most on highways, cyclists in mixed traffic, and pedestrians at crossings without
traffic lights but with lane delineators.

Men used electronic devices more frequently than women, especially among cyclists.
Younger road users (< 25 years) showed the highest overall usage rates, whereas older in-
dividuals (> 65 years) were less likely to use devices.

Another general finding that applies across all modes of traffic participation is the in-
creased use of smartphones and other electronic devices by road users traveling alone. In
the absence of a companion, they appear more likely to engage with their device.

Comparison with the previous observational study reveals that active use in pedestrian
traffic increased significantly from 7.4 % (2022) to 7.8 % (2024), especially among those

< 25 years (+1.1 percentage points). In cycling traffic, active use declined, with a significant
decrease among those < 25 years (-1.1 percentage points) and a decline among those > 65
years (-1.8 percentage points). In car traffic, active use fell from 4.9 % to 4.5 %, with the
largest decreases among < 25 years (-2.8 percentage points) and in urban areas (-1.5 per-
centage points).
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Summary

Analysis of smartphone usage frequency in car, bicycle and
pedestrian traffic 2024

Introduction & Problem description

Smartphones have become an integral part of modern daily life. They serve as communi-
cation tools, sources of information, and multifunctional devices that enrich and simplify
various aspects of life. In transportation, smartphones have gained significant importance
as well. They are used for navigation, traffic apps, and organizing mobility services such as
carsharing and ridehailing. However, they also pose substantial risks, particularly due to
the distractions that can arise during their use.

The assessment of smartphone usage frequency in traffic and the analysis of the resulting
distraction are of great importance. They impact traffic safety, provide insights for tech-
nical and transport policy optimizations, and serve as a basis for developing technologies
that minimize the risks associated with smartphone use. The present study builds on the
work of Maier et al. (2024) and provides systematic, representative data on smartphone
usage among car drivers, cyclists, and pedestrians. In addition to the type of usage, socio-
demographic characteristics as well as differences across various spatial contexts and in-
frastructures are taken into account.

In addition to the established prevalence analysis from the previous study by Maier et al.
(2024), this study places special emphasis on evaluating the prevalence of active use. Fur-
thermore, the data are processed to allow comparison with similar European studies. Only
an integrative consideration of all three definitional levels enables a comprehensive and
robust analysis of smartphone use in road traffic, which is both internationally comparable
and locally valid, and systematically captures the full spectrum of distraction risk.

Study Design

The study design was based on the earlier research conducted by Maier et al. (2024) and
followed the recommendations of the EU project Trendline (Stelling et al., 2023). The new
data collection wave aimed to align more closely with the methodologies outlined in the
Trendline project while adhering to all "Basic Recommendations" for estimating the point
prevalence of smartphone use in road traffic (Vollrath et al., 2019, pp. 10-14):

e Data was collected on not only smartphone use but also potential determinants such
as spatial type, road type, traffic density, day of the week, and time of day (Basic Rec-
ommendation BA 1)

e Different types of mobile phone activities were systematically described (Basic Rec-
ommendation BA 2)

e Various smartphone interactions were categorized based on their potential for dis-
traction. This included the use of other electronic devices, interactions with passen-
gers, eating/drinking, or smoking (Basic Recommendation BA 3)

e Observers recorded the estimated gender and age group of each participant (Basic
Recommendation BA 4)
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Selection of Study Areas

Before data collection, the specific municipalities for observations were determined. The
study in 2024 utilized 17 municipalities/regions from Maier et al. (2024), which were se-
lected based on the RegioStaR7 classification system (BMVI, 2018). To streamline the sam-
ple, Maier et al. (2024) reduced the number of municipalities to ensure proportional
representation, ultimately excluding Aachen, Braunschweig, and Géppingen. Table 1
presents the final selected municipalities for the 2024 observation.

RegioStaR?7 Classification Selected Municipalities/Regions

Urban Region: Metropolises Duisburg, Nuremberg

Urban Region: Regional Cities & Large Cities Minster, Potsdam

Urban Region: Medium-Sized Cities Norderstedt, Glitersloh

Urban Region: Small Towns & Rural Areas Wurster Nordseekiiste, Wandlitz

Rural Region: Central Cities Amberg, Gotha

Rural Region: Medium-Sized Cities Neustadt an der WeinstraRe, Rottenburg am Neckar
Rural Region: Small Towns & Rural Areas Stockach, Rhauderfehn

Tabelle 1: Allocation of Survey Municipalities/Regions to RegioStaR7 Categories

Selection of Observation Sites and Times
The selection of observation sites was based on several criteria:

e General Requirements: Locations with sufficient traffic flow, safe positions for observ-
ers, and good visibility of traffic participants

e  Pedestrian Sites: Crosswalks with traffic lights, zebra crossings, or medians in 30 km/h
or 50 km/h zones, as well as shared pedestrian and bicycle paths

e  Cyclist Sites: Areas where cyclists use mixed traffic lanes, bike lanes, or shared paths.

e  Car Driver Sites: Inner-city main roads, access roads, highways, and expressways

According to the recommendations by Funk, RoRnagel & Maier (2021: 115ff), the observa-
tion study aimed for a sample size of around 40,000 participants each for pedestrians and
cyclists. Kathmann et al. (2019: 96) suggested a sample size of 50,000 for car drivers.
Based on these sample sizes and an additional buffer, the required observation hours
were calculated. Additional criteria considered during the data collection included:

e Observations were avoided during school holidays and public holidays

e Observation periods within each region were planned consecutively to coordinate
tablet distribution among observers, avoiding interruptions due to school holidays

e In each municipality, typically two observer teams of two people each were deployed.
One team covered the morning shift (07:00-13:30, Monday to Friday) and the other
the afternoon shift (11:30-18:00, Monday to Friday). On Saturdays, both teams
worked from 09:00-12:00 or 09:00-16:00 for car traffic observations and 09:00—
15:30 for pedestrian and cyclist observations

e Schedules included buffer days to reschedule observations affected by rain, as
weather can influence both mode choice and the use of smartphones and other elec-
tronic devices, particularly among pedestrians and cyclists

e Each team observed only one location per shift (except for car traffic observations on
Saturdays)
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Usage types of smartphone and other electronic device use

In the course of the project work, the suitability of the observed study variables from the
previous project (FE 82.0749/2020) by Maier et al. (2024) was reviewed for the new sur-
vey wave. Furthermore, the methodology of the current follow-up project was aligned
with the relevant recommendations from the EU project Trendline. Given the substantial
differences in the nature and observability of smartphone and electronic device use, the
study aggregated and reported usage into the following categories: Active Smartphone
Use, Potential Smartphone Use, Readiness to Use, No Smartphone Use.

Tables 2 and 3 detail the allocation of specific mobile phone usage types. These observa-
tion categories were aggregated in the analysis into three prevalence measures: the prev-
alence of active usage, the prevalence according to Maier et al. (2024), which includes ac-
tive and potential usage for pedestrian and car traffic and all usage categories for bycicle
traffic, and the prevalence of active use according to Stelling et al. (2023) which only in-
cludes types of usage where a smartphone or other electronic device is held in hand.

Usage Category

Type of Usage

Active Usage

Talking on the smartphone while holding it in hand

Speaking while wearing headphones or a headset

Operating or looking at the smartphone while holding it

in hand

Operating or looking at the smartphone in the holder

Operating or looking at another electronic device in or
held by hand

Operating or looking at another electronic device in the
holder

Potential Usage

Wearing headphones or a headset without speaking

Readiness to Use

Holding the smartphone in hand (without operating it)

Holding another electronic device in hand without oper-

ating it

No usage

No Usage

Tabelle 2: Categorization of Smartphone Usage Types in Pedestrian and Bicycle Traffic

Usage Category

Type of Usage

Active Usage

Talking on the smartphone while holding it in hand

Smartphone in Hand
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Usage Category

Type of Usage

Manual operation of a device in the central area

Holding another electronic device in hand

Potential Usage

Speaking without holding the smartphone / Wearing

headphones

Looking at the step or direction on the center console

No Usage

No Usage

Tabelle 3: Categorization of Smartphone Usage Types in Car Traffic

10

Observation and Sample Weighting

Data collection occurred from April 24, 2024, to September 28, 2024. The observation
data were weighted in line with MiD2017 survey data. Separate weighting factors were
calculated for each traffic participant type through target-actual comparisons and the mul-
tiplicative linking of variables such as day of the week, time of day, gender, age, presence
of another person, and affiliation with the RegioStaR7 spatial type. The weighted observa-
tion data encompassed 49,724 pedestrians, 46,953 cyclists, and 79,678 car drivers.

Key Findings
The key findings can be summarized as follows:

e Use of smartphones and other electronic devices by pedestrians:

o Attime of the observation, 16.5 % of pedestrians were either actively or poten-
tially engaged with a smartphone or another electronic device, or were holding
one in their hand.

o The prevalence of active usage was 7.8 %, 4.6 % exhibited potential use, and
4.1 % showed willingness to use.

o The prevalence among pedestrians according to Maier et al. (2024) was therefore
12.4 %.

e Use of smartphones and other electronic devices by cyclists:

o Among cyclists, 11.4 % at the time of observation were either actively using, po-
tentially using, or showing willingness to use a smartphone or another electronic
device.

o The prevalence of active usage was 2.4 %, 8.8 % showed potential use, and 0.2 %
showed willingness to use.

o Intotal, these numbers correspond to a prevalence among cyclists of 11.4 % ac-
cording to Maier et al. (2024).

e Use of smartphones and other electronic devices by car drivers:

o Atthe time of observation, 8.3 % of car drivers were either actively or potentially
engaged with a smartphone or another electronic device.

o Since willingness to use was not recorded in car traffic, this value also represents
the prevalence of active and potential usage under the definition of Maier et al.
(2024).

o The prevalence of active usage was 4.5 %, while 3.9 % exhibited potential use?.
o The prevalence according to Stelling et al. (2023), excluding device use located in
the area of the center console, was 3.0 %.
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While approximately one in thirteen pedestrians showed active use, the active usage rate
among cyclists was lower, with about one in forty observed using a smartphone or other
electronic device. In car traffic, active use was observed in slightly more than one in
twenty drivers. Despite moderate usage proportions, the higher speeds in car traffic indi-
cate a considerable risk potential due to possible distraction.

A higher level of active use was recorded for all modes at the beginning of the week. Over
the course of the day, notable differences emerged, particularly in pedestrian and car traf-
fic. In car traffic, active use was highest in the morning and then declined steadily through-
out the day, whereas the usage of smartphones and other electronic devices among pe-
destrians increased markedly from morning to evening. Usage among cyclists remained
comparatively constant, though there was a slight increase in the prevalence of active and
potential use in the afternoon.

Comparison between rural and urban areas revealed clear disparities: in pedestrian traffic,
active use was highest in urban metropolitan regions and lowest in small urban centers. In
cycling traffic, central towns of rural regions exhibited the highest active usage rates,
while urban mid-sized towns showed the lowest values; overall, rural regions displayed
higher prevalence rates of active use than urban areas. Potential usage rates among cy-
clists were highest in urban city regions. In car traffic, the highest active usage rates were
observed in small-town contexts of both urban and rural regions. Particularly low rates oc-
curred in mid-sized towns of rural regions as well as in metropolitan and large-city areas.

During observations, a higher prevalence of active smartphone and device use was found
among men compared to women across all modes of participation. This difference was
most pronounced in cycling traffic, where active use among men was nearly double that of
women.

Age-group analysis indicates that individuals under 25 years of age used a smartphone or
other device actively in all traffic modes significantly more often than older groups. Those
over 65 years exhibited the lowest usage rates. This pattern was especially pronounced
among pedestrians and young car drivers, which, given the higher speeds and limited driv-
ing experience, represents an increased hazard potential.

Another generalizable finding across all modes of participation is that road users traveling
alone showed increased active and potential use of smartphones and other electronic de-
vices. In the absence of a companion, they appear more inclined to engage with their de-
vice.

Active use of smartphones and other electronical devices in pedestrian, cycling, and car
traffic shows differing trends compared to the previous survey by Maier et al. (2024). In
pedestrian traffic, the active usage rate increased significantly from 7.4 % (2022) to 7.8 %
(2024), particularly among those under 25 years of age (+ 1.1 percentage points). In cy-
cling traffic, active use declined, with a significant decrease among those under 25 years (-
1.1 percentage points) and among those over 65 years (— 1.8 percentage points). In car
traffic, active use fell from 4.9 % to 4.5 %, with the largest decreases among individuals
under 25 years (— 2.8 percentage points) and in urban areas (— 1.5 percentage points).

! Due to a rounding error the prevalence of active and potential usage according to Maier et al. (2024) deviates
by 0,1% from the sum of active and potential usage.
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1 Einleitung &
Problemstellung

Smartphones sind aus dem modernen Alltag nicht mehr wegzudenken. Sie dienen als
Kommunikationsmittel, Informationsquelle und multifunktionales Werkzeug, das zahlrei-
che Bereiche des Lebens bereichert und vereinfacht. Sowohl im beruflichen als auch im
privaten Kontext haben mobile Endgerdte eine Schliusselrolle in der Art und Weise Uber-
nommen, wie Menschen miteinander interagieren, Informationen abrufen und ihre tagli-
chen Aufgaben bewaltigen. Die Innovation im Bereich der mobilen Gerate hat zur Folge,
dass diese Gerate fast immer in unmittelbarer Reichweite ihrer Nutzenden sind.

Die Verbreitung von Mobiltelefonen?! hat in Deutschland in den vergangenen Jahren stark
zugenommen. Bereits 2012 waren knapp 90 % der deutschen Haushalte mit mindestens
einem Mobiltelefon ausgestattet. Bis 2020 stieg dieser Anteil auf 97,5 % (Destatis 2020:
12). Bezogen auf Smartphones verfligten 77,9 % der deutschen Haushalte im Jahr 2018
Uber ein solches Gerat (Statistisches Bundesamt 2018). Aktuelle Studien legen nahe, dass
dieser Anteil in den letzten Jahren weiter gestiegen ist (Tenzer 2024).

Auch im Verkehr haben Smartphones erheblich an Bedeutung gewonnen. Sie werden als
Navigationshilfen, fiir Verkehrs-Apps oder zur Organisation von Mobilitdtsdiensten wie
Carsharing und Ridehailing genutzt. Gleichzeitig bergen sie jedoch erhebliche Risiken, ins-
besondere durch die Ablenkung, die bei ihrer Nutzung entstehen kann. Ablenkung kann
als die Verschiebung der Aufmerksamkeit von der zentralen Aufgabe hin zu anderen, kon-
kurrierenden Aktivitaten verstanden werden (StRner 2021) und beeintrachtigt die Auf-
merksamkeit von Pkw-Fahrenden, Radfahrenden und ZufuRgehenden gleichermaRen und
erhoht das Unfallrisiko.

Eine verringerte Aufmerksamkeit der Fahrenden fiihrt zu einer unzureichenden Ausfiih-
rung der Fahraufgabe, wodurch die Leistungsfahigkeit beim Fahren sinkt und Unfalle
wahrscheinlicher werden (EC 2023b: 5). In diesem Zusammenhang definieren Regan, Hal-
lett und Gordon Ablenkung wie folgt: , The diversion of attention away from activities criti-
cal for safe driving toward a competing activity, which may result in insufficient or no at-
tention to activities critical for safe driving” (2011: 1776). Ablenkungen von der Fahrauf-
gabe sind insbesondere im Pkw-Verkehr weit verbreitet. Dingus et al. (2016: 2638) fiihren
68,3 % von 905 Unfallen mit Verletzten oder Sachschaden, die im Rahmen einer US-Natu-
ralistic Driving-Studie untersucht wurden, auf beobachtbare Ablenkungen zuriick. In den
USA sind 2020 8 % der todlichen Unfélle, 14 % der Unfalle mit Verletzungen und 13 % aller
polizeilich gemeldeten Unfalle auf Ablenkungseffekte begriindet. Insgesamt verungliickten
somit im selben Jahr 3.142 Menschen tddlich, 324.652 wurden verletzt (National Center

1Im Folgenden werden die Begriffe ,Mobiltelefon” und ,Smartphone* als Oberbegriffe synonym benutzt und
gelten als Sammelbegriffe fiir alle Arten von ortsunabhangigen Mobiltelefonen, die mittels Funktechnik kommu-
nizieren. Zusatzlich werden durch die haufig verwendete Bezeichnung “Smartphones und andere technische Ge-
rate” alle Formen mobiler Kommunikationsgerate mitberlcksichtigt.
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for Statistics and Analysis 2022). Fiir Europa schatzen TRL, TNO und Rapp Trans (2015: 54f)
den Anteil ablenkungsbedingter StraBenverkehrsunfélle grob auf 10 % bis 30 %.

Ablenkung kann in verschiedene Kategorien unterteilt werden, darunter visuelle Ablen-
kung (Abwenden des Blicks vom Verkehrsgeschehen), manuelle Ablenkung (Entfernen der
Hande vom Lenkrad), kognitive Ablenkung (gedankliche Abwesenheit), auditive Ablenkung
(Beeintrachtigung durch Gerdusche) sowie emotionale Ablenkung (Huemer & Vollrath
2012; SiRner 2021). Neben Ablenkungen durch Gesprache mit Insassen, Essen, die Bedie-
nung von Fahrzeugarmaturen oder die visuelle Fixierung von Objekten am Strallenrand
(EC 2023a: 6; EC 2023b: 5) wird die Problematik der Ablenkung im StralRenverkehr zuneh-
mend mit der Nutzung mobiler Endgerate, insbesondere von Smartphones, in Verbindung
gebracht. Die Nutzung von Smartphones wahrend des Fahrens kann den normalen Fahr-
betrieb storen, die Aufmerksamkeit von der Stral3e ablenken und die kognitive Belastung
erhohen (Khan et al. 2021). Dingus et al. (2019: 102f) zeigen anhand einer Naturalistic-Dri-
ving-Studie in den USA, dass das Halten und Bedienen eines Smartphones wahrend der
Fahrt das Unfallrisiko im Vergleich zu einem aufmerksamen Fahrverhalten um das Zwei-
einhalbfache erhoht. Weiterhin belegen Studien, dass visuelle Ablenkungen durch Smart-
phonenutzung zu erhéhtem Stress und einer signifikant verminderten Fahrleistung fiihren
(vgl. Perlman et al. 2019). In den letzten Jahren hat insbesondere die Verbreitung von Tex-
ting-Anwendungen das Problem der Smartphonenutzung wahrend der Verkehrsteilnahme
verscharft. Vor diesem Hintergrund wird in der Verkehrssicherheitsforschung die Nutzung
tragbarer Mobilgerate wahrend der Fahrt als Indikator fiir das Problem der Ablenkung vor-
geschlagen (Boets 2023: 9).

Die Erhebung der Nutzungshaufigkeit von Smartphones im Verkehr und die Analyse der
dadurch entstehenden Ablenkung ist von groRer Bedeutung. Sie beeinflussen die Ver-
kehrssicherheit, liefern Hinweise fiir technische und verkehrspolitische Optimierungen
und bieten eine Grundlage fur die Entwicklung von Technologien, die die Risiken der
Smartphonenutzung minimieren. Wie haufig Smartphones und andere technische Gerate
im StralRenverkehr genutzt werden, welche Merkmale die Nutzenden aufweisen und wel-
che Gefahrenpotenziale daraus resultieren, ist jedoch bislang nur unzureichend erforscht.
Besonders wenig ist Gber die Ablenkung von Radfahrenden und ZufuRgehenden bekannt.
Bisherige Studien konzentrieren sich primar auf Pkw-Fahrende (z. B. Schomig et al. 2015;
Vollrath et al. 2016). Angesichts der zunehmenden Verbreitung von Mobiltelefonen in der
deutschen Bevolkerung (Destatis 2020: 12) ist jedoch davon auszugehen, dass diese auch
bei Radfahrenden und ZufuRgehenden eine relevante Rolle spielen.

Eine erste umfassende nationale Beobachtungsstudie zur Smartphonenutzung durch Pkw-
Fahrende, Radfahrende und ZufuRgehende wurde von Maier et al. (2024a) durchgefiihrt.
Die vorliegende Studie baut auf dieser Forschung auf. Das Projekt liefert systematisch und
kontinuierlich reprdsentative Daten zur Smartphonenutzung von Autofahrenden, Radfah-
renden und ZufuRgehenden. Neben der Analyse unterschiedlicher Nutzungsarten werden
auch soziodemografische Merkmale erfasst. Eine differenzierte Standortauswahl ermog-
licht es zudem, die Nutzung in unterschiedlichen Raumtypen und unter verschiedenen inf-
rastrukturellen Bedingungen zu untersuchen. Die Fortfiihrung der Studie von Maier et al.
(2024a) ermoglicht ein erweitertes Monitoring. Im vorliegenden Bericht wird neben der
bewadhrten Analyse der Pravalenz aus der letzten Studie nach Maier et al 2024a ein beson-
derer Schwerpunkt auf die Auswertung der Pravalenz der aktiven Nutzung gelegt. Zusatz-
lich werden die Daten so aufbereitet, dass ein Vergleich mit dhnlichen europaischen Stu-
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dien ermdglicht wird. Erst die integrative Betrachtung aller drei definitorischen Stufen er-
moglicht eine umfassende und belastbare Analyse der Smartphone-Nutzung im StraRen-
verkehr, die sowohl international vergleichbar als auch lokal valide ist und das gesamte
Ablenkungsrisiko systematisch erfasst.

Die Studie kann als Grundlage fiir die Beurteilung der Verkehrssicherheit anhand von
Kennzahlen (Key Performance Indicators, kurz: KPI) sowie fiur die Entwicklung, Umsetzung
und Evaluierung von VerkehrssicherheitsmalRnahmen genutzt werden. Befragungen hinge-
gen ermoglichen zwar Aussagen Uber Verhalten und Einstellungen im Zusammenhang mit
der Smartphonenutzung im StraBenverkehr, aber es besteht das Risiko, dass sie lediglich
die subjektiv wahrgenommene Nutzung erfassen. Zudem birgt die Erhebung der Smart-
phonenutzung durch Selbstangaben das Problem eines Antwortverzerrungs-Bias (Krumpal
2011; Vollrath et al. 2019). Direkte Beobachtungen im StraRenverkehr hingegen liefern ob-
jektive Daten, die durch eine standardisierte Erhebungsmethode valide Ergebnisse erzeu-
gen. Ein kohdrentes Untersuchungsdesign ermoglicht zudem zuverlassigere Vergleiche
zwischen verschiedenen Regionen und Untersuchungszeitpunkten. Haufig liegen die Pra-
valenzen von Befragungsstudien héher als jene von Beobachtungen. Dies riihrt daher,
dass in Befragungen meist eine Periodenpravalenz (Mobiltelefonnutzung in einem be-
stimmten Zeitraum) abgefragt werden, wahrend Beobachtungsdaten fiir gewohnlich
Punktpravalenzen (Mobiltelefonnutzung zu einem bestimmten Zeitpunkt) ermitteln. Zu-
dem fallen Methoden der Selbstauskunft (z. B. StraRenbefragungen oder Erhebungen zur
Selbstauskunft) nicht in den Anwendungsbereich des durch Stelling et al. (2023) definier-
ten Anwendungsbereichs des KPI ,,Ablenkung”.

Der Bericht beginnt mit einem Uberblick (iber den aktuellen Forschungsstand zur Smart-
phonenutzung in den drei Hauptverkehrsteilnahmearten. AnschlieRend wird die Methodik
detailliert vorgestellt. Daraufhin folgen die Ergebnisse der ungewichteten und gewichteten
Beobachtungen. AbschlieRend werden die Ergebnisse der aktuellen Studie mit den Resul-
taten des vorherigen Studienzyklus verglichen.
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2 Aktueller Forschungsstand

Die Untersuchung der Nutzungshaufigkeit von Smartphones im Straenverkehr hat in den
letzten Jahren zunehmend an Bedeutung gewonnen. Dabei kommen verschiedene metho-
dische Ansatze zum Einsatz, darunter Beobachtungsstudien, Befragungen sowie techni-
sche Messungen mittels Sensoren und Apps. Wahrend zahlreiche Studien die Smartphone-
nutzung durch Pkw-Fahrende analysieren, gibt es auch, wenn gleich wenige, Untersuchun-
gen, die sich mit der Nutzung durch Radfahrende und ZufuBgehende befassen.

Innerhalb dieses Kapitels wird zunéchst ein Uberblick Giber die internationale Studienlage
zur Ablenkung durch Smartphones gegeben. Anschliefend wird der europdische Rahmen
fiir die wissenschaftliche Auseinandersetzung mit diesem Thema betrachtet. AbschlieSend
erfolgt eine Darstellung der bisherigen Forschungsergebnisse im Untersuchungsraum
Deutschland.

2.1 Stand der Forschung zur Ablenkung durch Smartphones
im StraBenverkehr

Die Zahl umfassender Studien zur Verkehrsteilnahme unter Berlicksichtigung aller Ver-
kehrsarten ist bislang begrenzt. Dennoch liefern vorhandene Untersuchungen wertvolle
Erkenntnisse zur Ablenkung durch Smartphonenutzung im StraBenverkehr.

Besonders gefdhrdet sind junge Fahrende, die nicht nur haufiger wahrend der Fahrt ihr
Smartphone nutzen, sondern auch bewusster gegen Verkehrsregeln verstoRen (vgl. Ortiz
et al. 2018; Depestele et al. 2020; Jannusch et al. 2021). Personen unter 25 sind mit Smart-
phones aufgewachsen, derartige Gerate sind somit allgegenwartig. Dieses Altersspektrum
weist zudem haufig besondere soziale und personliche Merkmale auf, die die Ablenkung
am Steuer gegenuber &lteren Bevolkerungsgruppen erleichtern (Hoekstra-Atwood et al.
2023). Kita und Luria (2018) stellen fest, dass junge Menschen ihr Smartphone durch-
schnittlich 1,71 Mal pro Minute beriihren und eher Nachrichten schreiben als Anrufe tati-
gen, was das Unfallrisiko weiter erhoht (vgl. Jannusch et al. 2021). Dennoch zeigt sich eine
hohe Bereitschaft, technische Lésungen zur Blockierung der Smartphonenutzung wahrend
der Fahrt zu akzeptieren (vgl. Musicant et al. 2015). Ein GroRteil der Forschung zu Demo-
grafie und abgelenktem Fahren konzentriert sich auf junge Fahrende. Diese Gruppe weist
spezifische psychosoziale Merkmale und Technologie-Nutzungsmuster auf, die sie mog-
licherweise anfalliger fir den Gebrauch von Geraten wahrend des Fahrens machen. Als
,,Digital Natives” neigen junge Fahrende dazu, technologieorientiertes Verhalten auf das
Autofahren zu Ubertragen, im Gegensatz zu alteren Fahrenden, die lange ohne solche
Technologien gefahren sind (Hoekstra-Atwood et al. 2023). Die Bevolkerungsgruppe der
liber 65-Jahrigen zeigt ein geringeres Risiko der Ablenkung durch elektronische Geréate
(Schroeder et al., 2018). Jedoch wird das Alterwerden mit einem Leistungsabfall in Berei-
chen wie Sehkraft und Reaktionszeit in Verbindung gebracht, was ein erhdhtes Risiko fur
Unfalle im Straenverkehr bedeuten kann (Regan et al., 2008).

Unterschiedliche Fahrkontexte konnen die Entscheidung tiber die Nutzung von Geraten
wdahrend der Fahrt beeinflussen. Es hat sich gezeigt, dass einfache, vertraute StraRen die
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Ablenkung begtinstigen (Hoekstra-Atwood et al. 2023). Dies betont die Auseinanderset-
zung mit dem Nutzungsverhalten an unterschiedlichen Orten, mit unterschiedlichen Ver-
kehrsbedingungen. Einen besonders detaillierten Einblick in unterschiedliche Kontextfak-
toren sowie dem psychologischen Hintergrund von Ablenkung im StraRenverkehr geben
Hoekstra-Atwood et al. 2023 auf Basis der durch die National Highway Traffic Safety Admi-
nistration durchgefihrten Studien zur Nutzung von elektronischen Geraten im Strallenver-
kehr (National Center for Statistics and Analysis 2024).

Waéhrend die Forschung zur Smartphonenutzung im Pkw-Verkehr vergleichsweise umfang-
reich ist, gibt es deutlich weniger Studien zu deren Auswirkungen im Rad- und FulBverkehr
Dennoch zeigen Untersuchungen, dass auch Radfahrende durch die Nutzung mobiler Ge-
rate einer erhéhten Unfallgefahr ausgesetzt sind. Neben einer reduzierten Wahrnehmung
der Umgebung und unsicherem Fahrverhalten fihrt das Telefonieren wahrend des Rad-
fahrens zu einer signifikanten Verlangerung der Brems- und Reaktionszeit (vgl. De Waard
et al. 2010: 36; De Waard et al. 2011: 631). In den Niederlanden berichteten 10 % der be-
fragten Radfahrenden, die in einen Unfall ohne Personenschaden verwickelt waren, und

9 % derjenigen, die einen Unfall mit Personenschaden erlitten, dass die Nutzung eines Mo-
biltelefons zum Unfall beitrug (vgl. Goldenbeld et al. 2012). Eine weitere Befragung ergab,
dass 2,5 % der Befragten ihr Mobiltelefon bis zu zehn Minuten vor dem Unfall benutzt hat-
ten (vgl. De Waard et al. 2010: 34). Ahlstrom et al. (2016) zeigen, dass die Smartphonenut-
zung die Blickdauer auf den Fahrradweg von etwa 60 % auf nur noch 20 % der Gesamt-
blickdauer reduziert. Zudem weisen junge Radfahrende eine héhere Nutzungsrate auf als
altere Personen, wobei eine negative Korrelation zwischen Smartphonenutzung und dem
Tragen eines Helms festgestellt wurde (vgl. Funk et al. 2021: 74). Evers et al. (2022: 78)
deuten dies als Hinweis darauf, dass eine erhéhte Smartphonenutzung mit risikoreiche-
rem Verhalten im StralRenverkehr einhergeht.

Ahnliche Wahrnehmungsdefizite treten auch bei ZufuRgehenden auf. Eine Ubersichtsar-
beit von Osborne et al. (2022) bestétigt, dass die Mehrheit der einschldgigen Studien ne-
gative Auswirkungen der Smartphonenutzung auf die Verkehrssicherheit von ZufuRgehen-
den nachweist. Obwohl die Zahl ablenkungsbedingter Unfélle bei ZufuRgehenden insge-
samt zunimmt, bleibt die gemeldete Anzahl bislang vergleichsweise gering. Scopatz und
Zhou (2016) betonen in ihrer Ubersichtsarbeit zu den Auswirkungen elektronischer Geréte
auf die Sicherheit von ZufulRgehenden, dass die Effekte von Ablenkung schwer messbar
sind. Dennoch zeigen zahlreiche Studien einen signifikanten Zusammenhang zwischen ver-
minderter Verkehrssicherheit und Ablenkung. Diese Befunde verdeutlichen den Hand-
lungsbedarf fir MaBnahmen zur Regulierung sowie zur Sensibilisierung der Verkehrsteil-
nehmenden im Hinblick auf die Risiken der Smartphonenutzung im StralRenverkehr.

Das Interesse an der empirischen Erhebung ablenkenden Verhaltens von Verkehrsteilneh-
menden schlug sich in Deutschland in einer Reihe von Forschungs- und Entwicklungsarbei-
ten zum Monitoring der Smartphonenutzung im StraRenverkehr mittels Verkehrsbeobach-
tungen nieder:

e Johnsen, Bender & RofRRnagel (2018a, 2018b) erhoben Befragungs- und Beobachtungs-
daten zur Erfassung der Prdvalenz, Nutzermerkmale und Gefahrenpotenziale von Mo-
biltelefonen im Radverkehr. EVERS et al. (2022) analysierten diese Daten und verof-
fentlichten den dazugehérenden Forschungsbericht.

e  Funk, RoBnagel & Maier (2021) entwickelten ein Konzept fir die regelmaRige Erhe-
bung der Nutzungsh&ufigkeit von Smartphones im Rad- und FuBverkehr.
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e Kathmann et al. (2019) entwickelten ein Konzept fiir die regelmaRige Erhebung der
Nutzungshaufigkeit von Smartphones im Pkw-Verkehr.

e Kathmann et al. (2020) setzen dieses Konzept in einer ersten Studie im Jahr 2019 um
(vgl. Schumacher 2021).

e Maier et al. (2024a) legten schlielich mit der vergleichenden Erhebung der Nutzungs-
haufigkeit von Smartphones im Pkw-, Rad- und FuRverkehr im Jahr 2022 die aktuellste
einschldgige Arbeit vor.

Die gewichteten Beobachtungsdaten von Maier et al. (2024a) umfassten 68.819 ZufulRge-
hende, 52.572 Radfahrende und 78.980 Pkw-Fahrende. Diese Daten wurden sowohl hin-
sichtlich differenzierter Smartphonenutzungsarten ausgewertet als auch aggregiert, zur
aktiven und potenziellen Nutzung sowie zur Nutzungsbereitschaft, und zu einer Punktpra-
valenz der Smartphonenutzung. Fir jede der drei Verkehrsbeteiligungsarten konnte fest-
gestellt werden, dass mehr als jede oder jeder zehnte Beobachtete das Smartphone aktiv
oder zumindest potenziell (Kopfhorer tragen, sprechen oder (im Pkw) Blick zur Mittelkon-
sole bzw. in den Schritt) genutzt hat. Ein weiterer Befund, der Uber alle Verkehrsbeteili-
gungsarten verallgemeinert werden kann, ist die hohere beobachtete Smartphonenutzung
von Verkehrsteilnehmenden ohne Begleitperson. Hinsichtlich der Wochentage zeigte sich
fiir ZufuBgehende der Donnerstag, fiir Rad- und Pkw-Fahrende der Dienstag als der Tag,
an dem die héchste Smartphonenutzungsquote beobachtet werden konnte. Fir alle Ver-
kehrsbeteiligungsarten war die Smartphonenutzung am Samstag mit am geringsten. Dies
wurde mit der an diesem Tag haufigeren Begleitung der beobachteten Zielpersonen in
Verbindung gebracht. Im Tagesverlauf war die Pravalenz der Smartphonenutzung im FuR-
und Radverkehr nachmittags am hochsten, im Pkw-Verkehr dagegen zu dieser Zeit am
niedrigsten. Flr beobachtete Manner lieRen sich durchweg bei allen Verkehrsbeteiligungs-
arten hohere Pravalenzen der Smartphonenutzung feststellen als flir Frauen. Ebenfalls bei
allen Verkehrsbeteiligungsarten zeigten sich klare Altersunterschiede in der Smartphone-
nutzung. Wahrend die jingsten Beobachteten (bis unter 25 Jahre) deutlich am haufigsten
ihr Mobiltelefon im StraRenverkehr nutzten, liel8 sich dieses Verhalten unter den altesten
Probanden (lber 65 Jahre) nur selten beobachten.

2.2 Europaischer Rahmen: EU-Projekte Baseline und Trendline

Die Projekte Baseline und Trendline sind zentrale Initiativen der Europdischen Union zur
standardisierten Erhebung und Analyse von sogenannten Key Performance Indicators
(KPIs) im StraBenverkehr. Ihr gemeinsames Ziel besteht in der Bereitstellung vergleichba-
rer und belastbarer Daten zur Bewertung der Verkehrssicherheit, Nachhaltigkeit und Effizi-
enz des europaischen Stralennetzes. Das Baseline-Projekt (2021-2023) stellte die erste
grol} angelegte Erhebung von KPls im Stralenverkehr auf EU-Ebene dar. Es diente der Ent-
wicklung methodischer Grundlagen fir eine harmonisierte Datenerfassung und Berichter-
stattung in den Mitgliedstaaten. Zentraler Bestandteil war die Erhebung von acht KPIs fir
den Pkw-Verkehr auf der Basis methodologischer Minimalvoraussetzungen (vgl. Silverans
2023; Silverans & Vanhove 2023; Vanhove 2023). Dabei handelte es sich um die folgenden
KPIs (Tabelle 2-1):
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Indikatoren

Definition

Geschwindigkeit

Prozentsatz der Fahrzeuge, die sich an die Geschwindigkeitsbegrenzung halten

Sicherheitsgurt

Prozentsatz der Fahrzeuginsassen, die den Sicherheitsgurt oder das Kinderriickhaltesystem
korrekt anlegen

Schutzausriistung Prozentsatz der Fahrenden von motorisierten Zweiradern und Fahrradern, die einen
Schutzhelm tragen

Alkohol Prozentsatz der Fahrenden, die den gesetzlichen Grenzwert flr die Blutalkoholkonzentration
(BAK) einhalten

Ablenkung Prozentsatz der Fahrenden, die KEIN mobiles in der Hand gehaltenes Gerat benutzen

Fahrzeugsicherheit

Prozentualer Anteil neuer Personenkraftwagen mit einer Euro-NCAP-Sicherheitsbewertung, die
einem vorgegebenen Schwellenwert entspricht oder dariiber liegt

Infrastruktur

Prozentualer Anteil der zurlickgelegten Strecke auf StraRen mit einer Sicherheitseinstufung
Uber einem vereinbarten Schwellenwert

Versorgung nach
einem Unfall

Zeit in Minuten und Sekunden, die zwischen dem Notruf nach einem Unfall mit Personen-
schaden und dem Eintreffen der Rettungsdienste am Unfallort vergeht

Tabelle 2-1: KPIs und ihre Definition in Baseline / Trendline (vgl. Stelling et al. 2023, S. IV)

22

Boets (2023: 9f; Tabelle 2-1) fasst die methodologischen Mindestanforderungen und opti-
onale Erweiterungen bei den erstmaligen Beobachtungen fiir den KPI ,,Ablenkung” im EU-
Projekt Baseline zusammen. Das EU-Projekt Trendline fiihrt im Kern das Monitoring dieser
acht KPIs fort. Dabei steht insbesondere die langfristige Beobachtung von Trends und Ent-
wicklungen im Fokus, um belastbare Aussagen lber Verdanderungen im Verkehrsverhalten
und in der Verkehrssicherheit treffen zu kdnnen. Trendline gewahrleistet somit die not-
wendige Datenkontinuitdt, um Fortschritte und Herausforderungen im StraRenverkehr auf
wissenschaftlicher Grundlage zu identifizieren. Dartiber hinaus sollen weitere KPIs getes-
tet werden. Die Anzahl der am Projekt teilnehmenden Lander hat sich im Verlauf stark er-
weitert (vgl. Stelling et al. 2023: 1V). Die enge Verzahnung beider Projekte ist essenziell fur
die evidenzbasierte Weiterentwicklung der EU-Verkehrspolitik. Insbesondere leisten sie
einen bedeutenden Beitrag zur Umsetzung der ,Vision Zero", die das Ziel verfolgt, bis
2050 die Zahl der Verkehrstoten auf europaischen StraRen auf null zu reduzieren (Euro-
pean Commission 2019; Boets 2023).

Neben den bereits in Kathmann et al. (2019; 2020) vorgestellten Studien zur Nutzung von
mobilen Endgeraten durch Pkw-Fahrende geben die im Zuge des EU-Projektes Baseline
durchgefiihrten Erhebungen zum Thema Ablenkung einen aktuellen Uberblick iiber ent-
sprechende Studien in Europa (vgl. Boets 2023). 13 der 15 Lander, die den Baseline-KPI
Ablenkung erheben, verwenden dazu Beobachtungsstudien. Lediglich in Finnland werden

BASt / M 363




23

Kamerabilder (vgl. Peltola 2022) und in Litauen Videobilder zur Identifikation einer Smart-
phonenutzung durch Pkw-Fahrende eingesetzt (vgl. Boets 2023: 13ff).?

Im EU-Kontext wird der KPI ,,Ablenkung” definiert als:

,Percentage of drivers not using a handheld mobile device” (Boets 2023: 7; Stel-
ling et al. 2023: 7).

Die Erweiterung des betrachteten verkehrssicherheitsgefahrdenden Verhaltens von der
ausschlieBlichen Smartphonenutzung auf die Nutzung mobiler Endgeréte, einschlieflich
Mobiltelefone, Tablets, Navigationsgerate oder Digitalkameras, wird in Baseline und
Trendline mit dem Verweis auf eine zukunftssichere Definition des KPIs ,,Ablenkung” be-
grindet (vgl. Boets 2023: 9; Stelling et al. 2023: 9).

Als Mindestdifferenzierung des Monitorings wird in Baseline und in Trendline die Erhe-
bung der folgenden Dichotomie gefordert (vgl. Boets 2023: 9; Stelling et al. 2023: 9):

e Ein mobiles Gerat in der Hand:

Operationalisiert wird diese Kategorie derart, dass die Fahrerin oder der Fahrer ein
mobiles Gerét sichtbar in der Hand halt. Dieses kann am Ohr, am Lenkrad oder an ei-
ner anderen Stelle gehalten werden.

e Kein mobiles Gerat in der Hand:

Hierbei handelt es sich um die komplementare ,Restkategorie”.

Diese Basisdichotomie rekurriert auf die Sichtbarkeit und damit die Beobachtbarkeit der
Nutzung elektronischer Gerate. Bei der Beobachtung der Nutzung mobiler Endgeradte im
Pkw-Verkehr ist allerdings wegen des moglicherweise versteckten Haltens eines Gerats
unterhalb der einsehbaren Windschutzscheibe oder in Richtung der Fahrertiir bzw. Mittel-
konsole oder auf dem SchoR eine Untererfassung zu erwarten (vgl. Stelling et al. 2023: 10;
Boets 2023: 9).

Ausgehend von der Basisdichotomie bleibt es den an Trendline teilnehmenden Landern
freigestellt, die Nutzung mobiler Endgerate differenzierter zu erheben. Hierzu werden die
Beobachtungskategorien des Forum of European Road Safety Research Institutes (FERSI)
vorgeschlagen (vgl. Vollrath et al. 2019). Darauf aufbauend differenzieren Stelling et al.
(2023: 10) die folgenden Beobachtungskategorien:

e Halten eines Mobiltelefons in der Hand:

o Telefonieren: Die / der Fahrende halt ein Mobiltelefon sichtbar in der Hand und
hélt es an ein Ohr oder vor den Mund. Er / sie spricht oder hort zu.

o Text- oder Zahleneingabe mit der Hand: Die / der Fahrende hilt sichtbar ein Mo-
biltelefon in der Hand und bedient es durch Antippen.

o Lesen /Schauen ohne Bedienung: Die / der Fahrende halt ein Mobiltelefon sicht-
bar in der Hand und schaut auf das Telefon, ohne es zu bedienen oder zu handha-
ben.

2 Zu landerspezifischen Informationen hinsichtlich der Anzahl der Beobachtungssessions, des Zeitraums der Da-
tenerhebung, der Schichtungsvariablen fir die Datenauswertung sowie die dem EU-Projekt Baseline zugeliefer-
ten Daten vgl. Boets (2023, S. 13ff).
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e Ein anderes mobiles Geréat in der Hand halten:
o Die/ der Fahrende nutzt? ein anderes elektronisches Gerét als ein Mobiltelefon
(z. B. ein Tablet, ein Navigationssystem) und halt dieses Gerat in der Hand.
e Kein Mobiltelefon oder sonstiges elektronisches Gerat in der Hand (,,Restkategorie”)

Als deutsche Daten wurden dem Baseline-Projekt die Pravalenzraten aus Kathmann et al.
(2020) zugeliefert. Dabei lassen sich die deutschen KPIs wie folgt im europaischen Ver-
gleich verorten (vgl. Boets 2023: 29ff):

e An Wochentagen (Montag bis Freitag) halten in Deutschland 97,9 % der beobachteten
Pkw-Fahrenden kein mobiles Gerat in der Hand. Im Vergleich mit anderen Landern
schneidet Deutschland dabei gut ab (Spannweite: von 98,7 % in Finnland bis 90,7 % in
Zypern).

e Auch bei der Unterscheidung nach der StralRenart, schneidet Deutschland an Wochen-
tagen (Montag bis Freitag) mit einem KPI von 96,6 % auf innerértlichen StraRen,

97,8 % auf auBerortlichen StraBen und 97,0 % auf Autobahnen vergleichsweise gut
ab. Im europaischen Vergleich werden aus Finnland die besten Ergebnisse berichtet
(innerorts: 98,8 %, aulerorts: 98,3 %, Autobahnen: 99,1 %) und aus Zypern die
schlechtesten (innerorts: 90,7 %, auBerorts: 91,0 %, Autobahnen: 87,4 %).

Ein Vergleich der, mit der Methodologie der Ersterhebung der Nutzungshaufigkeit von
Smartphones durch Pkw-Fahrende, Radfahrende und ZufulRgehende, in Maier et al.
(2024a) berichteten Beobachtungen mit den in Baseline fiir Deutschland berichteten KPI-
Werten ist nur mit Einschrdnkungen méglich. Auf Kathmann et al. (2020) aufbauende An-
derungen der Methodologie in der bisher aktuellsten Erhebung der Smartphonenutzung
durch Maier et al. (2024a) werden dort ausfihrlich dokumentiert. Vor diesem Hintergrund
lasst sich die Restkategorie zu den Beobachtungskategorien ,Smartphone in der Hand”
und ,,Sprechen mit dem Smartphone in der Hand“ am ehesten mit dem in Boets (2023: 29)
fiir Deutschland berichteten Anteil von 97,9 % gesetzeskonformen Verhaltens, also ohne
Mobiltelefon in der Hand, der Pkw-Fahrenden vergleichen. Die komplementare Restkate-
gorie zu den in Bild 8-19 in Maier et al. (2024a) berichteten 3,6 % der beobachteten Pkw-
Fahrenden mit einem Smartphone in der Hand betrdgt 96,4 % und liegt damit etwas nied-
riger als der in Baseline berichtete KPI-Wert fiir Deutschland. Auch die in Maier et al.
(2024a) berichteten entsprechenden Werte fiir Beobachtungen im Pkw-Verkehr innerorts
(96,3 %), auRerorts (97,6 %) und auf Autobahnen (95,9 %) liegen leicht unter den in Base-
line berichteten deutschen KPI-Werten (vgl. Boets 2023: 30).

2.3 Baseline- bzw. Trendline-Empfehlungen fiir Beobach-
tungsstudien zur Ablenkung im Pkw-Verkehr

Bereits in den Baseline-Empfehlungen wird fur zukinftige Erhebungen zum KPI ,,Ablen-
kung” vorgeschlagen, auch die (nicht verbotene) Bedienung von Pkw-Bordsystemen, wie
z. B. Displays von Navigationsgeraten, als ablenkende Tatigkeit mit zu bericksichtigen
(vgl. Boets 2023: 46). Diese Empfehlung wird in Trendline wieder aufgegriffen (vgl. Stelling

3 Im englischen Original wird von ,,operating” gesprochen. Die naheliegende deutsche Ubersetzung ,bedienen”
konnotiert allerdings eine aktive Handlung, wie Tippen oder Telefonieren. Um auch das bloRe ,,in der Hand Hal-
ten” oder ,Schauen ohne Bedienung” mit abzudecken, wurde in diesem Fall das Verb ,nutzen” zur Ubersetzung
gewahlt.
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et al. 2023: 9). Diese Weitung des Blicks lasst sich auch fiir Deutschland inhaltlich rechtfer-
tigen. In einer aktuellen Studie zur Ablenkung durch moderne Technik im Pkw fasst Ku-
bitzki (2023: 5) zusammen, dass sich sowohl die Verfigbarkeit von mobiler oder verbauter
Technik als auch die Haufigkeiten vieler Gerate-Ablenkungen (mit Ausnahme des Telefo-
nierens mit dem Mobiltelefon in der Hand) im Vergleich zu einer Vorgangerstudie aus dem
Jahr 2016 erhoht hat.

Fir die Erhebungen im EU-Projekt Trendline sprechen Stelling et al. (2023: 9ff) eine Reihe
von Empfehlungen zur vergleichenden Umsetzung der anvisierten Beobachtungsstudien in
allen teilnehmenden Landern aus:

e So wird empfohlen, nicht nur Pkws zu beobachten, sondern auch Kleintransporter bis
3,5 t und Lkws Uber 3,5 t (vgl. Stelling et al. 2023: 10).

e Als StraRenarten, an denen beobachtet werden soll, definieren Baseline und Trend-
line innerortliche StralRen, auBerdrtliche StralRen und Autobahnen (vgl. Boets 2023: 5;
Stelling et al. 2023: 13f).

e Hinsichtlich bei der Beobachtung zu erhebender Personenmerkmale der Fahrenden
konzentriert sich Trendline auf das Geschlecht, das geschéatzte Alter in Anlehnung an
die FERSI-Empfehlung jung (18 bis 24 Jahre), mittel (25 bis 65 Jahre), alter (Uber 65
Jahre) (vgl. Vollrath et al. 2019), die Unterscheidung zwischen einem privaten und ei-
nem geschaftlichen Fahrzeug und die Anwesenheit von Insassen.

e Zur Messprozedur legt sich Trendline auf Beobachtungen im flieRenden Verkehr fest,
schlieBt also Beobachtungen von Pkws, die an Lichtsignalanlagen anhalten, aus
(vgl. Stelling et al. 2023: 15).

e Der Stichprobenumfang an Beobachtungen soll insgesamt mindestens 2.000 Pkws
umfassen, je StraRenart jedoch mindestens 500 Pkws (vgl. Stelling et al. 2023: 14).

o Trendline fordert dazu eine Zufallsauswahl von Beobachtungsstandorten. Bei einem
Minimum von zehn Standorten fiir jede StralRenart errechnet sich bei 30 Standorten
ein Minimum von 67 Beobachtungen je Standort (vgl. Stelling et al. 2023: 15).

e Die Jahreszeit der Beobachtung soll nicht in der Feriensaison/den Schulferien liegen,
nicht im Winter und nicht wahrend eines strengen Lockdowns (vgl. Stelling et al.
2023: 20).

e Als Tageszeiten fir die Beobachtung werden als Mindestanforderung fiir die Beobach-
tungssitzungen gemischte Zeitabstande wahrend der Tageslichtstunden an normalen
Arbeitstagen vorgeschlagen. Optional kann zwischen ,,Woche“ und ,, Wochenende”
unterschieden werden, wobei unter ,Woche” der Zeitrahmen von Montag bis Freitag
von 06:00 Uhr bis 21:59 Uhr und unter ,,Wochenende” Samstage und Sonntage von
06:00 Uhr bis 21:59 Uhr vorgeschlagen wird (vgl. Stelling et al. 2023: 16).

e  Essollen manuelle Verkehrszahlungen durchgefiihrt werden, indem alle relevanten
vorbeifahrenden Fahrzeuge (Pkws, Kleintransporter, Lkws) auf derselben Fahrspur
bzw. denselben Fahrspuren und in derselben Richtung wie die Beobachtung gezahlt
werden. Trendline schlagt hierzu eine 10-miniitige Pause in der Mitte der Beobach-
tungssession oder 5 Minuten vor und 5 Minuten nach jeder Session vor (vgl. Stelling
et al. 2023: 19).

2.4 Smartphonenutzung im FuBBverkehr in Deutschland

In der Studie von Maier et al. (2024a) waren zum Beobachtungszeitpunkt im Jahr 2022
15,3 % der ZufuBgehenden aktiv oder potenziell mit ihrem Mobiltelefon beschéftigt oder
hielten das Mobiltelefon lediglich in der Hand. Weitere, in Deutschland durchgefiihrten
Beobachtungsstudien, ergaben in den Stadten Berlin, Braunschweig und Nirnberg/Erlan-
gen Pravalenzraten zwischen 14,9 % und 20,9 % (vgl. Dekra 2016; Vollrath et al. 2019;
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Funk et al. 2021). In einer deutschlandweiten Studie des ACE (2017) wurde die Smartpho-
nenutzung im Bereich von Querungen (FulRgangeriiberweg, Mittelinsel, Ampel) in allen 16
Bundesldandern analysiert. Bei 108.846 beobachteten Erwachsenen reichte die Pravalenz
von 10,4 % bis 26,4 %* bei einem Mittel von 15,2 %. Bei Kindern und Jugendlichen lag die
Pravalenz deutlich héher, bei 25,6 % im Mittel. Derartige Zusammenhange in der Nutzung
sind auch durch Funk et al. (2021) nachgewiesen.

Die Raten verschiedener Nutzungsarten von Mobiltelefonen sind maligeblich durch das
jeweilige Studiendesign sowie eine Reihe kontextueller Faktoren beeinflusst. Dazu zdhlen
die Zusammensetzung der Zielgruppe an den Erhebungsorten, standortspezifische Merk-
male sowie die Dauer und zeitliche Verteilung der Beobachtungen. Infolgedessen zeigen
empirische Untersuchungen erhebliche Schwankungen in den gemessenen Pravalenzra-
ten: Fir das Telefonieren liegen diese zwischen 2,3 % und 21,4 %, fir das Schreiben von
Nachrichten zwischen 5,7 % und 26,6 %, fir das Musikhoren zwischen 1,0 % und 24,3 %
sowie fiir das Betrachten oder Interagieren mit dem Display zwischen 4,6 % und 11,1 %
(vgl. Funk et al. 2021: 53).

2.5 Smartphonenutzung im Radverkehr in Deutschland

Trotz des Bewusstseins (iber die Risiken der Smartphonenutzung beim Radfahren liegen
bislang nur wenige Erkenntnisse zur tatsachlichen Nutzung von Smartphones durch Fahr-
radfahrende sowie zu den potenziellen Auswirkungen auf ihr Fahrverhalten vor —insbe-
sondere mit Bezug auf Deutschland. Die bisherigen Untersuchungen konzentrieren sich
vor allem auf die Niederlande und den asiatischen Raum, wahrend zwei weitere Studien
aus den USA stammen (vgl. Funk et al. 2021). Die im Rahmen dieser Beobachtungsstudien
ermittelten Verbreitungsraten der Mobiltelefonnutzung variieren erheblich in Abhangig-
keit von Land, Beobachtungsstandort, Nutzungsart des Mobiltelefons und Verkehrssitua-
tion. Die erfassten Pravalenzraten liegen dabei zwischen 0,4 % und 19,0 %, wobei das Mu-
sikhdéren wahrend der Fahrt am weitesten verbreitet ist. Hierbei wurden Pravalenzraten
zwischen 1,1 % und 17,7 % festgestellt (vgl. Funk et al. 2021: 74).

Flr Deutschland wurden bislang zwei Beobachtungs- und Befragungsstudien zur Erfassung
der Pravalenz, der Nutzendenmerkmale und der potenziellen Gefahren der Smartphone-
nutzung beim Fahrradfahren durchgefiihrt (vgl. Johnsen et al. 2018a; Evers et al. 2022;
Maier et al. 2024a). Dariber hinaus wurde eine Pilotstudie zur Haufigkeit der Smartphone-
nutzung bei Radfahrenden und ZufuRgehenden in der Metropolregion Niirnberg realisiert
(vgl. Funk et al. 2021). Die dabei ermittelten Pravalenzraten der Mobiltelefonnutzung un-
ter Radfahrenden lagen bei 13,4 % bzw. 14,3 % (vgl. Johnsen et al. 2018b: 35; Funk et al.
2021:98).

Maier et al. (2024a) liefern die aktuellste nationale Untersuchung zur Smartphonenutzung
unter Verkehrsteilnehmenden, sowohl im Rad- als auch im FuBverkehr. Demnach waren
insgesamt 11,7 % der Radfahrenden potenziell mit ihrem Mobiltelefon beschaftigt, nutz-
ten es aktiv oder zeigten eine Nutzungsbereitschaft. Huemer et al. (2019: 295) berichten
zudem Uber eine Pravalenz von Nebenbeschéaftigungen unter erwachsenen Radfahrenden
in Braunschweig von 22,7 %, wobei das Tragen von Kopfhorern mit 13,1 % am haufigsten
beobachtet wurde. Hinsichtlich der Smartphonenutzung wurde festgestellt, dass 1,3 % der

4Bremen (51,3 %) als AusreiBer und aufgrund der niedrigeren Fallzahlen unberticksichtigt
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Beobachteten wahrend der Fahrt telefonierten, 0,6 % auf dem Smartphone tippten und
0,1 % freihandig telefonierten. Internationale Vergleichsstudien zeigen dhnliche Ergeb-
nisse: In Groningen (Niederlande) wurden 2,2 % der Radfahrenden beim Telefonieren und
0,6 % beim Tippen auf dem Smartphone beobachtet (De Waard et al. 2010).

2.6 Smartphonenutzung im Pkw-Verkehr in Deutschland

Die Relevanz einer bundesweiten Erhebung zur Smartphonenutzung im Pkw-Verkehr wird
durch verschiedene Studien belegt, die den Einfluss dieser Nutzung als Unfallursache un-
tersuchen. Eine Untersuchung des Allianz Zentrums fur Technik zeigt, dass in Deutschland
jeder zehnte Verkehrsunfall mit Todesfolge auf Ablenkung durch moderne Informations-
und Kommunikationssysteme, wie beispielsweise Smartphones, Navigationsgerate oder
andere technische Bedienelemente im Pkw, zurickzufiihren ist (vgl. Kubitzki & Fasten-
meier 2016). Darliber hinaus wurde im Rahmen einer Sondererhebung der Polizei Nord-
rhein-Westfalen fiir den Zeitraum von 2011 bis 2018 die jahrliche Anzahl an Unféllen er-
fasst, bei denen die Nutzung von Smartphones als Ursache festgestellt wurde. Wahrend
im Jahr 2011 noch 98 solcher Unfalle zu Personen- oder Sachschaden fiihrten, stieg diese
Zahl bis 2018 auf 256 an, was einer Zunahme von etwa 161 % entspricht (vgl. Hackenbruch
2019).

In einer Ablenkungsstudie von DA Direkt (2023) wurde die Smartphonenutzung wahrend
des Autofahrens durch eine reprasentative Befragung erfasst. Im Durchschnitt aller Alters-
gruppen ist die regelmafRige Nutzung von Smartphones leicht auf 15 Prozent gesunken.
Besonders auffillig ist jedoch, dass 28 Prozent der 18-29-jahrigen Autofahrenden ihr
Smartphone bei fast jeder Fahrt benutzen. Die Art der Nutzung hat dabei einen erhebli-
chen Einfluss auf das Gefahrdungspotential durch Smartphones am Steuer. Fast die Halfte
der jungen Autofahrenden gibt an, gelegentlich Textnachrichten wahrend der Fahrt zu
schreiben. Ein Drittel telefoniert mit dem Smartphone in der Hand, und 22 Prozent ma-
chen wahrend der Fahrt Fotos und posten diese sogar gelegentlich in sozialen Medien (DA
Direkt 2023).

Maier et al. (2024a) liefern die aktuellste nationale Beobachtungsstudie zur Smartphone-
nutzung unter Pkw-Fahrenden. Zum Zeitpunkt der Beobachtung beschéftigten sich insge-
samt 11,4 % der Pkw-Fahrenden aktiv oder potenziell mit ihnrem Smartphone, was der er-
mittelten Punktprédvalenz der Smartphonenutzung in dieser Verkehrsbeteiligungsgruppe
entspricht. Innerhalb dieses Gesamtwertes konnte bei 4,9 % der beobachteten Fahrenden
eine aktive Nutzung festgestellt werden, wie etwa das Tippen auf dem Display, das Halten
des Telefons am Ohr oder die Interaktion mit Apps oder Navigationssystemen. Diese Form
der Nutzung stellt ein unmittelbares Sicherheitsrisiko dar, da sie die visuelle, manuelle und
kognitive Aufmerksamkeit der Fahrenden vom StraRenverkehr ablenkt. Weitere 6,5 % der
Pkw-Fahrenden wurden einer potenziellen Nutzung zugeordnet. Diese Kategorie umfasst
Verhaltensweisen, die auf eine mégliche, aber nicht direkt beobachtbare Smartphone-In-
teraktion hindeuten, wie etwa der Blick in den Schritt oder der Einsatz von Freisprechein-
richtungen und Halterungen. Auch wenn diese Formen der potenziellen Nutzung nicht
zwangslaufig zu einer aktiven Ablenkung fiihren, kdnnen sie dennoch die Aufmerksamkeit
beeintrachtigen, insbesondere wenn die Konzentration der Fahrenden zwischen Stralle
und Gerat wechselt.
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2.7 Fazit

Die wissenschaftliche Untersuchung der Smartphonenutzung im StraBenverkehr zeigt eine
klare Evidenz fiir die damit verbundenen Sicherheitsrisiken. Internationale Studien bele-
gen, dass insbesondere die visuelle und kognitive Ablenkung durch mobile Endgerate das
Unfallrisiko signifikant erhdht. Unter diesen Gesichtspunkten erscheint es essentiell, re-
prasentative Daten Uber die Mobiltelefonnutzung im Pkw-, Rad- und FuBverkehr systema-
tisch und kontinuierlich zu dokumentieren. Ein solches Monitoring kann als Grundlage fir
die Verkehrssicherheitsbewertung, die Entwicklung und Begleitung von Verkehrssicher-
heitsmaRnahmen, Regelungen und Gesetzen herangezogen, in der Offentlichkeitsarbeit
(Verkehrsaufklarung) und zur Wirkungsbewertung fiir neu eingefiihrte gesetzliche Rege-
lungen verwendet werden. Auf europaischer Ebene tragen die Projekte Baseline und
Trendline zur standardisierten Erhebung verkehrssicherheitsrelevanter Indikatoren bei.
Die Erfassung der Smartphonenutzung als KPl im StralRenverkehr liefert wertvolle Daten
zur Ableitung von MaRnahmen und politischen Empfehlungen, insbesondere im Kontext
der ,Vision Zero“-Strategie der EU.
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3 Uberarbeitung des
Erhebungskonzepts

Die Erfahrungen der ersten Erhebungswelle unter Pkw-Fahrenden (Kathmann et al. 2020)
sowie die Erfahrungen der Pilotstudie unter Radfahrenden und ZufuBgehenden (Funk,
RoRnagel & Maier 2021) bildeten die Basis flr die Zusammenlegung der Erhebungenim
Pkw-, Rad- und FuBverkehr. Im Rahmen des FE 82.0749/2020 wurde diese Erhebung in
Form einer Beobachtungsstudie erstmalig konzipiert und durchgefiihrt (vgl. Maier et al.
2024a). Zudem wurde in diesem Projekt ein Kompendium flr die Durchfiihrung regelmaRi-
ger Erhebungen zu allen drei Verkehrsbeteiligungsarten erstellt, das ein Monitoring der
Nutzungshaufigkeit von Smartphones und anderen technischen Geraten bei Pkw-Fahren-
den, Radfahrenden und ZufuRgehenden in Deutschland erlaubt (vgl. Maier et al. 2024b).

In 2024 fand die in Maier et al. (2024a) konzipierte Beobachtungsstudie erneut Anwen-
dung. Allerdings mit einigen Anderungen, die im Folgenden im Detail erldutert werden.

3.1 Festlegung der Erhebungsregionen

Fur die Beobachtungsstudie im Jahr 2024 bildeten die 17 Erhebungsgemeinden / -regio-
nen aus Maier et al. (2024a), die — wie in Tabelle 3-1 dargestellt — (iber die Raumtypen der
RegioStaR7-Klassifikation (vgl. BMVI 2018) verteilt sind, die Ausgangslage fiir die Auswabhl
der Erhebungsregionen 2024.

Raumtyp der RegioStaR7-Klassifikation

Ausgewihlte Gemeinden / Regionen

Stadtregion: Metropolen

Duisburg, Nirnberg

Stadtregion: Regiopolen und GroRstadte

Minster, Potsdam, Aachen, Braunschweig

Stadtregion: Mittelstadte, stadtischer Raum

Norderstedt, Glitersloh

Stadtregion: Kleinstadtischer, dorflicher Raum

Wurster Nordseekuste, Wandlitz

Landregion: Zentrale Stadte

Amberg, Goppingen Gotha

Landregion: Mittelstadte, stadtischer Raum

Neustadt an der WeinstraRRe, Rottenburg am Neckar

Landregion: Kleinstddtischer, dorflicher Raum

Stockach, Rhauderfehn

Tabelle 3-1: Zuordnung der Erhebungsgemeinden / -regionen in Maier et al. (2024a) zu den RegioStaR7-
Kategorien
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Neben der Abdeckung der Raumtypik wurde bei dieser Auswahl auch die bundesweite
Verteilung der Erhebungsregionen sichergestellt. Aufgrund der typischerweise geringeren
Distanz, die Radfahrende und ZufufRgehende im Vergleich zu Pkw-Fahrenden zurticklegen,
wird dabei auch dem Zusammenhang zwischen der Fahrradnutzung und der Topografie
des durchfahrenen Raumes Rechnung getragen (vgl. Nobis 2019: 44).
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Das Vorgehen bei der Auswahl der Erhebungsgemeinden / -regionen in Maier et al.
(2024a) erganzte die bereits in der Pkw-Pilotstudie von Kathmann et al. (2020) gewahlten
Gemeinden / Regionen derart, dass alle sieben Raumtypen der RegioStaR7-Klassifikation
mit mindestens jeweils zwei Gemeinden / Regionen vertreten waren. Dieses Vorgehen re-
sultierte in insgesamt 17 Erhebungsgemeinden / -regionen. Diese groRe Anzahl an Erhe-
bungsgemeinden / -regionen gewihrleistete eine deutliche Ubererfiillung des fir die da-
malige Studie errechneten Mindeststichprobenumfangs von 50.000 Pkw-Fahrenden und je
40.000 ZufuBgehenden und Radfahrenden im ersten Jahr der in Maier et al. (2024a) erar-
beiteten Beobachtungsmethodik. Letztendlich standen zur Datenauswertung (gewichtet)
78.980 Pkw-Fahrende (1,6-mal so viel), 68.819 ZufulRgehende (1,7-mal so viel) und 52.572
Radfahrende (1,3-mal so viel) zur Verfiigung.

Die Verteilung der 17 Erhebungsgemeinden / -regionen war insofern disproportional, als
die Stadtregion ,Regiopolen und GroRstiddte” mit insgesamt vier Gemeinden / Regionen
(Aachen, Braunschweig, Miinster und Potsdam) und die landliche Region ,Zentrale Stadte”
mit drei Gemeinden / Regionen (Amberg, Goppingen und Gotha) im Set der Erhebungsge-
meinden vertreten waren. Alle anderen Raumtypen waren durch lediglich zwei Gemein-
den / Regionen in der Stichprobe enthalten. Die groRe Anzahl an Erhebungsgemeinden

/ -regionen bedingte im Vorgangerprojekt zudem auch einen sehr groRen Planungs- und
Logistikaufwand, verbunden mit einer (auch witterungsbedingt) deutlich langeren Feld-
phase als vorgesehen (vom 20.04.2022 bis zum 11.11.2022).

Vor diesem Hintergrund schlugen Maier et al. (2024a) vor, zu priifen, ob und auf welche
Art und Weise die Anzahl der Erhebungsgemeinden / -regionen verkleinert werden kénnte
und unterbreiteten hierzu erste Uberlegungen.

Im Rahmen der aktuellen Erhebungswelle wurden diese Uberlegungen aufgegriffen, wei-
ter durchdacht und konkretisiert. Bei der Streichung einzelner Gemeinden waren diverse
Randbedingungen zu bericksichtigen. Unter anderem musste auf die Altersstruktur, die
Verortung im Bundesgebiet, die vorhandene Topografie und die erzielte Datengrundlage
2022 geachtet werden.

Die Grundlage der Uberlegungen von Maier et al. (2024a) zur Reduzierung der Erhebungs-
gemeinden bildete die Angleichung der disproportionalen Verteilung der Erhebungsge-
meinden auf die nach RegioStaR7 klassifizierten Raumtypen auf zwei Gemeinden pro
Raumtyp. Dies bedeutete den Ausschluss von zwei Erhebungsgemeinden aus dem
Raumtyp der Stadtregion ,, Regiopolen und GroRRstadte” sowie einer weiteren Erhebungs-
gemeinde aus dem Raumtyp der landlichen Region ,,Zentrale Stadte”. Die Ermittlung der
potenziell auszuschlieBenden Gemeinden erfolgte anhand von zwei Kriterien: dem erziel-
ten Stichprobenumfang in Maier et al. (2024a) und der raumlichen Verortung der Erhe-
bungsgemeinden.

Bei der Betrachtung der erzielten Stichprobenumfange fiel auf, dass im Raumtyp ,Regio-
polen und GroRstadte” der Stadtregion in den Gemeinden Miinster (27.112 Beobachtun-
gen, davon 4.844 im Pkw-Verkehr, 13.187 im Radverkehr und 9.081 im FuRverkehr) und

Potsdam (29.489 Beobachtungen, davon 8.031 im Pkw-Verkehr, 11.115 im Radverkehr
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und 10.343 im FuBverkehr) doppelt bis dreimal so grofRe Stichprobenumfénge erzielt wer-
den konnten, wie in Aachen® (8.789 Beobachtungen, davon 1.448 im Pkw-Verkehr, 2.830
im Radverkehr und 4.511 im FuRRverkehr) und Braunschweig (14.895 Beobachtungen, da-
von 6.140 im Pkw-Verkehr, 4.046 im Radverkehr und 4.709 im FuBverkehr). Auch unter
Ausblendung des reduzierten Stichprobenumfangs in Aachen sprach dies fiir einen Aus-
schluss der Gemeinden Aachen und Braunschweig aus dem Set der Erhebungsregionen.
Hinsichtlich des Raumtyps ,Zentrale Stadte” der landlichen Region wiesen die Gemeinden
alle ahnlich groRe Stichprobenumfange auf. Aufféllig war jedoch, dass in Goppingen
(10.078 Beobachtungen, davon 2.505 im Pkw-Verkehr, 732 im Radverkehr und 6.841 im
FuBverkehr) und Gotha (9.682 Beobachtungen, davon 4.716 im Pkw-Verkehr, 655 im Rad-
verkehr und 4.311 im FuBverkehr) im Vergleich zu Amberg (11.831 Beobachtungen, davon
3.708 im Pkw-Verkehr, 2.063 im Radverkehr und 6.060 im FulRverkehr) jeweils sehr wenige
Radfahrende beobachtet wurden. Daher wurde sich fiir den Ausschluss einer der beiden
erstgenannten Gemeinden ausgesprochen (vgl. Maier et al. 2024a).

Bei der Betrachtung der raumlichen Verortung wurde bereits durch Maier et al. (2024a)
auf eine bundesweite Verteilung der Erhebungsgemeinden geachtet. Diese sollte auch bei
der Reduzierung der Erhebungsregionen von 17 auf 14 Gemeinden erhalten bleiben. Bei
Ausschluss der Gemeinden Aachen und Braunschweig aus dem Raumtyp , Regiopolen und
GroRstadte” war eine bundesweite Verteilung weiterhin gewahrleistet. Im Falle des
Raumtyps ,Zentrale Stadte” des landlichen Bereichs ware eine solche Verteilung beim
Ausschluss von Gotha als einzige Erhebungsgemeinde in Mitteldeutschland jedoch nicht
mehr gewahrleistet gewesen. Daher sprachen sich Maier et al. (2024a) bei der Anpassung
der Erhebungsgemeinden auf zwei Vertreter pro Raumtyp fiir den Ausschluss Goppingens
aus.

Die durch Maier et al. (2024a) fur den Ausschluss vorgeschlagenen Erhebungsgemeinden
Aachen, Braunschweig und Goppingen wurden anhand der Bedingungen fiir die Auswahl
von Erhebungsregionen im Vorgangerprojekt (vgl. Maier et al. 2024a) tiefergehend ge-
priift. Bei der Auseinandersetzung mit den Auswahlkriterien fiir Erhebungsregionen von
Maier et al. (2024a) wurden folgende Kriterien als relevant fur die Reduzierung der Erhe-
bungsgemeinden identifiziert:

e Modal Split nach MiD 2017 (vgl. Bdumer et al. 2019; Nobis 2019),
e  Topografie und
e Altersverteilung.

Weiterhin fand auf Basis der Erhebungsdaten von Maier et al. (2024a) eine statistische
Priafung der errechneten Pravalenzen der Smartphonenutzung statt. Damit sollte gepruft
werden, ob die Anpassung von 17 auf 14 Erhebungsgemeinden eine bedeutsame Veradnde-
rung der Pravalenzraten zur Folge gehabt hatte.

5 Der Stichprobenumfang in Aachen hatte sich im Zuge der intensiven inhaltlichen Plausibilitdtskontrollen (vgl.
Maier et al. 2024a) noch einmal von urspriinglich 12.091 auf 8.789 Beobachtungen verringert.
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3.1.1 Reduzierung der Anzahl der Regionen: Auswirkungen auf den Modal
Split

Bei Maier et al. (2024a) diente der Modal Split als Entscheidungskriterium fiir die Auswahl
von neun neuen Erhebungsgemeinden, welche die urspriinglichen acht Gemeinden aus
Kathmann et al. (2020) ergdnzen sollten. Dabei wurde darauf geachtet, dass die neuen Er-
hebungsgemeinden aus Kreisen stammten, deren geschatzter Fahrradanteil bei mindes-
tens zehn Prozent lag. Bei den fir einen Ausschluss vorgeschlagenen Erhebungsregionen
Aachen, Braunschweig und Géppingen handelt es sich um Gemeinden, die zu den ur-
spriinglichen acht Regionen aus Kathmann et al. (2020) zéhlen und daher nicht nach den
Kriterien von Maier et al. (2024a) ausgewahlt wurden. Dies erklart den Befund, dass der
geschatzte Fahrradanteil am Modal Split in zwei dieser drei Gemeinden unter 10 % lag. So
lag der Anteil der geschatzten Wegeanteile, die mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden, in
Aachen bei 9 % und in Goppingen bei 8 %. Obwohl der Fahrradanteil in Braunschweig auf
20 % geschatzt wurde, konnte auch bei Ausschluss dieser Erhebungsgemeinde davon aus-
gegangen werden, dass im Raumtyp ,Regiopolen und GroRstadte” durch die verbleiben-
den Gemeinden Potsdam (14 % Fahrradanteil) und Minster (30 % Fahrradanteil) hinrei-
chend Beobachtungen im Radverkehr getatigt werden konnten (vgl. Baumer et al. 2019).

Darlber hinaus zeigten Berechnungen mit Daten aus Baumer et al. (2019), dass sich der
Modal Split iber die bisher 17 Erhebungsgemeinden nach Ausschluss von Aachen, Braun-
schweig und Goppingen nur im Nachkommabereich veranderte. Die Verteilung der FulR-
und Radwege, der Wege im motorisierten Individualverkehr (als Fahrender oder Mitfah-
render) sowie im Offentlichen Verkehr ist nach wie vor sehr dhnlich der bundesweit in der
Studie MiD 2017 festgestellten Verteilung (,bundesweit”, vgl. INFAS et al. 2018 sowie Ta-
belle 3-2).
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Modal Split

Erhebungs- Geschatzter Geschatzter Geschatzter Geschatzter Geschatzter
R dg Anteil Wege zu Anteil Wege mit | Anteil Wege mit Anteil Wege als Anteil Wege mit
gemeinde FuR dem Rad dem MIV MIV-Mitfahrende dem OV
Zeilen-%
Duisburg 24 11 39 15 11
Nirnberg 25 13 33 12 17
Minster 21 30 29 11 9
Potsdam 26 14 33 10 16
Gltersloh 15 16 a7 15 6
Norderstedt 19 11 47 14 9
Wandlitz 21 11 43 13 11
Wourster 15 14 50 15 11
Nordseekiiste
Amberg 22 12 46 13 8
Gotha 25 6 47 13 8
Neustadt an 24 12 41 13 9
der WeinstralRe
Rottenburg 23 10 43 13 11
am Neckar
Rhauderfehn 18 15 45 15 7
Stockach 24 12 41 14 9
AuszuschlieRende Gemeinden
Aachen 24 9 42 14 11
Braunschweig 22 12 46 13 8
Goppingen 17 8 50 17 8
Mittelwert mit 20 11 46 14 9
17 Gemeinden
Mittelwert mit 20 11 46 14 9
14 Gemeinden
Bundesweit 22 11 43 14 10
(MiD 2017)

Tabelle 3-2: Modal Split fiir die Erhebungsgemeinden und Mittelwert fiir alle 17 Gemeinden (2022) und 14

Gemeinden (2024) (Infas et al. 2018; Baumer et al. 2019)
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3.1.2 Reduzierung der Anzahl der Regionen: Auswirkungen auf die Topografie

Hinsichtlich der Topografie der Gemeinden strebten Maier et al. (2024a) eine moglichst
heterogene Verteilung der Erhebungsgemeinden an. Eine entsprechende Abschatzung er-
folgte vor allem anhand von zwei MaRzahlen:

e Der Hohenmeter liber dem Meeresspiegel und
e der ,Reliefenergie” einer Gemeinde (d. h. der Differenz zwischen dem hoéchsten und
dem tiefsten Punkt der Gemeinde Gber Normalnull) (vgl. Maier et al. 2024a).

Diese Mal3zahlen wurden im vorliegenden FE erneut betrachtet, um sicherzustellen, dass
die Heterogenitat der Topografie bei Anpassung der Anzahl von Erhebungsgemeinden er-
halten bleibt. Die Gemeinden Aachen, Braunschweig und Goppingen weisen starke Unter-
schiede hinsichtlich ihrer topografischen Merkmale auf, ihr Ausschluss hatte keine einsei-
tige Verzerrung der topografischen Merkmale der verbleibenden Gemeinden zur Folge.
Nach Einschatzung der Forschungsnehmenden blieb die Heterogenitat der topografischen
Merkmale Uber die 14 Erhebungsgemeinden und -regionen hinweg weiterhin gewahrleis-
tet (vgl. Tabelle 3-3).
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Topografie

Erhebungsgemeinden Meter iiber NN Reliefenergl-ilit(:ﬁ:)flf;rketr)\z Tief- und
Duisburg 34 75
Nirnberg 300 100
Minster 64 25
Potsdam 32 100
Gutersloh 79 25
Norderstedt 33 0
Wandlitz 62 75
Wourster Nordseekiiste 4 25
Amberg 381 100
Gotha 300 400
Neustadt an der WeinstraRe 139 450
Rottenburg am Neckar 353 200
Rhauderfehn -1 0
Stockach 509 200
Auszuschliefende Gemeinden
Aachen 177 250
Braunschweig 78 25
Goppingen 323 350

Tabelle 3-3: Indikatoren zur Topografie der ausgewidhlten Erhebungsgemeinden (BBSR 2020b;
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mapcoordinates.net; maps.google.com)

3.1.3 Reduzierung der Anzahl der Regionen: Auswirkungen auf die Altersver-
teilung

Nach Maier et al. (2024a) soll weiterhin sichergestellt werden, dass sich die Altersvertei-
lung in den Erhebungsgemeinden moglichst im Bereich des Bundesdurchschnitts bewegt,
um eine ausgewogene Altersstruktur zu gewahrleisten und Verzerrungen durch AusreilRer
zu vermeiden. Wahrend ein GrofSteil der 17 Erhebungsgemeinden von Maier et al. (2024a)
in etwa der Altersverteilung fir Gesamtdeutschland entsprachen, wurden damals bereits
drei Ausnahmen identifiziert: Aachen und Miinster wiesen einen héheren Anteil von 18-

BASt /M 363




bis 30-jahrigen Einwohnenden auf, wahrend in Wandlitz im Vergleich zum Bundesdurch-
schnitt ein geringerer Anteil dieser Altersgruppen wohnte. Insgesamt wurden diese Ab-
weichungen von Maier et al. (2024a) als vertretbar akzeptiert.

Die damaligen Einschatzungen wurden im vorliegenden FE anhand aktualisierter Bevolke-
rungszahlen (vgl. BBSR 2020a) noch einmal Gberprift und weiterhin fir giltig befunden.
Der Ausschluss Aachens hatte somit zur Folge, dass die verbleibenden Gemeinden in ihrer
Altersstruktur insgesamt ndher am Bundesdurchschnitt lagen. Auch wurde damit der er-
héhte Anteil junger Einwohner in Munster etwas besser durch den geringeren Anteil die-
ser Bevolkerungsgruppe in Wandlitz ausgeglichen. Da Goppingen und Braunschweig — so
wie ein Grof3teil der anderen ausgewdhlten Gemeinden —in der Altersverteilung ihrer Be-
volkerung recht nah an den Referenzwerten fiir Gesamtdeutschland lagen, war durch de-
ren Ausschluss keine Verzerrung in der Altersstruktur der verbleibenden Erhebungsge-
meinden zu erwarten. Insgesamt hatte der Ausschluss der Gemeinden Aachen, Braun-
schweig und Goppingen also eine leichte Annaherung der durchschnittlichen Altersstruk-
tur der verbleibenden 14 Gemeinden an die Altersverteilung des Bundesdurchschnitts zur
Folge (vgl. Tabelle 3-4).

Altersstruktur

Erhebungs- Einwohner Einwohner | Einwohner | Einwohner | Einwohner | Einwohner | Einwohner Einwohner
gemeinde unter 6 von 6 bis | von 18 bis | von 25 bis | von 30 bis | von 50 bis | von 65 bis 75 Jahre

Jahre unter 18 unter 25 unter 30 unter 50 unter 65 unter 75 und lter

Jahren Jahren Jahren Jahren Jahren Jahren
Zeilen-%

Duisburg 6,18 11,23 7,99 6,72 25,25 22,08 9,81 10,75
Nirnberg 5,82 10,23 7,98 7,66 27,70 20,40 9,48 10,73
Minster 5,42 9,54 12,13 9,66 26,26 19,45 8,34 9,21
Potsdam 6,36 11,38 7,28 5,78 29,99 19,38 9,00 10,83
Gltersloh 6,29 11,62 7,56 5,85 25,38 22,88 9,99 10,44
Norderstedt 5,54 10,39 6,10 5,23 25,85 22,63 10,74 13,53
Wandlitz 5,16 11,42 4,55 2,29 24,63 27,83 11,71 12,42
Wourster 5,16 11,75 6,14 4,72 24,43 24,58 12,78 10,44
Nordseekiste
Amberg 5,21 9,94 7,53 6,31 24,11 23,06 11,59 12,24
Gotha 5,47 10,30 6,82 4,42 24,90 22,35 11,91 13,83
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Altersstruktur

Neustadt / 5,70 10,37 6,60 5,40 22,68 24,37 11,72 13,16

WeinstralRe

Rottenburg / 6,24 11,67 8,56 6,10 24,34 24,15 9,88 9,07

Neckar

Rhauderfehn 5,30 11,07 7,75 5,38 22,83 23,64 12,41 11,6

Stockach 6,08 11,96 7,55 5,04 24,07 24,66 10,76 9,87
Auszuschliefende Gemeinden

Aachen 4,91 8,88 14,76 11,39 23,15 18,53 8,70 9,67

Braunschweig | 5,29 9,38 8,53 8,49 26,47 20,66 9,60 11,59

GOppingen 5,82 11,21 7,38 6,18 25,17 22,53 10,18 11,54

Mittelwerte

Mittelwert 17 | 5,6 10,7 8,0 6,3 25,1 22,5 10,5 11,2

Gemeinden

Mittelwert 14 | 5,7 10,9 7,5 5,8 25,2 23,0 10,7 11,3

Gemeinden

Bundesweit 5,7 10,8 7,4 5,9 25,2 23,0 10,7 11,3

(MiD 2017)

Tabelle 3-4: Altersstruktur der ausgewihlten Erhebungsgemeinden (BBSR 2020a)
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3.1.4 Reduzierung der Anzahl der Regionen: Auswirkungen auf die Pravalenz-
raten

In Vorbereitung der vorliegenden Erhebung sollte weiterhin erértert werden, inwieweit
durch die Anpassung der Anzahl von Erhebungsregionen von 17 auf 14 Gemeinden eine
Veranderung der Pravalenzraten der Smartphonenutzung zu erwarten gewesen ware. Zu
diesem Zweck wurden die Daten der Vorgadngerstudie von Maier et al. (2024a) unter Aus-
schluss der Gemeinden Aachen, Braunschweig und Géppingen fiir alle Verkehrsbeteili-
gungsarten und Raumtypen neu gewichtet, die Pravalenzraten neu berechnet und den Er-
gebnissen der Vorgangerstudie mit 17 Gemeinden gegenilbergestellt. Um bedeutende
Veranderungen in den Daten feststellen zu kdnnen, wurden zudem fiir beide Datensatze
95 %-Konfidenzintervalle berechnet. Das Ergebnis der entsprechenden statistischen Analy-
sen ist Tabelle 3-5 zu entnehmen.

Aus der Gegenliberstellung wurde ersichtlich, dass die Raten der Smartphonenutzung bei
der Neuberechnung der Pravalenzen mit 14 Gemeinden lberwiegend innerhalb des Kon-
fidenzintervalls der urspriinglichen Berechnung mit 17 Gemeinden lagen. Somit war bei
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einem GroRteil der Raumtypen keine bedeutsame Abweichung der Smartphonenutzungs-
raten zwischen den Betrachtungen mit 17 und 14 Erhebungsgemeinden erkennbar. Eine
Ausnahme stellten die Werte im FuBverkehr dar:

e Hier lag die Pravalenzrate im Raumtyp , Stadtregion: Regiopolen und GroRRstadte” im
Datensatz mit 14 Erhebungsgemeinden bei 12,3 % und somit 1,9 Prozentpunkte unter
dem Pravalenzwert aus der Berechnung mit 17 Gemeinden. Zudem lag dieser Wert
auch auRerhalb des 95 %-Konfidenzintervalls (13,5 % — 14,8 %) bei der entsprechen-
den Berechnung mit Daten aus 17 Erhebungsgemeinden.

e Im Raumtyp ,Landliche Region: Zentrale Stadte” lag die Pravalenzrate im Datensatz
mit 14 Erhebungsgemeinden bei 9,1 % und damit 1,6 Prozentpunkte niedriger als der
entsprechende Wert der Berechnung mit 17 Erhebungsgemeinden. Der neu errech-
nete Pravalenzwert lag auch fiir diesen Raumtyp auBerhalb des 95 %-Konfidenzinter-
valls (10,0 % — 11,5 %) bei der entsprechenden Berechnung mit Daten aus 17 Erhe-
bungsgemeinden.

Diese Abweichungen wirkten sich geringfligig auf die Gesamtpravalenz der Smartphone-
nutzung im FuBverkehr aus. Im Radverkehr zeigten sich keine bedeutsamen Unterschiede
zwischen den Berechnungen der Pravalenzraten der Smartphonenutzung mit 14 und 17
Erhebungsgemeinden. Im Pkw-Verkehr lieRen sich in den Berechnungen mit 14 Gemein-
den sehr geringe Abweichungen der Gesamtpravalenz sowie des Prdvalenzwertes im
Raumtyp ,Stadtregion: Metropole” vom 95 %-Konfidenzintervall der entsprechenden Be-
rechnungen in 17 Erhebungsgemeinden beobachten. Nachdem diese Abweichungen du-
Rerst gering waren (0,1 bis 0,3 Prozentpunkte) und nicht in den beiden um Erhebungsge-
meinden verringerten Raumtypen auftraten, wurden sie auf Rundungs- und Gewichtungs-
effekte zurtickgefiihrt. Da die fiir 17 Erhebungsgemeinden errechnete Pravalenzrate fiir
Pkw-Fahrende im Raumtyp ,,Stadtregion: Metropole” zudem noch mit der oberen Grenze
des 95 %-Konfidenzintervalls der entsprechenden Berechnung mit 14 Erhebungsgemein-
den Ulbereinstimmte, konnte der hier beobachtete Ergebnisunterschied in den alternati-
ven Berechnungen der Pravalenzrate der Smartphonenutzung im Raumtyp ,Stadtregion:
Metropole” vernachlassigt werden.
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Raumtyp 17 Erhebungsgemeinden 14 Erhebungsgemeinden
Inhalt Keine Nutzung 95 % Cl Keine Nutzung 95% Cl
Nutzung Nutzung
Pravalenz ZufuRgehende
Gesamt 88,4 11,6 11,4-11,9 88,8 11,2 11,0-11,5
Stadtregion: Metropole 87,6 12,4 11,9-12,9 | 87,5 12,5 12,0-13,1
Stadtregion: Regiopolen und 85,8 14,2 13,5-14,8 | 87,7 12,3 11,6 - 13,0
GroRstadte
Stadtregion: Mittelstaddte, 87,2 12,8 12,3-13,3 | 87,2 12,8 12,3-13,4
stadtischer Raum
Stadtregion: kleinstadtischer, | 93,9 6,1 54-6,9 93,9 6,1 53-7,0
dorflicher Raum
Landliche Region: Zentrale 89,3 10,7 10,0-11,5 90,9 9,1 8,3-9,9
Stadte
Landliche Region: Mittel- 89,3 10,7 10,0-11,4 | 89,2 10,8 10,1-11,6
stadte, stadtischer Raum
Landliche Region: Kleinstadti- | 92,4 7,6 6,9-8,3 92,6 7,4 6,7 —8,2
scher, dorflicher Raum
Pravalenz Radfahrend
Gesamt 88,3 11,7 11,4-11,9 | 88,2 11,8 11,5-12,1
Stadtregion: Metropole 84,7 15,3 14,7 - 16,0 84,5 15,5 14,8 - 16,3
Stadtregion: Regiopolen und 86,4 13,6 12,9-14,2 86,2 13,8 13,1-14,5
Grol3stadte
Stadtregion: Mittelstadte, 91,0 9,0 8,6 -9,5 90,9 9,1 8,6-9,6
stadtischer Raum
Stadtregion: kleinstadtischer, | 93,2 6,8 6,2-7,4 93,1 6,9 6,3-7,7
dorflicher Raum
Landliche Region: Zentrale 92,4 7,6 6,4-9,0 92,4 7,6 6,4-8,9
Stadte
Landliche Region: Mittel- 84,6 15,4 14,5-16,3 84,7 15,3 14,4 -16,3
stadte, stadtischer Raum
Landliche Region: Kleinstadti- | 92,3 7,7 6,8-8,7 92,6 7,4 6,4-8,4
scher, dorflicher Raum
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Raumtyp 17 Erhebungsgemeinden 14 Erhebungsgemeinden
Pravalenz Pkw-Fahrende

Gesamt 88,6 11,4 11,2-11,7 89,1 10,9 10,7 -11,2

Stadtregion: Metropole 79,0 21,0 20,3-21,7 | 79,8 20,2 19,4 -21,0

Stadtregion: Regiopolen und 91,5 8,5 7,8-9,2 91,0 9,0 8,3-9,7

GroRstadte

Stadtregion: Mittelstadte, 86,0 14,0 13,5-14,5 86,4 13,6 13,1-14,1

stadtischer Raum

Stadtregion: kleinstadtischer, | 94,4 5,6 49-6,4 94,3 5,7 5,0-6,6

dorflicher Raum

Landliche Region: Zentrale 94,3 5,7 52-6,3 94,8 5,2 4,7-5,7

Stadte

Landliche Region: Mittel- 90,8 9,2 8,6-9,7 90,9 9,1 8,6-9,8

stadte, stadtischer Raum

Landliche Region: Kleinstadti- | 92,9 7,1 6,8—-7,6 93,0 7,0 6,6 —7,4

scher, dorflicher Raum

Tabelle 3-5: Vergleich der Pravalenzen der Smartphonenutzung — nach Verkehrsbeteiligungsart und Raumtyp
fiir die urspriinglich 17 Erhebungsregionen aus Maier et al. (2024a) und die 14 Erhebungsregionen der
aktuellen Beobachtungsstudie (Datenbasis: Maier et al. 2024a)
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Zusammenfassend ldsst sich festhalten, dass sich die Abweichungen der Smartphonenut-
zungsraten zwischen den Berechnungen mit 17 und 14 Erhebungsgemeinden vornehmlich
auf zwei Raumtypen im FuBverkehr beschrankten und dabei in einem geringen, vertretba-
ren Rahmen bewegten.

3.1.5 Fazit zur Festlegung der Erhebungsregionen

In Anbetracht der durchgefiihrten Uberlegungen und Datenchecks wurde beschlossen,
Aachen, Braunschweig und Goppingen von der Erhebung des vorliegenden Forschungspro-
jekts auszuschlieRen. Diese Beschrdankung des Erhebungsumfangs erlaubte auch einen gro-
Reren Zeitpuffer im Beobachtungszeitplan, der den fristgerechten Abschluss der Feld-
phase ermoglichte. So konnten krankheits- und witterungsbedingte Ausfalle besser aufge-
fangen werden. Zudem ermoglichte die Verschlankung des Beobachtungszeitplans, dass
alle Gemeinden im Friihjahr und Sommer erhoben werden konnten. So mussten keine jah-
reszeitlichen Anpassungen des Schichttagesplans aufgrund der Lichtverhéltnisse durchge-
flihrt werden, witterungs- und kaltebedingte Ausfallen im Herbst konnten ebenfalls ver-
mieden werden. Die gewonnene Zeit wurde zudem fiir weitere QualitdtssicherungsmaR-
nahmen genutzt. Dieses Thema wird in Abschnitt 3.3 ausfiihrlicher behandelt.
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Bild 3-1 zeigt die Verteilung der 14 Erhebungsgemeinden und -regionen liber das Bundes-
gebiet. Die Visualisierung der Topografie erfolgte anhand des digitalen Gelandemodells
DGM200 des Bundesamts fuir Kartographie und Geodasie (vgl. GeoBasis-DE/BKG 2021).

Norderstedt
y o

Wurster HAqr,dseekus(eo

Rhaudcvfchno

Wandlitz
o
Potsdam
°
Monst er. O(mlm sloh
Duisbu
o "9
Gotha
o
"
<
Neustadt a. Amberg
“d. Weinstrale 2
o Nurnberg
Rottenburg
am Neckar
¥ °
Stockach
Sl
= —) Kilometer
[} 50 100

Bild 3-1: Verteilung der ausgewihlten Erhebungsgemeinden / -regionen iiber das Bundesgebiet (GeoBasis-
DE/BKG 2019)

3.2 Untersuchungsdesign, Untersuchungsmerkmale und Nut-
zungsarten von Smartphones und anderen technischen
Gerdten

Im Sinne der Fortschreibung der durch Maier et al. (2024a) begriindeten Zeitreihe der
Nutzungshaufigkeit von Smartphones im StraRenverkehr sollte sich das Untersuchungsde-
sign der neuen Erhebungswelle méglichst weitgehend an der alten Erhebungsmethodik
orientieren. Gleichzeitig sollte sich die neue Erhebungswelle starker an die Methodologie
des EU-Projektes Trendline (vgl. Stelling et al. 2023) anlehnen. Dies kénnte die Beobach-
tung weiterer Untersuchungsmerkmale oder einen anderen Zuschnitt von Untersuchungs-
merkmalen erfordern. Allerdings sollten bei der Aufnahme weiterer Untersuchungsmerk-
male in das Beobachtungsprogramm die bisher verwendeten Merkmale rekonstruierbar
bleiben. Dabei ist weiter zu beriicksichtigen, dass die Aufnahme neuer Beobachtungs-
merkmale dazu fiihren kann, dass sich die Erhebenden gegebenenfalls nicht ausreichend
auf das Wesentliche — namlich die Beobachtung der Smartphonenutzung, aber auch die
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Nutzung anderer technischer Gerate — fokussieren kdnnen, um die dabei notwendige Da-
tenqualitat liefern zu kdnnen. Die Datenqualitat darf unter Verwendung weiterer Untersu-
chungsmerkmale nicht kompromittiert werden. Eine Erweiterung der Untersuchungs-
merkmale ist somit auf das Né&tigste zu beschranken.

Bei der Frage des anderen Zuschnitts von Untersuchungsmerkmalen wurde daher zwi-
schen der moglichst bruchlosen Fortfilhrung der von Maier et al. (2024a) begriindeten
deutschen Zeitreihe und der Optimierung der internationalen Vergleichbarkeit im Rahmen
des EU-Projektes Trendline abgewogen. Im Folgenden werden die resultierenden Anpas-
sungen zum Erhebungskonzept dargestellt.

3.2.1 Untersuchungsdesign

Das bereits in Maier et al. (2024a) verwendete Untersuchungsdesign kam auch in der ak-
tuell projektierten Beobachtungsstudie wieder zur Anwendung. Die Erhebungsmethodik
erfillt alle sog. ,,Basic Recommendations”, wie sie fiir die Schatzung der Punktpravalenz
der Smartphonenutzung im Straenverkehr empfohlen werden (vgl. Vollrath et al.

2019: 10-14):

e Es wurden nicht nur die Smartphonenutzung, sondern auch mogliche Determinanten,
wie Raumtyp, StralRenart, Verkehrsdichte, Wochentag und Tageszeit erhoben (Basic
Recommendation BA 1).

e Es wurden die unterschiedlichen Tatigkeiten bei der Benutzung des Smartphones be-
schrieben (Basic Recommendation BA 2).

e Die unterschiedliche Beschaftigung mit dem Smartphone wurde operationalisiert und
zu Ablenkungsarten zusammengefasst. Neben der Nutzung von Mobiltelefonen sind
dies auch die mogliche Nutzung anderer elektronischer Gerate, die Interaktion mit be-
gleitenden Personen oder das Essen/Trinken oder Rauchen (Basic Recommendation
BA 3).

e Auch das Geschlecht und die geschatzte Altersgruppe wurden fiir jeden Beobach-
tungsfall erhoben (Basic Recommendation BA 4).

Weiter wurde die Methodik des vorliegenden Folgeprojektes an den einschldagigen Emp-
fehlungen im EU-Projekt Trendline ausgerichtet. Dies gewahrleistet Uber das Projekt hin-
aus eine Vergleichbarkeit zwischen europaischen Teilnehmerlandern. In der vorliegenden
Studie / bei der erarbeiten Erhebungsmethodik von Maier et al. (2024a) zeigen sich fol-
gende Ubereinstimmungen bzw. Unterschiede:

e Hinsichtlich der Messprozedur (Beobachtungen im flieRenden Verkehr) entspricht die
hier durchgefiihrte Replikation des Vorgehens von Maier et al. (2024a) der entspre-
chenden Trendline-Empfehlung (vgl. Stelling et al. 2023: 12, 15).

e Hinsichtlich des Stichprobenumfangs Gbertraf das berichtete Vorgehen die Mini-
malanforderungen bei Trendline (insgesamt mindestens 2.000 Pkws, je Straflenart je-
doch mindestens 500 Pkws, vgl. Stelling et al. 2023: 14) bei weitem.

e Auch dasin Trendline geforderte Minimum von zehn Standorten jeder StralRenart (vgl.
Stelling et al. 2023: 15) wurde im hier projektierten Feldzugang deutlich tGbertroffen.

e Die Feldphase der Beobachtungen lag im hier berichteten FE im Sommerhalbjahr, je-
doch nicht in der Feriensaison/den Schulferien (vgl. Stelling et al. 2023: 20).

e Als Tageszeiten fiir die Beobachtungen in Trendline werden Montag bis Freitag von
06:00 Uhr bis 22:00 Uhr und an Samstagen und Sonntagen von 06:00 Uhr bis
20:00 Uhr vorgegeben (vgl. Stelling et al. 2023: 16). Von diesen Zeitslots wurde im
hier berichteten Projekt abgewichen. Es blieb bei den bereits in Maier et al. (2024a)
verwendeten Tageszeiten von 07:00 Uhr bis 18:00 Uhr von Montag bis Freitag bzw.
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von 09:00 Uhr bis 15:30 Uhr an Samstagen. Die Konzentration auf diese Spitzenver-
kehrszeiten wurde auf Basis der Erfahrungen der Erhebungswelle aus 2022 fiir die Ge-
nerierung des im FE anvisierten Stichprobenumfangs als ausreichend betrachtet. Die
Abdeckung des gesamten in Trendline vorgeschlagenen Beobachtungszeitslots hatte
ferner einen groéReren finanziellen und personellen Aufwand nach sich gezogen, der
den Projektrahmen liberstiegen hatte.

e Die manuellen Verkehrszdhlungen im projektierten FE dauerten — dhnlich wie bei
Trendline (vgl. Stelling et al. 2023: 19) — jeweils fiinf Minuten und wurden vor jeder
25-minitigen Beobachtungssession durchgefiihrt. Dabei wurden im Pkw-Verkehr alle
vorbeifahrenden Pkws und Kleintransporter gezahlt, die auf derselben Fahrspur bzw.
denselben Fahrspuren und in derselben Richtung fuhren, fiir die auch die Beobach-
tung erfolgte. Alle anderen Verkehrsteilnehmenden, die diese Fahrspuren benutzten,
wurden als Teil der Komplementarkategorie zusammenfassend gezahlt.

Uber Trendline hinausgehend, wurde in der hier berichteten Studie auch die Nutzung von
Smartphones und anderen technischen Geraten im FuB- und Radverkehr beobachtet. Da-
bei zahlten im FuBverkehr alle ZufuRgehenden innerhalb des ausgewiesenen Beobach-
tungsbereichs zur Grundgesamtheit der zu Beobachtenden, also auch Jogger oder sog.
,Rotldaufer”. Im Radverkehr waren dies alle mit Muskelkraft fortzubewegenden Zwei- und
Dreirader (inkl. Pedelecs, Rennrdader, Mountainbikes, Tandems, Liegerdder, Lastenrader).
Bei der jeweils den Beobachtungen vorgeschalteten Verkehrszahlungen wurden — analog
dem Vorgehen im Pkw-Verkehr — alle anderen Verkehrsteilnehmenden in einer komple-
mentaren Restkategorie zusammengefasst.

3.2.2 Untersuchungsmerkmale

Im Rahmen der Projektarbeiten wurde auch die Eignung der im Vorgédngerprojekt

(FE 82.0749/2020) von Maier et al. (2024a) beobachteten Untersuchungsmerkmale fir die
neue Erhebungswelle geprift. Dort wurden die nachfolgenden Untersuchungsmerkmale
im FulR-, Rad- und Pkw-Verkehr erhoben:

e Rahmenbedingungen der Beobachtung (Standort, Wochentag, Tageszeit, Witterung,
Verkehrsdichte),

e Personenbezogene Merkmale (Alter, Geschlecht),

e Nutzung des Smartphones mit den in Maier et al. (2024a) unterschiedenen Nutzungs-
arten und

e Auslbung von sonstigen ablenkenden Tatigkeiten (Rauchen, Essen/Trinken, Schieben
oder Ziehen von Objekten (nur im Fulverkehr)).

Vor dem Hintergrund der Empfehlungen zu einschlagigen Beobachtungen im Pkw-Verkehr
aus dem EU-Projekt Trendline wurde diesbeziiglich fiir die vorliegende Beobachtungsstu-
die folgende Vorgehensweisen festgelegt:

e Entgegen der Empfehlung von Stelling et al. (2023: 10) wurden — wie bereits in Maier
et al. (2024a) - lediglich Pkws und Kleintransporter bis 3,5 t beobachtet, jedoch keine
Lkws Gber 3,5 t. Wahrend Pkws und Kleintransporter in Maier et al. (2024a) jedoch
noch undifferenziert zu Pkws zusammengefasst wurden, wurde in der Wiederholungs-
erhebung explizit zwischen den beiden Fahrzeugtypen unterschieden. Die Unterschei-
dung zwischen Pkws und Kleintransportern ist per Augenschein im Allgemeinen deut-
lich erkennbar. AuRerdem wurden entsprechende Bilder oder Schulungsvideos fir die
eingesetzten Erhebenden produziert. Deshalb bestanden keine Bedenken, dass durch
eine Erweiterung der Eingabemaske um die dichotome Klassifizierung der Fahrzeugart
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eine Uberforderung der Erhebenden hinsichtlich des Erfassungsumfangs zu befiirch-
ten gewesen wire.®

e  Lkws Uber 3,5t wurden dagegen in der Wiederholungserhebung weiterhin nicht beo-
bachtet. Von den ebenerdigen Standorten der Erhebenden ist die erhéhte Sitzposition
der Lkw-Fahrenden nicht hinreichend gut einsehbar. Aufgrund dessen ware im Lkw-
Verkehr mit Fehlerfassungen bei der Nutzung von Smartphones und anderen techni-
schen Gerdten zu rechnen gewesen, eine manuelle Erhebung dieser Merkmale war
daher nicht praktikabel umzusetzen. Dariiber hinaus wurden die Beobachtungsstand-
orte im Pkw-Verkehr ohne Beachtung etwaiger Besonderheiten des Lkw-Verkehrs
ausgewahlt.

e Neben einer Unterscheidung zwischen Pkws und Kleintransportern kénnte nach Stel-
ling et al. (2023: 11) bei der Beobachtung auch eine Unterscheidung zwischen pri-
vatem und beruflichem Verkehr erfolgen. Allerdings sind Dienstwagen duRerlich hau-
fig nicht als solche erkennbar und werden auRerdem auch fiir private Wegezwecke
genutzt, ebenso wie Privatwagen auch fur gewerbliche Zwecke. Deshalb wurde eine
derartige Unterscheidung flr die Beobachtungsstudie als nicht sinnvoll erachtet.

e Die Verteilung der Beobachtungsstandorte auf innerértliche StraRen, auerértliche
StraRen und Autobahnen — analog Maier et al. (2024a) und den Baseline-/Trendline-
Empfehlungen (vgl. Boets 2023: 5; Stelling et al. 2023: 13f) — wurde auch in der aktu-
ellen Beobachtungsstudie beibehalten.

e Die zu erhebenden Personenmerkmale der Pkw-Fahrenden hinsichtlich des Ge-
schlechts und des geschatzten Alters (18 bis 24 Jahre, 25 bis 65 Jahre, Gber 65 Jahre)
waren mit den Trendline-Empfehlungen kompatibel (vgl. Stelling et al. 2023: 11).

e Das gleiche galt fiir die Protokollierung der Anwesenheit von weiteren Passagieren in
Pkws.

e Die von Maier et al. (2024a) beobachteten sonstigen ablenkenden Tatigkeiten wurden
beibehalten.

Tabelle 3-6 stellt die fur Trendline entwickelte Methodologie (vgl. Stelling et al. 2023) dem
Vorgehen bei den Beobachtungen im Pkw-Verkehr im hier berichteten BASt-Projekt ge-

geniber.
Trendline-Empfehlungen (vgl. Stelling et al. 2023) Vorgehen im aktuellen
BASt-Projekt
Untersuchungsmerkmale/ Dokumentation
Zur Smartphonenutzung wird aufbauend auf der Dichotomie , Gerat in der Hand versus B

kein Gerat in der Hand“ differenziert zwischen ,Héren/Sprechen” (Telefonieren), , Tippen
und lesen/darauf schauen”. Auch das in der Hand Halten eines anderen elektronischen Ge-

rats soll erfasst werden.

Es sollen Pkws, Kleintransporter bis 3,5 t und Lkws tber 3,5 t beobachtet werden. "

Die Beobachtungen sollen an innerértlichen StraRen, auferortlichen Stralen und Autobah- B

nen durchgefiihrt werden.

6 Von der Beobachtung ausgeschlossen waren, wie auch schon in Maier et al. (2024a), Sonderfahrzeuge wie Poli-
zei-, Rettungs-/Notarztwagen, Fahrzeuge der Feuerwehr oder des Technischen Hilfswerks.
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Trendline-Empfehlungen (vgl. Stelling et al. 2023)

Vorgehen im aktuellen
BASt-Projekt

Optional: Das Geschlecht der/des Fahrenden soll dokumentiert werden.

Optional: Das geschétzte Alter in Anlehnung an die FERSI-Empfehlung jung (18 bis
24 Jahre), mittel (25 bis 65 Jahre), alter (Uber 65 Jahre) soll dokumentiert werden.

Optional: Es soll zwischen privaten und geschéftlichen Fahrzeugen unterschieden werden.

Optional: Die Anwesenheit von Passagieren soll dokumentiert werden.

Rahmenbedingungen der Beobachtung

Beobachtungen im flieBenden Verkehr; keine Beobachtungen von Pkws, die an Lichtsignal-

anlagen anhalten.

Der Stichprobenumfang an Beobachtungen soll insgesamt mindestens 2.000 Pkws umfas-

sen, je StraBenart jedoch mindestens 500 Pkws.

Zufallsauswahl von Beobachtungsstandorten; Bei einem Minimum von zehn Standorten fiir
jede StraRenart errechnet sich bei 30 Standorten ein Minimum von 67 Beobachtungen je
Standort

Y Q4 QK

Keine Zufallsauswahl von
Beobachtungsstandorten

Beobachtungen sollen nicht in der Feriensaison/den Schulferien liegen, nicht im Winter

und nicht wahrend eines strengen Lockdowns.

Die Beobachtungen sollen wahrend der Tageslichtstunden an normalen Arbeitstagen statt-
finden. Optional kann zwischen ,Woche” (Montag bis Freitag) und ,,Wochenende” (Sams-
tag und Sonntag) unterschieden werden. Als zeitlicher Rahmen fir die Beobachtung wird

fiir alle Wochentage die Zeit zwischen 06:00 Uhr und 22:00 Uhr vorgeschlagen.

€4«

Kurzere Erhebungszeiten
(07:00-18:00 Uhr)

Keine Erhebungen an
Sonntagen

In einer 10-miniitige Pause in der Mitte der Beobachtungssession oder 5 Minuten vor und
5 Minuten nach jeder Session sollen manuelle Verkehrszahlungen durchgefiihrt werden,
indem alle relevanten vorbeifahrenden Fahrzeuge (Pkws, Kleintransporter, Lkws) auf der-
selben Fahrspur bzw. denselben Fahrspuren und in derselben Richtung wie die Beobach-

tung gezahlt werden.

Q

Ausreichend gute Wetterbedingungen (kein Starkregen, kein Sturm, kein Schnee), gute
Sichtverhdltnisse (keine Dunkelheit, kein Nebel), gute StraBenverhaltnisse (kein Eis), flie-

Render Verkehr (kein Unfall, keine Baustelle).

Q

Tabelle 3-6: Vergleich der Methodologie in Trendline fiir Beobachtungen im Pkw-Verkehr und dem Vorgehen
im BASt-Projekt
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3.2.3 Nutzungsarten von Smartphones und anderen technischen Geriten’

Die von Maier et al. (2024a) erfassten Beobachtungsmerkmale der Smartphonenutzung im
Pkw-Verkehr orientierten sich an Vollrath et al. (2019) und sollten zwischen den zu erhe-
benden Verkehrsbeteiligungsarten moglichst gut vergleichbar sein. Sie sind jedoch nicht
vollstdndig mit den in Trendline vorgeschlagenen Kategorien deckungsgleich (vgl. Stelling
et al. 2023: 10). Im Rahmen der neuen Erhebungswelle wurden die zu beobachtenden
Smartphonenutzungsarten aus dem Jahr 2022 Gberarbeitet. Bild 3-2 stellt die differenzier-
ten Nutzungsarten der Erhebungen im Pkw-Verkehr aus den Jahren 2022 und 2024 gegen-
Uber und vergleicht diese mit den entsprechenden Kategorien der EU-Studie Trendline.

Verglichen mit dem Vorgehen bei Maier et al. (2024a) ergaben sich fiir den Pkw-Verkehr in
der Beobachtungsstudie 2024 die folgenden Anderungen (vgl. Bild 3-2):

o  Die Nutzungsart ,Sprechen mit dem Mobiltelefon in der Hand“ wurde zu , Telefonie-
ren mit dem Smartphone in der Hand“ umbenannt, da fiir die Beobachtung nicht das
Sprechen, sondern das Halten des Telefons ans Ohr oder vor den Mund maRgeblich
ist. Die zugehorige Erlauterung wurde um die Aussage erganzt, dass die beobachtete
Person nicht nur sprechen, sondern auch lediglich zuhéren kann. Damit wird der
Trendline-Beobachtungskategorie ,,Handheld phoning” entsprochen.

o Der Beschreibungstext der Nutzungsart ,,Mobiltelefon in der Hand“ wurde in ,Smart-
phone in der Hand“ umbenannt® und zum besseren Verstiandnis in Stichpunkte unter-
teilt. Zudem wurde konkretisiert, dass sowohl das blofRe Halten des Smartphones in
der Hand, als auch das Halten mit gleichzeitigem Tippen und das Halten mit gleichzei-
tigem Blick aufs Display mit diesem Untersuchungsmerkmal erfasst werden sollen.
Von einer weiteren Untergliederung der Nutzungsart in die drei genannten Tatigkei-
ten wurde abgesehen. Das bloRe Halten eines Smartphones, das Tippen darauf oder
das Halten des Smartphones mit Blick aufs Display kann von den Beobachtenden im
Pkw-Verkehr (Sicht durch Windschutzscheibe oder Seitenfenster) und insbesondere in
der schwierigen Beobachtungssituation an Autobahnstandorten (kurze Beobachtungs-
zeit aufgrund der hohen Geschwindigkeit der Fahrzeuge, Distanz zu den Fahrzeugen)
nicht trennscharf unterschieden werden. Um die Validitat der getatigten Beobachtun-
gen sicherzustellen, wurde die Nutzungsart daher, wie in der Vorgangerstudie von
Maier et al. (2024a), gesammelt erfasst. Damit wurde den Trendline-Beobachtungska-
tegorien ,,Handheld reading/watching without operating” und , Texting/keying num-
bers handheld” entsprochen. Durch die Erfassung des bloRen Haltens des Smartpho-
nes ohne Tippen oder Blick aufs Display erfasst dieses Merkmal jedoch moglicher-
weise mehr, als durch die beiden Trendline-Kategorien (zusammengefasst) vorgege-
ben wird. Aufgrund der genannten Herausforderungen der Beobachtungssituation
wurde jedoch daran festgehalten, da eine Trennung der Kategorien bzw. ein bewuss-
tes AusschlieSen des Beobachtungsmerkmals ,,Halten eines Smartphones ohne Tip-
pen oder Blick aufs Display” zu fehlerhaften Erhebungen oder dem Nichterheben rele-
vanter Beobachtungsmerkmale fiihren kdnnte.

e Analog zur letztgenannten Nutzungsart wurde die Nutzungsart ,,Anderes elektroni-
sches Gerat in der Hand” in der Beobachtungsstudie 2024 neu hinzugefiigt. Diese ent-
spricht der Trendline-Kategorie ,, Having another mobile device in the hand”. Auch

7 Die von Stelling et al (2023) aufgefiihrten , distraction categories” werden hier im Text als ,,Kategorien” oder
,Beobachtungskategorien” bezeichnet. Da die in Abschnitt 3.2.3 aufgefiihrten Beobachtungsmerkmale der vor-
liegenden Studie in einem folgenden Schritt zu aggregierten Nutzungskategorien (vgl. Abschnitt 3.2.4) zusam-
mengefasst werden, werden diese entsprechend nicht als Kategorien, sondern als Beobachtungsmerkmale oder
Nutzungsarten bezeichnet.

8 Diese Umbenennung fand im Rahmen der Vereinheitlichung von Begriffen fur den Schlussbericht statt und war
bei Erstellung der Schulungsunterlagen und Infoblatter noch nicht vorhanden.
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hier wird, ebenso wie mit der entsprechenden Kategorie zur Erfassung der Smartpho-
nenutzung, moglicherweise mehr erfasst, als die Trendline-Kategorie vorgibt.

e Das Untersuchungsmerkmal ,Sprechen ohne Mobiltelefon in der Hand/Tragen von
Kopfhoérern” der potenziellen Smartphonenutzung blieb inhaltlich unverandert. Aus
dem Beschreibungstext wurde die Teilaussage ,,die beobachtete Person spricht und
ein Mobiltelefon ist in einer Halterung erkennbar” gestrichen, da diese zu Fehlerfas-
sungen fiihren kénnte, wenn die beobachtete Person mit einer mitfahrenden Person
spricht wahrend sich ein Smartphone in einer Halterung befindet. Es wurde sich auf
die Teilaussage , die beobachtete Person spricht, ohne dass ein Mitfahrender anwe-
send ist” beschrankt, da die Voraussetzung fiir die Erfassung ist, dass die beobachtete
Person nicht mit einer Begleitperson spricht.® Das Vorhandensein eines Smartphones
in einer Halterung ist redundant fiir die Erfassung des Merkmals, da es immer erfasst
wird, wenn eine Person, die sich alleine im Fahrzeug befindet, spricht. Um den Be-
schreibungstext tibersichtlicher und verstandlicher zu machen, wurde er zudem in
Stichpunkte umstrukturiert. Weiterhin wurde das Symbol fiir diese Nutzungsart ange-
passt. Das neu gestaltete Symbol zielt einerseits auf das Sprechen und andererseits
auf die Sichtbarkeit von Kopfhorern bzw. eines Headsets.

o Die Nutzungsart ,Manuelle Bedienung eines Gerats im mittleren Bereich” blieb im
Vergleich zu 2022 unverandert. In der Erldauterung der Auspragung wurde lediglich zu-
satzlich darauf hingewiesen, dass das bediente Gerat auch an der Windschutzscheibe
montiert sein kann.

o Die Nutzungsart der potenziellen Nutzung ,Blick in den Schritt bzw. Richtung Mittel-
konsole“ blieb im Vergleich zur letztmaligen Erhebung ebenfalls unverandert.

Die Restkategorie ,Keine Nutzung beobachtbar” wurde zu ,Keine Ablenkung durch elekt-
ronische Gerate beobachtbar” abgewandelt, um in der Formulierung sowohl weiteren
elektronischen Geraten als auch der potenziellen Nutzung von Smartphones und weiteren
elektronischen Geraten gerecht zu werden. Sie entspricht nicht der Trendline-Kategorie
,No mobile phone or device in hand“, da in der vorliegenden Beobachtungsstudie sowohl
potenzielle Nutzungsarten (,,Sprechen ohne Mobiltelefon in der Hand/Tragen von Kopfho-
rern“ und ,,Blick in den Schritt bzw. Richtung Mittelkonsole®), als auch die ,,Manuelle Be-
dienung eines Gerats im mittleren Bereich” (wobei kein Gerat in der Hand gehalten wird)
als (gegebenenfalls potenzielle) Smartphonenutzungsarten kodiert werden, wahrend sie
bei Trendline unter ,,No mobile phone or device in hand” fallen wiirden. Die Trendline-Ka-
tegorie ,,No mobile phone or device in hand” kann jedoch als Restkategorie der Nutzungs-
arten ,Telefonieren mit dem Smartphone in der Hand“, ,Smartphone in der Hand“ und
,Anderes elektronisches Gerat in der Hand“ errechnet werden.

9 Auch das Telefonieren mittels Smartwatch ist dadurch abgedeckt. Fehlerfassungen eines Sprechens oder Sin-
gens mit sich selbst sind dabei nicht zu vermeiden.
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Auch fiir den FuB- und Radverkehr (vgl. Bild 3-4) haben sich in der aktuellen Beobachtungs-
studie Anderungen im Vergleich zu Maier et al. (2024a) ergeben:

e Die Nutzungsarten ,Sprechen mit dem Mobiltelefon in der Hand“ wurde im FuR- und
Radverkehr entsprechend der vergleichbaren Kategorie im Pkw-Verkehr zu , Telefo-
nieren mit dem Smartphone in der Hand“ umbenannt. Der Erlauterungstext wurde
analog angepasst.

e Die Nutzungsart ,Sprechen bei Tragen von Kopfhérern/Headset” wurde zu ,,Sprechen
bei Tragen von Kopfhérern/Headset oder mit Smartphone in der Halterung” erwei-
tert. Neben sichtbaren Kopfhorern/Headsets wurde in der Erlduterung explizit auf die
Moglichkeit des Sprechens beim Vorhandensein eines Smartphones in einer Halte-
rung (z. B. beim Telefonieren liber Lautsprecher) hingewiesen.

e Das Beobachtungsmerkmal , Tragen von Kopfhérern/Headset ohne zu sprechen”
wurde unverandert aus der letzten Beobachtungsstudie tibernommen.

e Die Nutzungsarten ,Blick aufs Display mit Mobiltelefon in der Hand” und ,,Blick aufs
Display mit Mobiltelefon in der Halterung” wurden jeweils um den Aspekt der manu-
ellen Bedienung erganzt. Entsprechend lauten die Nutzungsarten nun ,Bedienung
oder Blick auf Smartphone in der Hand“ und ,,Bedienung oder Blick auf Smartphone in
der Halterung” und umfassen jeweils das Tippen und den Blick auf das Smartphone
wahrend es in der Hand gehalten wird bzw. sich in einer Halterung befindet. Im Ge-
genzug entfallt die Nutzungsart ,,Manuelle Bedienung des Mobiltelefons”. Die Be-
obachtungsmerkmale zur Bedienung oder zum Blick auf ein Smartphone — die alle zur
aktiven Smartphonenutzung zahlen (vgl. Tabelle 3-7) und fiir die spatere Pravalenzbe-
rechnung zusammengefasst werden —wurden bei der vorliegenden Erhebungswelle
bereits bei der Beobachtung zusammengefasst, um das Hinzufligen der neuen Nut-
zungsarten zur Erfassung weiterer technischer Gerate zu ermdglichen, ohne dass die
Erhebungssituation zu komplex und die Eingabemaske zu uniibersichtlich wird.

e  Zur Erfassung der Nutzung anderer technischer Gerate im FuR- und Radverkehr wur-
den die neuen Nutzungsarten ,,Nutzung eines anderen technischen Gerats in der
Hand/am Kérper”, ,Nutzung eines anderen technischen Geréts in der Halterung” und
,Halten eines anderen technischen Gerats in der Hand ohne Bedienung“ erstellt. Die
Formulierung ,in der Hand/am Koérper” wurde gewahlt, um explizit die Interaktion mit
Smartwatches mit zu erfassen. Die Nutzungsart ,,Nutzung eines anderen technischen
Geréts in der Hand/am Korper” umfasst aus diesem Grund auch das Telefonieren mit
einem anderen technischen Gerit. Die Formulierung ,,in der Hand/am Kdrper” wurde
bei der Nutzungsart , Halten eines anderen technischen Gerats in der Hand ohne Be-
dienung“ bewusst nicht gewdhlt, da dort nur die Interaktion mit einer Smartwatch er-
hoben werden soll und nicht das bloRe Vorhandensein.°

e Die Nutzungsart ,Halten des Mobiltelefons in der Hand ohne Bedienung” wurde bis
auf die Abanderung des Begriffs ,,Mobiltelefon” zu ,Smartphone” unverandert aus
der letzten Beobachtungsstudie ibernommen.

e Zuletzt wurde auch die Nutzungsart , Keine Nutzung beobachtbar” gemaR des ent-
sprechenden Merkmals im Pkw-Verkehr zu , Keine Ablenkung durch elektronische Ge-
rdte beobachtbar” umgeéandert.

e  Obwohl die EU-Studie Trendline derzeit noch keine Beobachtungen im FuR- und Rad-
verkehr vorsieht, wird in den Bildern 3-4 und 3-5 auf die Trendline-Pendants der ein-
schldagigen Nutzungsarten im hier berichteten Projekt verwiesen.

10 Zunéchst kann das bloBe Tragen einer Smartwach schlecht beobachtet werden, da ohne die Interaktion nicht
eindeutig festgestellt werden kann, ob es sich um eine Smartwatch oder eine normale Armbanduhr handelt.
Weiterhin kann das alleinige Tragen einer Smartwatch nicht als Nutzung oder Nutzungsbereitschaft eines techni-
schen Geréates gewertet werden, da dadurch keine Ablenkung im StraRenverkehr stattfindet.
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3.2.4 Zuordnung der Nutzungsarten zu Nutzungskategorien

Wie bereits in Maier et al. (2024a) werden die gewdhlten Nutzungsarten aus Ab-

schnitt 3.2.3 zu Nutzungskategorien in Anlehnung an Evers et al. (2022) zugeordnet. Hin-
tergrund der Zuordnung ist, dass sich die einzelnen Nutzungsarten von Smartphones und
anderen technischen Geraten inhaltlich stark voneinander unterscheiden. Fir die Bericht-
erstattung werden die Nutzungsarten anhand der folgenden Nutzungskategorien aggre-
giert und ausgewiesen:

e  Aktive Nutzung

e  Potenzielle Nutzung
o Nutzungsbereitschaft
e Keine Nutzung

Wahrend die Kategorie , aktive Nutzung” die sichtbare Nutzung eines technischen Gerates
beschreibt, werden bei der Kategorie , potenzielle Nutzung” nicht direkt sichtbare Nutzun-
gen eines technischen Gerates gefasst. Zum Beispiel wird das , Tragen von Kopfhérern
ohne zu sprechen” der potenziellen Nutzung zugeordnet, da nicht mit Sicherheit festge-
legt werden kann, ob die beobachtete Person die Kopfhorer nutzt (z. B. im Moment der
Beobachtung Musik hort) oder ob die Kopfhorer lediglich ohne Nutzung getragen werden.
Die Kategorie ,Nutzungsbereitschaft” umfasst das sichtbare Halten technischer Gerate,
ohne diese aktiv zu nutzen. Im Pkw-Verkehr entfillt diese Kategorie, da aufgrund der ho-
hen Fahrgeschwindigkeiten eine Unterscheidung zwischen aktiver Nutzung und Nutzungs-
bereitschaft nicht trennscharf geleistet werden kann. Es wird angenommen, dass beim Au-
tofahren lediglich zu einem technischen Gerat gegriffen wird, wenn dieses auch genutzt
werden soll. Folglich wird im Pkw-Verkehr das sichtbare in der Hand halten eines techni-
schen Gerats als aktive Nutzung interpretiert und entsprechend zu dieser Nutzungskatego-
rie zugeordnet.

Die Zuordnung der Arten der differenzierten Nutzungsarten zu den aggregierten Nut-
zungskategorien ist aus Tabelle 3-7 und Tabelle 3-8 ersichtlich. Bei gleichzeitiger Feststel-
lung mehrerer Nutzungsarten aus unterschiedlichen Nutzungskategorien bei derselben
Person wird die Beobachtung der aktiveren Nutzungskategorie zugeteilt. Weist eine beo-
bachtete Person also eine aktive und eine potenzielle Nutzungsart auf, wird die Beobach-
tung der aktiven Nutzung zugeordnet. Bei gleichzeitiger Beobachtung einer potenziellen
Nutzung und einer Nutzungsbereitschaft, wird die Beobachtung als potenzielle Nutzung
gewertet (vgl. Maier et al. 2024a: 24).

In der Auseinandersetzung mit den Ergebnissen (Kapitel 5 und 6) werden drei unterschied-
liche Pravalenzen der Nutzung von Smartphones und anderen technischen Geraten the-
matisiert. In Kapitel 5 wird die Pravalenz je Verkehrsteilnahmeart auf zwei verschiedene
Weisen berechnet: GemaR der Vorgehensweise von Maier et al. (2024a) wird fir ZufulRge-
hende und Pkw-Fahrende eine Pravalenz berechnet, welche die aktive und potenzielle
Nutzung von Smartphones und anderen technischen Geraten beinhaltet. Diese Pravalenz
wird als ,,Priavalenz (aktiv / potenziell)” ausgewiesen. Dabei handelt es sich um eine Be-
trachtungsweise, die den Nutzungsbegriff moglichst weit fasst und alle Beobachtungen
einschlielt, bei denen eine Nutzung entweder direkt beobachtet (aktive Nutzung) oder
begriindet vermutet werden kann (potenzielle Nutzung). Im Radverkehr beinhaltet diese
Art der Pravalenz auch die Nutzungsbereitschaft, da bei dieser Verkehrsteilnehmerart das
bloRe Halten eines technischen Geréts bereits eine Ablenkung darstellen und mit einem
BuBgeld geahndet werden kann (vgl. Evers et al. 2022: 34). Die Pravalenz nach Maier et al.
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(2024a) wird im Radverkehr entsprechend als ,, Pravalenz (aktiv / potenziell / Bereit-
schaft)” ausgewiesen. Dem gegenibergestellt wird mit dem Begriff , Pravalenz (aktiv)“ die
Pravalenz der aktiven Nutzung. Dieser enger gefasste Begriff zahlt ausschlieBlich die akti-
ven Nutzungsarten (vgl. Tabelle 3-7) zur Prévalenz, bei denen die Nutzung von einem
Smartphone oder einem anderen technischen Gerat eindeutig erfasst wurde. Diese Art
der Pravalenz eignet sich besser fiir den internationalen Vergleich, da vergleichbare Stu-
dien aus dem Ausland die Prévalenz meist auf dhnliche Weise definieren (vgl. National
Center for Statistics and Analysis 2024, Boets 2023). In Abschnitt 6.1 wird bei der Ausei-
nandersetzung mit den Nutzungsraten im Pkw-Verkehr zudem die ,,Pravalenz in Anleh-
nung an Stelling et al. (2023)“ thematisiert. Dabei handelt es sich um eine Version der
Pravalenz, die sich an den Beobachtungskategorien der Trendline-Studie orientiert (vgl.
Bild 3-2 & Bild 3-3). Die zentrale Rolle spielt dabei das Halten eines Smartphones oder an-
deren elektronischen Gerats in der Hand. Sie setzt sich aus den Nutzungsarten ,Telefonie-
ren mit dem Smartphone in der Hand”“, ,,Smartphone in der Hand“ und ,,Anderes elektro-
nisches Gerat in der Hand“ zusammen. Damit unterscheidet sie sich geringfligig von der
Pravalenz der aktiven Nutzung, welche zusatzlich zu den drei genannten Nutzungsarten
die ,Manuelle Bedienung eines Gerats im mittleren Bereich” miteinbezieht (vgl. Tabelle 3-
8), da diese ebenso wie die Bedienung eines Smartphones oder anderen technischen Ge-
rats eine Ablenkung im Straflenverkehr darstellt.

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 Geréts in der Hand (ohne Bedienung)

Keine Nutzung

Keine Nutzung

Tabelle 3-7: Zuordnung der Nutzungsarten zu Nutzungskategorien im Fu3- und Radverkehr
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Kategorie der Nutzung Art der Nutzung

Aktive Nutzung

Telefonieren mit dem Smartphone in der Hand

Smartphone in der Hand

Manuelle Bedienung eines Gerats im mittleren Bereich

Anderes elektronisches Gerat in der Hand

Potenzielle Nutzung Sprechen ohne Smartphone in der Hand/Tragen von Kopfhorern

Blick in den Schritt bzw. Richtung Mittelkonsole

Keine Nutzung

Keine Nutzung

Tabelle 3-8: Zuordnung der Nutzungsarten zu Nutzungskategorien im Pkw-Verkehr
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3.3 Optimierung des Qualitatssicherungskonzepts

Bereits im Vorgangerprojekt von Maier et al. (2024a) wurden vielféltige MaRnahmen zur
Gewahrleistung der Daten- und Ergebnisqualitat umgesetzt:

e Nutzung der Tablet-Anwendung ,,Smarty” (zur Vermeidung von Ubertragungsfehlern
und Gewahrleistung von Eingaben von nur widerspruchsfreien Untersuchungsmerk-
malen)

e Papierbogen als Riickfallebene beim Versagen der Technik (analoge Verwendung von
Icons)

o Bereitstellung einer Powerbank zum Aufladen der Tablets

e Erhebung in Zweierteams (wobei im kleinstadtischen, dorflichen Raum von Stadt- und
landlichen Regionen eine Erhebungsperson im FuR- und Radverkehr ausreichen sollte,
vgl. Abschnitt 3.4)

e  Mitarbeitende des Projektteams standen wahrend der gesamten Feldphase (auch au-
Rerhalb der lblichen Arbeitszeiten) als Ansprechpartner der Erhebenden zur Verfu-
gung sowie

e  Prifung der Erhebungsdaten wahrend der laufenden Erhebung

Trotz dieser umfangreichen QualitatssicherungsmaBnahmen trat im Zuge der Datenerhe-
bung bzw. Beobachtung 2022 das Problem auf, dass in einigen Gemeinden deutliche Un-
terschiede hinsichtlich der beobachteten Smartphonenutzung zwischen den Teams der Er-
hebenden festzustellen waren. Diese Unterschiede konnten ex post nicht immer eindeutig
geklart werden und fihrten zum Ausschluss von mehr als 10 % der getatigten Beobach-
tungen (vgl. Maier et al. 2024a).

Diese Erfahrung legte die weitere Optimierung des Qualitatssicherungskonzepts in der
neuen Erhebungswelle nahe. Dazu sind folgende weitere Qualitatssicherungsmafnahmen
getroffen worden:

e Rekrutierung der Erhebenden ausschliefllich mittels Videotelefonie:

Diese MalRnahme erlaubte den Forschungsnehmenden eine bessere Einschatzung der
Gewissenhaftigkeit der Interessierten, sollte die Anbindung der rekrutierten Beobach-
tenden an das Projektteam verstarken und deren Compliance mit der in den Erhe-
bungsunterlagen festgelegten Vorgehensweisen bei den Beobachtungen im Realver-
kehr unterstitzen.
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e Uberarbeitung der Schulungsunterlagen:

Die Schulungsunterlagen wurden mit dem Ziel einer einfacheren Verstandlichkeit
Uberarbeitet, zu diesem Zweck wurde auch vermehrt mit Bildern gearbeitet.

e Bessere Bezahlung der Beobachtenden:

Von Montag bis Freitag wurde den Erhebenden ein Stundenlohn von 14 Euro gebo-
ten. An Samstagen betrug der Stundenlohn 15 Euro.

e  Beobachtende, die sich in der Feldphase nicht von sich aus bei den Forschungsneh-
menden meldeten, wurden mittels ,,random contacting” von Mitarbeitenden des In-
stituts fur empirische Soziologie (IfeS) oder der DTV-Verkehrsconsult GmbH (DTV-VC)
kontaktiert und zum aktuellen Stand und Fortgang der Beobachtungen befragt.

3.4 Einsatz von Einzelbeobachtenden statt Zweierteams im
kleinstadtisch-dorflichen Raum

Im kleinstadtisch-dorflichen Raum von Stadt- und landlichen Regionen (Wurster Nordsee-
kiste, Wandlitz, Stockach, Rhauderfehn) konnten in der Erhebung von Maier et al (2024a)
nur vergleichsweise wenige Beobachtungen im FuB- und Radverkehr erzielt werden. Trotz
des grolRen Personal- und Finanzaufwandes blieb dort der Datenertrag tGberschaubar.

Fur kleinstadtisch-dorfliche Rdume von Stadt- und landlichen Regionen mit vergleichs-
weise wenig Verkehrsaufkommen wurde deshalb festgelegt, fiir die dortigen Beobachtun-
gen im FuR- und Radverkehr generell Einzelpersonen statt eines Zweipersonenteams ein-
zusetzen.!! Die Erhebungen im inner- und auBerdrtlichen Pkw-Verkehr wurden ebenfalls
durch jeweils nur eine Person erhoben. An Autobahnen wurde weiterhin grundsatzlich in
Zweierteams — bestehend aus den beiden Einzelbeobachtenden der entsprechenden Ge-
meinde — erhoben (vgl. dazu auch Vollrath et al. 2019: 17).

11 Das erleichtert es zudem, in den sowieso schon kleineren Gemeinden qualifiziertes, zuverlassiges Personal zu
finden, da nur noch zwei statt vier Erhebungspersonen notwendig sind.
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4 Vorbereitung und Durchfih-
rung der Erhebungen

4.1 Vorbereitung der Erhebungen

Bevor die Erhebungen in den 14 ausgewahlten Gemeinden starten konnten, mussten eine
Reihe von Vorbereitungen getroffen werden. Hierzu zahlten die Anpassung der Erhe-
bungsunterlagen und der Tablet-Software ,, Smarty 2.0”, die Rekrutierung und Schulung
des Erhebungspersonals, das Informieren u. a. der Autobahnpolizeien und -meistereien
Uiber die geplanten Erhebungen sowie die kurzfristigen Vorab-Besichtigungen der Be-
obachtungsstandorte.

4.1.1 Anpassung der Tablet-Software ,,Smarty 2.0” und Riickfallebene

Die in Abschnitt 3.2 beschriebenen Anderungen, insbesondere in Bezug auf die Untersu-
chungsmerkmale und Nutzungsarten, wurden in der Tablet-Software ,Smarty 2.0” umge-
setzt. So wurden die Eingabemasken fiir die Erhebung der Nutzung technischer Gerate bei
Pkw-Fahrenden, Radfahrenden und Zufuflgehenden angepasst. Des Weiteren wurden ent-
sprechend den in Maier et al. (2024a) vorgeschlagenen Optimierungsempfehlungen ein
Session-Counter und Timer in die Eingabemasken implementiert. Die finalen Eingabemas-
ken sind im Gesamtkompendium im Anhang Band 1 hinterlegt. Die Tablet-Software wurde
bereits 2022 zur Erhebung der Smartphonenutzung erfolgreich verwendet.

Im Falle eines Technik-Ausfalls dienten Erhebungsformulare in Papierform als Riickfall-
ebene zur Tablet-Software ,Smarty 2.0”. Folglich wurden auch in den Erhebungsformula-
ren die neuen Untersuchungsmerkmale und Nutzungsarten aufgenommen. Die neuen Pa-
pierbogen je Verkehrsteilnehmendenart finden sich in Anhang Band 1.

4.1.2 Uberarbeitung der Erhebungsunterlagen

Neben der Anpassung der Tablet-Software ,,Smarty 2.0”*2 und der Erhebungsformulare in
Papierform als Rickfallebene wurden auch weitere Erhebungsunterlagen aus Maier et al.
(2024a) gemaR den Neuerungen am Untersuchungsdesign, an den Untersuchungsmerk-
malen und an den Nutzungsarten (vgl. Abschnitt 3.2) Gberarbeitet. Dies betraf die Schu-
lungsunterlagen und die laminierten Infoblatter zur Erhebung (vgl. Anhang Band 1 Anhang
2 & 5). Darliber hinaus wurden die Schulungsunterlagen ansprechender und besser ver-
standlich, z. B. unter Zuhilfenahme weiterer Bilder gestaltet.

Des Weiteren wurden die Erhebungsprotokolle um weitere Angabemaoglichkeiten erwei-
tert. So wurde die Mdoglichkeit mit aufgenommen, Riickmeldung zu sonstigen Auffalligkei-
ten im Verkehr (neben dem Verkehrsaufkommen) und zu Beobachtungen, die nicht von
der Tablet-Anwendung abgedeckt wurden, zu geben.

12 Fiir neue Beobachtungskategorien wurden Icons fiir die Darstellung in der Tablet-Anwendung angefertigt. Alte
Icons wurden teilweise lGberarbeitet, um die Bedeutung des Icons zu verdeutlichen.
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4.1.3 Rekrutierung des Erhebungspersonals

Basierend auf den Erkenntnissen der letzten Erhebungswelle wurden folgende Moglichkei-
ten zur Rekrutierung des Erhebungspersonal genutzt:

e Erhebendendatenbanken von IfeS und DTV-VC der vorausgehenden Erhebungswelle
2022

e Inserate auf Kleinanzeigen.de

e Aushdnge mit Abrissen an schwarzen Brettern von Hochschulen und Supermarkten in
der Erhebungsgemeinde und umliegenden Gemeinden

Rekrutierungsmoglichkeiten, die sich 2022 nicht als hilfreich erwiesen hatten, wurden
nicht erneut herangezogen. Besonders hilfreich erwies sich die Kontaktierung der Alterhe-
benden, welche bereits 2022 im Einsatz gewesen waren. Hier zeigte sich eine hohe Bereit-
schaft, erneut an den Erhebungen teilzunehmen.

Erhebende aus Gemeinden, deren Daten in der Erhebungswelle 2022 aufgrund von Quali-
tatsmangeln ausgeschlossen werden mussten, wurden nicht erneut kontaktiert. Der Rek-
rutierungsprozess wurde in der diesjahrigen Erhebungswelle im Vergleich zu 2022 intensi-
viert. Potenzielle Erhebungspersonen wurden mittels eines mehrschrittigen Rekrutie-
rungsprozesses angeworben, der zusatzlich zu einem personlichen Telefonat auch einen
Videocall umfasste, in dessen Rahmen die ausgeschriebene Tatigkeit genau vorgestellt
und die Eignung der potenziellen Erhebungspersonen fiir die Feldarbeiten gepriift wurde.

Trotz intensiver Suche konnten jedoch nicht fiir alle Gemeinden, in denen der Einsatz von
vier Erhebenden geplant war, ausreichend geeignete Erhebungspersonen gefunden wer-
den. Auch kam es vor, dass einzelne Erhebungspersonen die Tatigkeit nach Beginn der Er-
hebungen wieder abgebrochen haben, sodass die verbleibenden Erhebungstage durch die
verbleibende zweite Person aus dem urspriinglichen Erhebendenteam alleine abgedeckt
werden mussten. Dies flihrte dazu, dass in drei Gemeinden die Friih- und Spatschichten
teilweise oder vollstandig von lediglich einer Person durchgefiihrt wurden. Fiir den Mehr-
aufwand erhielten diese Personen ein hoheres Honorar als Entschadigung.

Grinde fiir das fehlende Interesse an der Durchfiihrung der Verkehrsbeobachtungen wa-
ren unter anderem, dass es sich bei der Tatigkeit nicht um eine sozialversicherungspflich-
tige Beschaftigung handelt, das Honorar eigenstandig versteuert werden muss sowie die
irrige Annahme, fur die Erhebendentétigkeit einen Kleingewerbeschein besitzen zu mus-
sen. Die Ausfalle wahrend laufender Erhebungen wurden mit persénlichen Umstanden
und in einem Fall mit der Komplexitat der Tatigkeit begriindet. Auch fihrte der intensi-
vierte Rekrutierungsprozess verstarkt zum Ausschluss ungeeigneter Bewerbender.

Nach der Rekrutierung des Erhebungspersonals erfolgte der Versand der Erhebungsunter-
lagen und -technik. Die Erhebungspersonen erhielten einen Ablaufplan, Schulungsunterla-
gen, Standortiibersichten, laminierte Infoblatter, eine Bescheinigung der BASt, (falls beno-
tigt) eine Erlaubnis fiir das Betreten der Autobahnstandorte, Erhebungsprotokolle, ein Be-
statigungsschreiben zur Quittierung des Erhalts der Technik, Erhebungsformulare in Pa-
pierform als Riickfallebene sowie die Technik bestehend aus Tablet, Schutzhiille fir das
Tablet, Powerbank, diverse Ladekabel und Steckdosen-Adapter, Autoladestecker und zwei
Handzahler.
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4.1.4 Schulung des Erhebungspersonals

Nach Erhalt der Erhebungsunterlagen und -technik konnte die Schulung des Erhebungs-
personals erfolgen. Die Schulung beinhaltete die Sichtung der Schulungsunterlagen, das
Ansehen eines Schulungsvideos zur Bedienung der ,Smarty 2.0“-Anwendung sowie die
Durchfiihrung einer Test-Erhebung, in deren Rahmen das Gelernte angewendet und ge-
prift wurde.

Das Schulungsvideo ist unter folgendem Link abrufbar:
https://youtu.be/tnZko21drmk

Nach Sichtung des Schulungsvideos sollten die Erhebenden die Test-Erhebung durchfiih-
ren. Da je Erhebungsteam nur ein Tablet versandt wurde, konnte die Test-Erhebung so-
wohl iber das Tablet als auch lber eine Browser-Anwendung an einem privaten PC durch-
geflihrt werden. Die Test-Erhebung umfasste drei Online-Videos (je eines fur ZufuRge-
hende, Radfahrende und Pkw-Fahrende) mit jeweils 15 zu beobachtenden Smartphone-
nutzungssituationen. Diese wurden fir die Erhebungswelle in 2024 angepasst und um wei-
tere Erhebungssituationen (Einsatz anderer technischer Gerate im FulR- und Radverkehr,
Nutzung eines Kleintransporters im Pkw-Verkehr) erganzt, um dem aktualisierten Erhe-
bungskonzept zu entsprechen.

Unter den folgenden Links kénnen die Online-Videos der Schulung abgerufen werden:

1. Online-Video fir die Test-Erhebung mit ZufuBgehenden:
https://youtu.be/gacDROFFKWk

2. Online-Video fir die Test-Erhebung mit Radfahrenden:
https://youtu.be/oCIDVBhcdBI

3.  Online-Video fiir die Test-Erhebung mit Pkw-Fahrenden:
https://youtu.be/-WFOktZ3hNA

Im Zuge der Schulung schauten sich die zukiinftigen Erhebenden die Videos an und fiihr-
ten die Eingabe der von ihnen beobachteten Merkmale mit der Original-Eingabemaske der
Anwendung ,Smarty 2.0 am zugesandten Tablet oder dem privaten PC durch. Die Daten-
eingaben wurden automatisch an einen Server der DTV-VC lbertragen und anschliefend
vom Projektteam kontrolliert. Im Zuge dieser Qualitatssicherungsmalinahmen erhielten
die Erhebungspersonen nach Abschluss der Schulung ein Feedback zu ihren Test-Eingaben
durch Projektmitarbeitende des IfeS und DTV-VC. Im Falle von mehreren Eingabefehlern
wurde die erneute Durchfiihrung der Schulung veranlasst. Durch dieses Vorgehen wurde
das Erhebungspersonal intensiv auf die Verkehrsbeobachtung vorbereitet.

4.1.5 Einholen der Betretungserlaubnis fiir die Autobahnstandorte und Infor-
mieren verschiedener Stellen

Im Rahmen der Erhebungen an Autobahnstandorten musste je Standort geprift werden,
ob eine Betretungserlaubnis bei der zustdndigen Niederlassung der Autobahn GmbH ein-
geholt werden muss. Dies erfolgte mit ausreichendem Vorlauf, etwa einen Monat vor Er-
hebungsbeginn. Unter Beriicksichtigung der Vorschriften (unter anderem das Einhalten ei-
nes ausreichenden Sicherheitsabstands zur Schutzplanke und das Tragen einer Warn-
weste) wurde die Betretungserlaubnis jeweils zligig erteilt. Einige Niederlassungen stellten
keine Betretungserlaubnis aus, da die Betretungserlaubnis gemalt § 46 Abs. 2i.V.m. § 18
Abs. 9 StVO nur fir ZufuRgehende auf Autobahnen zu erteilen ist. Die Vorschrift gilt dem-
nach nicht fiir Raststatten, Tankstellen oder Parkplatze, es sei denn, es betrifft die von der
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durchgehenden Fahrbahn abgehende ,,Zubringerfahrbahn” bzw. die entsprechende wie-
der zur durchgehenden Fahrbahn zuriickfiihrende Fahrbahn.

Weiterhin mussten die Autobahnmeistereien und gegebenenfalls die Autobahnpolizei-
dienststellen Uber die Erhebungen informiert werden. In der Regel geniigte die Ankiindi-
gung der Verkehrsbeobachtungen eine Stunde vor Erhebungsbeginn. Nach Abschluss der
Erhebung sollten sich die Erhebenden bei der zustdandigen Autobahnmeisterei und der Au-
tobahnpolizei wieder abmelden. In Niedersachsen sollten sich die Erhebenden zusatzlich
unmittelbar vor Beginn der Erhebung bei der Verkehrsmanagementzentrale/Betriebs- und
Tunnelzentrale unter Benennung der Betretungserlaubnis-Nr. anmelden.

4.1.6 Vorab-Besichtigung der Erhebungsstandorte

Rund ein bis zwei Wochen vor Erhebungsbeginn erfolgte je Gemeinde durch eine Erhe-
bungsperson eine Vorab-Besichtigung aller vorgesehenen Beobachtungsstandorte, um
Baustellen auszuschlieRen, welche die Beobachtungen beeintrachtigen kénnten. Die
Vorab-Besichtigungen flhrten in den Gemeinden Rottenburg am Neckar, Gltersloh und
Gotha jeweils zur Verlegung von Erhebungsstandorten:

e In Rottenburg am Neckar wurde ein Beobachtungsstandort im Radverkehr aufgrund
einer Baustelle verlegt. Die neue Wahl fiel auf eine Position ca. 100 m entfernt, auf
der gegeniiberliegenden StraRenseite.

e Der Beobachtungsstandort zur Erhebung der Kfz-Fahrenden auRerorts an der Marien-
felder StralRe in Gutersloh wurde aufgrund einer Baustelle um 200 m in Fahrtrichtung
verlegt.

e In Gotha befand sich am Ekhofplatz zum Zeitpunkt der Erhebungen eine Baustelle auf
dem gemeinsamen Geh- und Radweg, sodass die Erhebung der Radfahrenden dort
nicht stattfinden konnte. Stattdessen wurde ein dhnlich hoch frequentierter Geh- und
Radweg in der Bahnhofstralle unter Mithilfe der Erhebenden gewahlt. Der neue
Standort befand sich 800 m stidlich der Beobachtungsposition am Ekhofplatz. Weiter-
hin wurde der Pkw-Erhebungsstandort an der Autobahn vom Erhebungsteam der
Spatschicht gewechselt, da der Zugang zur Beobachtungsstelle aufgrund von verwil-
derten Blischen erschwert wurde. Der neue Erhebungsstandort wurde auf die 11 km
entfernte Tank- und Rastanlage Habichtsfang Nord gelegt. Dort befindet sich eine
Notrufsaule hinter einer Schutzeinrichtung mit einer sehr guten Sicht auf die Auto-
bahn, sodass diese Stelle zur Durchfiihrung der Erhebungen ausgesucht wurde. Bei ei-
ner erneuten Erhebung in Gotha an der Autobahn ist in Erwagung zu ziehen, diesen
Standort dauerhaft als Beobachtungsstelle vorzusehen, da Notrufsaulen i. d. R. er-
reichbar sein mussen.

e Auch musste in Norderstedt an einem Tag der Beobachtungsstandort an der Berliner
Allee zur Erfassung von Radfahrenden aufgrund einer Baustelle in die angrenzende
Ochsenzoller Strafle verlegt werden. Sowohl an der Berliner Allee als auch an der Och-
senzoller StralRe wird der Radverkehr an einem Zweirichtungsradweg gefiihrt.

Zudem kam es in Nirnberg zu einem planmaRigen Standortwechsel im Radverkehr. So
wurde ein Standort an einem Zweirichtungsradweg durch einen Standort an einer Fahr-
radstraflle ersetzt. Diese Entscheidung wurde getroffen, da der Beobachtungsstandort an
einer FahrradstralRe in Aachen im Rahmen der Reduktion der Erhebungsgemeinden ent-
fiel. So standen wieder zwei FahrradstraRen als Standorte fiir die Beobachtungen zur Ver-
fligung. Eine Gesamtiibersicht lber alle Beobachtungstandorte inklusive durchgefiihrter
Standortwechsel findet sich in Anhang Band 2.
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4.2 Feldphase: Durchfiihrung und Betreuung der Erhebungen

Nach der Vorab-Besichtigung der Beobachtungsstandorte und der Schulung des Erhe-

bungspersonals startete die Durchfiihrung der Erhebungen mittels Tablet-PC.

Folgende Aspekte waren fir die Durchfiihrung der Erhebungen relevant:

e Die Beobachtungen fanden von Montag bis Samstag auBerhalb von Feiertagen und

Schulferien statt.

e Pro Gemeinde waren zwei Erhebungsteams mit jeweils zwei Erhebenden im Einsatz,
wobei ein Team der sog. ,, Friihschicht” (Erhebung von 07:00-13:30 Uhr montags bis
freitags und von 09:00-15:30 Uhr samstags) und ein Team der sog. ,,Spatschicht” (Er-
hebung von 11:30-18:00 Uhr montags bis freitags und von 09:00-15:30 Uhr samstags)
zugeteilt wurde. Fir kleinstadtisch-dorfliche Rdume von Stadt- und landlichen Regio-
nen mit vergleichsweise wenig Verkehrsaufkommen wurden die dortigen Beobach-
tungen im Ful- und Radverkehr je Schicht generell durch eine Person statt von zwei
Personen durchgefiihrt. Die Erhebungen im inner- und auferértlichen Pkw-Verkehr
wurden ebenfalls durch jeweils nur eine Person erhoben (vgl. Abschnitt 3.4).

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

In vier Gemeinden (Norderstedt, Rhauderfehn, Wandlitz und Wurster Nordseekiiste)

konnte nur eine der zwei Schichten im geplanten Zeitraum erhoben werden, die andere

wurde aufgrund von Personalmangel auf einen spateren Zeitpunkt verschoben. Bis zum

Ende der Erhebungsphase konnten alle neu terminierten Schichten parallel zu den plan-

maRig laufenden Erhebungen nachgeholt werden.

Nachfolgend werden die Erhebungszeitrdume je Gemeinde und Schicht aufgefiihrt:

24.04.2024 - 18.05.2024:
25.04.2024 - 18.05.2024:
24.04.2024 - 18.05.2024:
29.05.2024 - 25.05.2024:
24.04.2024 - 18.05.2024:
25.04.2024 - 18.05.2024:
24.04.2024 - 11.05.2024:
14.05.2024 - 13.06.2024:
22.05.2024 - 22.06.2024:
22.05.2024 - 26.06.2024:
22.05.2024 - 16.06.2024:
04.06.2024 - 22.06.2024:
07.06.2024 - 29.06.2024:
10.06.2024 - 21.09.2024:
19.06.2024 - 13.07.2024:
19.06.2024 - 13.07.2024:
19.06.2024 - 13.07.2024:
19.06.2024 - 13.07.2024:
26.06.2024 - 21.09.2024:
14.08.2024 - 31.08.2024:
14.08.2024 - 07.09.2024:
21.08.2024 - 14.09.2024:
21.08.2024 - 14.09.2024:
21.08.2024 - 14.09.2024:
21.08.2024 - 14.09.2024:
28.08.2024 - 21.09.2024:
28.08.2024 - 25.09.2024:

N RN N N A R N N N N A A N N N N N N N N N AN AN AN N N N2
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Gutersloh Friihschicht

Giitersloh Spatschicht

Stockach Friihschicht

Stockach Spatschicht

Rottenburg am Neckar Friihschicht
Rottenburg am Neckar Spatschicht
Duisburg Friihschicht

Duisburg Spatschicht

Potsdam Friihschicht

Potsdam Spatschicht

Wandlitz Spatschicht

Wourster Nordseekiste Frithschicht
Rhauderfehn Friihschicht
Norderstedt Frithschicht

Nirnberg Frithschicht

Nirnberg Spatschicht

Amberg Frihschicht

Amberg Spatschicht

Norderstedt Spatschicht
Rhauderfehn Spatschicht

Wourster Nordseekiiste Spatschicht
Gotha Frihschicht

Gotha Spatschicht

Minster Frihschicht

Miunster Spatschicht

Neustadt an der Weinstral3e Friihschicht
Neustadt an der WeinstraRe Spatschicht
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- 02.09.2024 - 28.09.2024: Wandlitz Frithschicht

Weiterhin fanden in der diesjahrigen Erhebungswelle zuséatzliche Erhebungen im Radver-
kehr statt. Diese sollten aufgrund der schlechten Wetterlage zu Beginn der Erhebungen
sicherstellen, dass der geplante Stichprobenumfang erreicht wird. Die Zusatzerhebungen
fanden in den folgenden Zeitraumen statt:

22.07.2024 - 25.07.2024: Nirnberg Friihschicht
22.07.2024 - 24.07.2024: Niirnberg Spatschicht
03.09.2024 - 09.09.2024: Miinster Frihschicht
12.09.2024 - 13.09.2024: Minster Spatschicht
17.09.2024: Wandlitz Frihschicht

20.09.2024: Neustadt an der WeinstraRe Frihschicht

NN R R A A2

Zu jedem Beobachtungsstandort und -tag wurden die Erhebungspersonen verpflichtet, ein
kurzes Erhebungsprotokoll zu verfassen, um unter anderem kurzfristig eingerichtete Bau-
stellen oder andere Behinderungen, Auffalligkeiten im Verkehrsaufkommen, Auffalligkei-
ten in der Smartphonenutzung sowie Kontakte mit Anwohnenden, Polizei und/oder Ord-
nungsamt festzuhalten und dies gegebenenfalls bei der Datenauswertung zu beriicksichti-
gen. Die zurlickgemeldeten Beobachtungen oder Vorkommnisse variierten sehr stark und
dienen als Entscheidungshilfe bei der Standortwahl zukiinftiger Erhebungswellen. Im Fol-
genden werden die wesentlichen Anmerkungen aus den Erhebungsprotokollen aufge-
fihrt.

Die bereits zuvor genannte schlechte Wetterlage wirkte sich auf die diesjahrigen Erhebun-
gen aus, sodass vor allem weniger (wettersensible) Radfahrende erfasst wurden alsim
Jahr 2022. Auch im weiteren Projektverlauf wurde in allen Erhebungsgemeinden (auBer in
Minster) an mindestens einem Standort angemerkt, dass ein geringes Radverkehrsauf-
kommen vorliegt. Vor diesem Hintergrund wurden die Radfahrenden, sofern moglich, in
beiden Fahrtrichtungen erfasst. Vereinzelt fiel den Erhebenden auf, dass auf der Fahrbahn
mehr Radfahrende unterwegs waren, als im zu erhebenden Seitenraum (z. B. in Rotten-
burg am Neckar). Weniger haufig wurde bei der Erhebung der ZufuRgehenden ein gerin-
ges Verkehrsaufkommen an mindestens einem Standort je Erhebungsgemeinde mitgeteilt.
Bei der Halfte der Erhebungsgemeinden war dies der Fall. Insbesondere in den kleineren
Erhebungsorten sowie an Beobachtungsstandorten mit einem Fahrbahnteiler als Que-
rungshilfe wurde (aus verkehrsplanerischer Sicht) erwartungsgemaR ein geringes FuRver-
kehrsaufkommen in den Erhebungsprotokollen vermerkt. Im Gegensatz zum Ful3- und
Radverkehr wurde im Pkw-Verkehr lediglich in Einzelfallen - dann vor allem am Standort
innerorts - ein geringes Verkehrsaufkommen angemerkt (z. B. in Amberg).

Insbesondere bei den Autobahn-Beobachtungsstandorten im Pkw-Verkehr teilten einige
Erhebende mit, dass die hohen Fahrgeschwindigkeiten die Erhebung der Nutzung von
Smartphones und anderen technischen Geraten erschwert hatten. Abhilfe kénnte in Zu-
kunft z. B. eine Erhebung mit Kameras schaffen. Auf diesen Punkt wird in Abschnitt 7.2
weiter eingegangen.

Weiterhin erschwerte im Pkw-Verkehr Sonneneinstrahlung die Sicht auf die Pkw-Fahren-
den. Weitere Sichtbehinderungen wurden seitens der Erhebenden zum Teil durch par-
kende Lkw oder Schutzplanken gemeldet. Durch einen Standortwechsel auf die gegen-
Gberliegende Seite (bei den Innerorts- und AulRerortsstandorten) sofern ein dhnlich hohes
Aufkommen vorlag oder eine Veranderung der Beobachtungsposition um einige Meter
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nach rechts/links (auBerorts und an den Rastanlagen), konnte die Erhebungssituation be-
reits deutlich verbessern. Diese Moglichkeit kdnnte bei einer Wiederholung der Erhebung
in den Schulungsunterlagen explizit fur alle Beobachtungstage dargelegt werden. So wird
den Erhebenden unabhangig von der zu beobachtenden Verkehrsart ermdoglicht, sich an
heiBen, sonnigen Tagen (falls nicht bereits vorhanden) in den Schatten zu stellen, wodurch
die Erhebungen fir die Beobachtenden angenehmer gestaltet werden. Gleichzeitig wird
vermieden, dass die Tablets aufgrund von Uberhitzung abstiirzen und die Tablet-Anwen-
dung neu gestartet werden muss.

Folgende weitere Standortwechsel wurden von den Erhebenden fiir zukiinftige Beobach-
tungen empfohlen:

e Amberg - Beobachtung der ZufuRgehenden an der Bahnhofstral3e: Bei sonnigem Wet-
ter ist eine Beobachtungsposition auf der gegeniiberliegenden Seite schattiger. Das
FuRBverkehrsaufkommen ist dhnlich hoch.

e Amberg - Beobachtung der Radfahrenden an der Sulzbacher Strafl3e: Viele Radfah-
rende sind vor dem Beobachtungsbereich in den angrenzenden Park gefahren. Bei ei-
ner Verlegung der Beobachtungsposition um 120 Meter entgegen der Fahrtrichtung,
kénnten mehr Radfahrende erfasst werden.

e  Gotha - Beobachtung der Pkw-Fahrenden an der Tank- und Rastanlage ,,Eichelborn
Sud“: Der Zugang zur Beobachtungsposition war zugewachsen. Daher wird eine Verle-
gung der Beobachtungsposition an die 11 km entfernte Tank- und Rastanlage ,Ha-
bichtsfang Nord” empfohlen. Am moglichen Beobachtungspunkt ist eine Notrufsaule
installiert, die in der Regel zugdnglich und damit frei von Bewuchs sein sollte. Eine
Priifung seitens eines Erhebenden 2024 bestatigte diese Annahme.

e Giitersloh - Beobachtung der ZufuRgehenden an der PrinzenstraRe: Am Standort
herrschte ein geringes FuBverkehrsaufkommen. Daher wird empfohlen, den Beobach-
tungsstandort auf die 1 km entfernte Neuenkirchener Stral3e zu verlegen.

o Niirnberg - Beobachtung der Pkw-Fahrenden am Rastplatz ,,Ludergraben West“: Ein
Beobachtungsstandort am Waldrand wiirde das Sichtfeld erweitern und das Sicher-
heitsgefiihl verbessern. Aktuell befindet sich die Beobachtungsposition zwischen der
Fahrbahn der Autobahn und der Rastanlage hinter Schutzplanken.

e Niirnberg - Beobachtung der Pkw-Fahrenden an der B 14: Eine bessere Sicht auf die
Pkw-Fahrenden ist rund 400 m in Fahrtrichtung moglich. Dort wiirden die Erhebenden
hinter einer Schutzplanke stehen.

e  Stockach - Beobachtung der Radfahrenden am Stadtwall: Der zu beobachtende Stre-
ckenabschnitt sollte auf die gegenliberliegende StraRenseite verlegt werden, da dort
ein hoheres Verkehrsaufkommen beobachtet wurde.

e  Wandlitz - Beobachtung der Pkw-Fahrenden an der Prenzlauer Chaussee: Die ge-
wahlte Beobachterperspektive ist ungeeignet, da die Windschutzscheibe in dem Blick-
winkel zur StralRe spiegelt. Eine Beobachtungsposition auf der gegeniiberliegenden
Seite wiirde einen besseren Einblick in das Fahrzeuginnere gewahren.

Des Weiteren sollten die nachfolgenden wesentlichen Riickmeldungen seitens der Erhe-
benden bei einer erneuten Durchfiihrung der Erhebung bericksichtigt werden:

e In Einzelfdllen fanden wahrend der Beobachtungszeit Demonstrationen am Beobach-
tungsstandort statt. In dieser Zeit war die Erhebung nur eingeschrankt bis gar nicht
moglich. Bei einer erneuten Erhebung wird eine Priifung empfohlen, ob Demonstrati-
onen an einem Beobachtungsstandort geplant sind. Ist dies der Fall, kann der Be-
obachtungstag bei Bedarf verschoben werden.

e Da oft Anwohnende, AuRendienstmitarbeitende im Ordnungsdienst oder andere inte-
ressierte Personen sich nach der Tatigkeit der Erhebenden erkundigten, wird vorge-
schlagen, explizit einen Hinweis in die Schlungsunterlagen mit aufzunehmen, wie mit
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diesen Personen umgegangen werden soll. Hierbei kdnnte auch auf mogliche Frage-
stellungen (z. B. hinsichtlich des Erfordernisses einer Genehmigung fiir die Tatigkeit)
eingegangen werden.

e Weiterhin sollte in den Schlungsunterlagen aufgenommen werden, ob bei der Erhe-
bung des FuBverkehrs Polizisten oder andere Personen im Dienst erfasst werden sol-
len. Im Pkw-Verkehr werden Sonderfahrzeuge (z. B. der Polizei und Feuerwehr) be-
reits explizit ausgeschlossen.

e In Ausnahmefillen wurden von den Erhebenden erwachsene Radfahrende auf Dreira-
dern oder Radfahrende mit einem Anhdnger am Fahrrad gesichtet. Diese beiden Rad-
fahrtypen sollten auf Nachfrage ebenfalls erfasst werden und dementsprechend in die
Schulungsunterlagen bei der Verkehrszahlung und -erhebung mit aufgenommen wer-
den.

e Wie mit Radfahrenden, die einen Hund an der Leine mitfiihren, umgegangen werden
soll, war den Erhebenden nicht klar. Dieser Fall kann in den Schulungsunterlagen bei-
spielhaft aufgenommen und die richtige Erfassung in der Tablet-Anwendung vorgege-
ben werden.

e Inden Schulungsunterlagen ist eine Checkliste fiir die Materialien, die am Erhebungs-
tag mitzunehmen sind, aufgefiihrt. Aufgrund des Erhebungszeitraums im Sommer
sollte in diese Liste die Empfehlung aufgenommen werden, Sonnencreme mitzuneh-
men. Des Weiteren sollten wegen des Verkehrslarms ein Gehdrschutz in der Liste auf-
geflihrt werden. Es ist zu Giberlegen, ob den Erhebenden in der ndachsten Erhebungs-
periode Gehorschutz in Form von Einweg-Ohrenstopseln bereitgestellt wird. Zu guter
Letzt kann in die Liste mit aufgenommen werden, sich insbesondere an Standorten
ohne Moglichkeit zur Versorgung mit Lebensmitteln (z. B. am AuRerortsstandort im
Pkw-Verkehr), eine Mahlzeit und ein Getrank mitzunehmen.

e Die Aushdnge und Inserate zur Bewerberrekrutierung enthielten kein Datum fiir den
Bewerbungsschluss. Haufiger meldeten sich potenzielle Erhebenden zu spat. Dies
sollte zukilinftig gedndert werden.

Wihrend der Erhebungen kam es vereinzelt zu Problemen bei der Ubertragung der Ver-
kehrszahlungsdaten. Diese konnten jedoch in Riicksprache mit den Erhebenden bis auf
wenige Falle wiederhergestellt werden. Im Vergleich zu der vorausgehenden Erhebungs-
welle im Jahr 2022 wurden deutlich weniger technische Probleme verzeichnet, sodass die
Papierbogen als Riickfallebene nur einmal zum Einsatz kamen. Zu den haufigsten techni-
schen Problemen zdhlten das langsame Starten der Anwendung nach Neustart des Tablets
und Abstiirze der Anwendung. Leistungsfahigere Tablets wiirden hier Abhilfe schaffen.

4.2.1 Kontrolle der Erhebungen

Durch die tabletgestitzte Durchfiihrung der Verkehrsbeobachtungen konnten die erhobe-
nen Datensatze direkt an den Server der DTV-VC geschickt werden und wurden dort - im
Rahmen der Qualitatssicherung - auf folgende Kriterien hin Gberprift:

e Einhaltung der Erhebungszeiten

e Erhebungsleistung der Erhebungsteams (im Hinblick auf die Erreichung des Stichpro-
benumfangs und Vergleich der Erhebungsleistung zwischen den beiden Teams)

e Anzahl der Erhebungssessions

e  Plausibilitat der Gbermittelten Ergebnisse der flinfminttigen Verkehrszahlungen und

e Sicherstellung des konkreten Beobachtungsstandorts anhand der GPS-Koordinaten
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4.2.2 Betreuung des Erhebungspersonals

Um einen reibungslosen Erhebungsablauf zu gewahrleisten, wurden die Erhebungsperso-
nen vom Forschungsteam intensiv betreut. Bei Rickfragen der Erhebenden (z. B. zu kon-
kreten Beobachtungsstandorten, zum Versand der Erhebungsunterlagen und -technik
oder der Handhabung der Technik) waren Mitarbeitende von IfeS und DTV-VC vor, wah-
rend und nach dem Erhebungszeitraum telefonisch, per WhatsApp oder E-Mail erreichbar
und konnten auch auBerhalb der Kernarbeitszeiten unmittelbar reagieren. Mehrmals er-
folgten kurzfristige Anpassungen im Beobachtungszeitplan aufgrund von Krankheit, Urlaub
oder personlichen Umstanden der Erhebungspersonen. Auch fiihrte starker Regenfall zum
Verschieben von Beobachtungstagen auf einen sog. Puffertag, von denen mehrere im Be-
obachtungszeitplan vorgesehen waren.
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5 Ergebnisse

In 14 Erhebungsgemeinden wurde das Verhalten von insgesamt 176.355 Verkehrsteilneh-
menden im Hinblick auf deren Nutzung von Smartphones und anderen technischen Gera-
ten erfasst und dokumentiert. Zu Beginn der Datenanalyse wurden die gesammelten Be-
obachtungsdaten auf ihre inhaltliche Korrektheit tiberprift. Im Folgenden werden zu-
nachst Gberwiegend deskriptiv die Ergebnisse der Beobachtung dargestellt und beschrie-
ben. Dabei erfolgt eine Unterteilung der drei wesentlichen Verkehrsbeteiligungsarten. In-
nerhalb jeder Verkehrsbeteiligungsart wird dann zwischen verschiedenen Beobachtungs-
dimensionen unterschieden. Zunachst werden die ungewichteten Rohdaten prasentiert.
Diese sind nicht reprasentativ und dienen vielmehr dem Vergleich mit den zuriickliegen-
den Erhebungen von Kathmann et al. (2020) und Maier et al. (2024a). In Abschnitt 5.3
werden die Rohdaten dann unter Beriicksichtigung relevanter Einflussfaktoren gewichtet.
Anschliefend erfolgt eine Analyse dieser reprasentativen Daten zur Nutzung von Smart-
phones und anderen technischen Geraten im Ful3-, Rad- und Pkw-Verkehr. Die dortigen
deskriptiven Datenauswertungen konzentrieren sich auf die relativen Anteile von Haufig-
keitsverteilungen der beobachteten Merkmale (vgl. Déring & Bortz 2016: 297f).

Mithilfe inferenzstatistischer Methoden lasst sich priifen, inwieweit die erhobenen Ergeb-
nisse auf die Gesamtbevolkerung libertragbar sind (vgl. Doring & Bortz 2016: 627f). Die
Nutzung von Smartphones und anderen technischen Geraten im StraRenverkehr wird da-
bei als abhangige Variable betrachtet, deren Haufigkeitsverteilungen in Subgruppenanaly-
sen anhand verschiedener unabhéangiger Variablen differenziert werden. Nach Bortz &
Schuster (2010: 7) sind unabhangige Variablen Merkmale, deren Einfluss auf die abhéan-
gige Variable untersucht wird. Im Kontext dieser Studie umfassen die unabhangigen Vari-
ablen den Wochentag und die Tageszeit der Beobachtung, den Raumtyp der Erhebungsge-
meinde, spezifische Standortmerkmale, das Geschlecht sowie das Alter der beobachteten
Person. Die Unterschiede zwischen diesen Subgruppen hinsichtlich der Nutzung von
Smartphones und anderen technischen Gerdten werden sowohl tabellarisch als auch gra-
fisch dargestellt. Zur statistischen Uberpriifung der Zusammenhénge zwischen der nomi-
nal skalierten, abhangigen Variable (Nutzung vs. keine Nutzung) und unabhéangigen Vari-
ablen mit mindestens zwei Kategorien wurde der Chi2-Test angewendet (vgl. Wittenberg
et al. 2014: 196). Die Signifikanzbewertung erfolgt auf einem Niveau von a = 0,95, wobei
Ergebnisse mit einer Irrtumswahrscheinlichkeit von p < 0,05 als statistisch signifikant gel-
ten. Aufgrund der groRen Stichprobe zeigt sich der Chi-Test mit Ausnahme der aktiven
Pravalenz in Tabelle 5-32 durchgehend signifikant. Daher wird in der Darstellung der ge-
wichteten Beobachtungsergebnisse auf eine explizite inferenzstatistische Argumentation
verzichtet und die Ubertragbarkeit der Ergebnisse auf die Gesamtpopulation implizit ange-
nommen.

5.1 Inhaltliche Plausibilitatskontrolle der erhobenen Daten

Zur Kontrolle der inhaltlichen Plausibilitdt der erhobenen Daten wurde dasselbe Verfahren
angewendet, welches bereits bei Maier et al. (2024a) zum Einsatz kam. Dabei wurden die
erhobenen Anteile aktiver und potenzieller Nutzung von Smartphones und anderen tech-
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nischen Geraten, sowie die Nutzungsbereitschaft und Nichtnutzung pro Verkehrsbeteili-
gungsart, Erhebungsstandort und Schicht firr jede Erhebungsgemeinde gegeniibergestellt
und auf Abweichungen untersucht. Aufgrund von variierenden Erhebungsbedingungen
wie Wochentag, Tageszeit und Wetterverhdltnissen ist eine gewisse Varianz in den beo-
bachteten Nutzungsraten zu erwarten. Wenn diese Differenzen jedoch auffallig stark aus-
fielen oder sich systematisch liber mehrere von einem Erhebendenteam durchgefiihrte
Beobachtungen erstreckten, wurden die entsprechenden Datensatze von der weiteren
Auswertung ausgeschlossen. Als Grenzwert wurde dabei von Maier et al. (2024a) der Fak-
tor 10 festgelegt. Wenn sich die erfassten Nutzungsraten von einem Erhebendenteam an
einem Beobachtungsstandort also um mehr als das zehnfache von den Nutzungsraten des
anderen Teams unterschieden, wurden die entsprechenden Daten fiir einen Ausschluss
vorgesehen. Durch Dokumentation der Riicksprachen mit den Erhebenden im Laufe der
Erhebungen und Sichtung der Erhebungsprotokolle konnte weitgehend ausgeschlossen
werden, dass die Abweichungen der Daten durch irreguldre Bedingungen am Erhebungs-
standort (z. B. Demonstrationen, Sperrungen, Unfille 0.A.) zustande kamen. Als Anhalts-
punkt dafiir, welches der beiden Teams inkorrekt erhoben hat, wurden in die Entschei-
dung ebenfalls die Abweichung der erhobenen Nutzungsraten von den durchschnittlichen
Nutzungsraten Uber alle Gemeinden hinweg, der Vergleich mit den dokumentierten Nut-
zungsraten von Maier et al. (2024a), sowie Auffalligkeiten bei der Betreuung der Erheben-
denteams in Betracht gezogen. Wenn es keine klaren Anhaltspunkte fiir den Ausschluss
einer bestimmten Schicht gab, wurden fiir den entsprechenden Standort die Daten beider
Teams ausgeschlossen. Eine Ausnahme stellten Standorte dar, an denen pro Schicht weni-
ger als 500 Beobachtungen getatigt wurden. In diesem Fall wurden aufgrund der héheren
Varianz bei geringen StichprobengréRen auch starker abweichende Beobachtungsdaten
fiir die weitere Auswertung beibehalten.

Basierend auf diesem Vorgehen wurden im FuRverkehr die Daten der Spatschicht in Duis-
burg und im Radverkehr die Daten der Frithschicht in Amberg ausgeschlossen. Im Pkw-
Verkehr kam es zum Ausschluss der Spatschicht-Daten zweier Erhebungsstandorte in
Rhauderfehn und Wandlitz, in Amberg wurden die Daten der Frithschicht an einem Stand-
ort gestrichen. Ebenso wurden an einem Pkw-Standort in Potsdam die Daten beider
Schichten entfernt. Da es bei den Erhebungen der Spatschicht-Daten an der Wurster Nord-
seekliste mehrmals zu Abweichungen der ibermittelten GPS-Koordinaten kam, wurde die
gesamte Spatschicht von der weiteren Datenauswertung ausgeschlossen.

Im Rahmen der Plausibilitdtskontrollen wurden insgesamt 10.816 Beobachtungen ent-
fernt, dies entspricht 5,7 % der erhobenen Rohdaten. Bei Maier et al. (2024a) wurden im
Rahmen der Plausibilitdtskontrollen 12,4 % der Rohdaten (n = 28.471) ausgeschlossen. Die
Ausschlussrate konnte in der vorliegenden Erhebungswelle also etwa um die Halfte redu-
ziert werden. Ein Zusammenhang mit den verbesserten QualitatssicherungsmalRnahmen
und einer damit hoheren Datenqualitat liegt nahe.

5.2 Stichprobe der ungewichteten Beobachtungsdaten

5.2.1 Gemeinde-, Raum- und Tageszeitbezug der Erhebungen

Der qualitatsgepriifte Rohdatensatz enthalt 176.355 Beobachtungen aus insgesamt 14 Er-
hebungsgemeinden. Tabelle 5-1 zeigt auf, wie sich diese Beobachtungen auf die 14 Ge-
meinden und die entsprechenden RegioStaR7-Raumkategorien aufteilen (BMVI 2018). Bei
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der Betrachtung der Stichprobenumfinge pro Erhebungsgemeinde fillt auf, dass insbe-
sondere in Metropolen sowie Regiopolen und GroRstadten sehr viele Beobachtungen ge-
tatigt werden konnten, wahrend sich die Stichprobenumfange im kleinstadtischen Bereich
sowohl der stadtischen, als auch der landlichen Regionen in einem deutlich geringeren
Rahmen bewegen. So konnten in Nlrnberg liber 22.000, in Potsdam tber 23.000, und in
Minster sogar iber 36.000 Verkehrsbeobachtungen durchgefiihrt werden, wahrend in
Stockach 6.455, in Rhauderfehn 3.459 und in Wurster Nordseekiiste nur 1.607 Beobach-
tungen erfasst wurden.!3

Raumtyp Erhebungsgemeinde Anzahl der Beobachtungen
Duisburg 12.985
Metropolen
Nirnberg 22.149
. Mdnster 36.922
Regiopolen und
GroRstadte
Potsdam 23.756
Stadtregion
Mittelstidte, Gutersloh 5.728
stadtischer Raum
Norderstedt 9.242
. Wandlitz 7.274
Kleinstadtischer,
dorflicher Raum .
Wourster Nordseekiiste 1.607
Zentrale Stadte Amberg 11.772
Gotha 10.164
. Mittelstadte, Neustadt and der WeinstralRe 12.244
Landliche e
) stadtischer Raum
Region
Rottenburg am Neckar 12.608
Kleinstadtischer, Rhauderfehn 3.459
dorflicher Raum
Stockach 6.445
Gesamt 176.355

Tabelle 5-1: Anzahl der Beobachtungen zur Nutzung von Smartphones und anderen technischen Geraten im
FuB-, Rad- und Pkw-Verkehr nach Raumtyp

13 Der geringe Stichprobenumfang in Wurster Nordseekdste ist unter anderem auf den Ausschluss von Daten im
Rahmen der inhaltlichen Plausibilitdtskontrolle zurtickzufihren.
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Tabelle 5-2 zeigt auf, wie viele Beobachtungen in den 14 Erhebungsgemeinden pro Ver-
kehrsbeteiligungsart erfasst wurden. Die insgesamt 176.355 dokumentierten Beobachtun-
gen beinhalten:

e 54.664 Beobachtungen von ZufuRgehenden,
e 55.727 Beobachtungen von Radfahrenden und
e  65.964 Beobachtungen von Pkw-Fahrenden.

Der geplante Stichprobenumfang von 40.000 ZufulRgehenden und Radfahrenden sowie

50.000 Pkw-Fahrenden, welcher bereits der Erhebung von Maier et al. (2024a) zugrunde

lag, konnte damit erfillt werden.

Erhebungsgemeinde ZufuBgehende Radfahrende Pkw-Fahrende Gesamt
n

Duisburg 3.807 2.914 6.264 12.985
Nirnberg 7.670 7.807 6.672 22.149
Minster 10.098 21.955 4.869 36.922
Potsdam 8.261 10.968 4.527 23.756
Gutersloh 2.273 1.492 1.963 5.728
Norderstedt 2.203 1.706 5.333 9.242
Wandlitz 1.328 2.003 3.943 7.274
Waurster Nordseekiiste 168 200 1.239 1.607
Amberg 5.228 806 5.738 11.772
Gotha 5.142 757 4.265 10.164
Neustadt an der WeinstraRe 2.734 2.424 7.086 12.244
Rottenburg am Neckar 3.476 1.328 7.804 12.608
Rhauderfehn 520 873 2.066 3.459
Stockach 1.756 494 4.195 6.445
Gesamt 54.664 55.727 65.964 176.355

Tabelle 5-2: Anzahl der Beobachtungen zur Nutzungs von Smartphones und anderen technischen Geridten im
FuB-, Rad- und Pkw-Verkehr — nach Erhebungsgemeinde und Verkehrsbeteiligungsart
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Bild 5-1 stellt die prozentualen Anteile der einzelnen Verkehrsbeteiligungsarten pro Ge-

meinde und RegioStaR7-Raumkategorie dar. Die Anteile variieren dabei zwischen den Ge-
meinden und Raumtypen zum Teil stark. Am niedrigen Ende des Spektrums der Beobach-
tungsanteile von ZufuBgehenden liegen Wurster Nordseekiste mit 10,5 % sowie Rhauder-
fehn mit 15,0 %, bei beiden Erhebungsgemeinden handelt es sich um Kleinstadte. Die
hdchsten Anteile weisen Gotha (50,6 %) und Amberg (44,4 %) auf, beide Gemeinden sind

BASt /M 363



im Raumtyp der zentralen Stadte der Landregion zu verorten. Mit 6,8 % in Amberg und
7,4 % in Gotha wurden im Raumtyp der zentralen Stadte der Landregion zudem die ge-
ringsten Anteile an Radfahrenden beobachtet. Auch in Stockach (7,7 %), Rottenburg am
Neckar (10,5 %) und Wurster Nordseekiiste (12,4 %) machen Radfahrende nur einen ge-
ringen Anteil der gesamten Beobachtungsdaten aus. Besonders hoch fallt der Anteil der
Radfahrenden in Regiopolen und GroRstadten aus, hier liegt er in Minster bei 59,5 % und
in Potsdam bei 46,2 %. Anders verhalt es sich bei den Anteilen der Pkw-Beobachtungen:
hier weisen Miinster (13,2 %) und Potsdam (19,1 %) die geringsten Anteile auf, wahrend
Wurster Nordseekiiste mit 77,1 % den hochsten Anteil an Pkw-Beobachtungen verzeich-
net.

Stadtregion: Stadtregion: Stadtregion: Stadtregion: Landregion: Landregion: Landregion:
Metropolen Regiopolen / Mittelstadte Kleinstadte Zentrale Mittelstadte Kleinstadte
GrofRstadte Stadte
100%
90% 1329,
80% 42,0
70%
60%
59,5 [l 46,2 7.4
50%
40%
30%
50,6
0,
20% 1 Il 348
10% ‘
0%
G L S S S & & ¢ o P
S FP S L Ho o o g KO S
Qo//\y é\)//’{y ®0 3 0//,-{}:’ (‘;&'o@ > ?:/q’} 4&///\’)’ 8,@//\; v.//\’\/ //\’Q. ‘\ 2
NN N NN ¢ e NS
& 3
8 )
& N
m Zufulgehende m Radfahrende = Pkw-Fahrende

Bild 5-1: Beobachtungen zur Nutzung von Smartphones und anderen technischen Geraten im Fu-, Rad- und
Pkw-Verkehr — nach der Erhebungsgemeinde und der Verkehrsbeteiligungsart
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Tabelle 5-3 gibt einen Uberblick dariiber, wie sich die erfassten Beobachtungen auf Wo-
chentage und Tageszeiten aufteilen. Dabei ist zundchst erkennbar, dass die Anzahl der Be-
obachtungen mit Ausnahme des Freitags im Verlauf der Woche zunimmt. Dies l&sst sich
auf die Verteilung der Erhebungstage im Beobachtungszeitplan zuriickfiihren, welcher die
Pkw-Beobachtungen, die im Vergleich zu den anderen Verkehrsbeteiligungsarten ein deut-
lich hoheres Verkehrsaufkommen aufweisen, in der zweiten Wochenhalfte zwischen Don-
nerstag und Samstag verortet. Auch fielen Puffertage, welche nicht immer in Anspruch ge-
nommen wurden, meist auf die erste Wochenhalfte zwischen Montag und Mittwoch. Der
hohe Stichprobenumfang am Samstag ist darauf zuriickzufiihren, dass fiir diesen Tag ei-
nerseits flr alle Verkehrsbeteiligungsarten je zwei Beobachtungstage pro Gemeinde ein-
geplant wurden und andererseits ausgefallene Erhebungstage die fiir einen Samstag ge-
plant waren, auch nur an einem Samstag nachgeholt werden durften.
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Zwischen Montag und Freitag ist in der Zeit von 11:00 Uhr bis 13:59 Uhr ein Anstieg an Be-
obachtungen zu erkennen. Dieser Anstieg kann dadurch erklart werden, dass sich in der
Zeit von 11:30 Uhr bis 13:30 Uhr die Erhebungszeiten der Friih- (07:00 Uhr bis 13:30 Uhr)
und Spatschicht (11:30 Uhr bis 18:00 Uhr) Giberschneiden. Samstags ist dagegen zwischen

12:00 Uhr und 12:59 Uhr ein Riickgang der getatigten Beobachtungen erkennbar. Dies ist

ebenfalls im Erhebungszeitplan begriindet, da es bei Beobachtungen im Pkw-Verkehr pro

Gemeinde an einem Samstag zu einem Standortwechsel kam, fiir den eine Stunde einge-

plant wurde, in der keine Erhebungen durchgefiihrt werden.

Wochentag
Beobachtungs- Montag Dienstag Mittwoch Donnerstag Freitag Samstag cesamt
stunde
%
6:00 bis 6:59 0,1 0,0 0,6 0,0 0,0 0,0, 0,1
7:00 bis 7:59 9,1 6,5 7,5 9,7 12,4 0,0 7,1
8:00 bis 8:59 10,5 7,7 7,0 10,3 12,0 1,3 7,7
9:00 bis 9:59 8,2 7,9 6,6 8,2 11,3 12,6 9,6
10:00 bis 10:59 | 8,3 8,0 6,9 7,2 11,3 16,4 10,4
11:00 bis 11:59 | 10,9 11,9 10,8 10,0 14,7 16,8 13,0
12:00 bis 12:59 | 14,0 17,2 15,6 14,1 16,5 13,0 14,9
13:00 bis 13:59 | 9,5 10,0 12,3 10,6 7,5 16,7 11,5
14:00 bis 14:59 | 6,8 71 7,3 6,0 3,7 15,2 8,2
15:00 bis 15.59 | 8,8 7,9 8,3 7,6 3,9 7,7 7,2
16:00 bis 16:59 | 8,2 8,8 8,5 8,5 3,9 0,4 5,6
17:00 bis 17:59 | 5,4 6,2 7,2 7,6 2,2 0,0 4,2
18:00 bis 18:59 | 0,1 0,7 1,1 0,3 0,6 0,0 0,4
Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Anzahl n 19.057 19.554 24.294 35.677 34.548 43.225 176.355

Tabelle 5-3: Anteil der getdtigten Beobachtungen nach Beobachtungsstunde und Wochentag
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5.2.2 Demografische Informationen der beobachteten Verkehrsteilnehmen-

den

Die beobachteten Verkehrsteilnehmenden im FuRR-, Rad- und Pkw-Verkehr sind zu 56,6 %
mannlichen und zu 43,4 % weiblichen Geschlechts.!* Tabelle 5-4 zeigt die Aufteilung der
Geschlechter auf die geschatzten Altersgruppen der Beobachteten. Die am weitesten ge-
fasste Altersklasse der 25- bis 65-Jahrigen macht entsprechend den gréRten Anteil der Be-
obachteten aus, am wenigsten wurden tber 65-Jahrige beobachtet. In der Altersklasse der
unter 25-Jahrigen wurden mehr Frauen als Manner beobachtet, in der Altersklasse der 25-
bis 65-Jahrigen iberwiegt der Anteil der Manner. Beobachtete im geschatzten Alter von
Giber 65 Jahren sind tiberwiegend weiblich. Bei der Interpretation der Daten sei jedoch auf
die hohe Unscharfe subjektiver Alterseinschdtzungen verwiesen, welche Maier et al.
(2024a) im Rahmen des damals durchgefiihrten Pretests feststellten (Maier et al. 20244,

S. 46).

Geschlecht
Gesamt
Alter Ménnlich Weiblich
%

Unter 25 Jahre 14,0 18,6 16,0

25 bis 65 Jahre 75,5 69,4 72,8

Uber 65 Jahre 10,5 12,0 11,2

Insgesamt 100,0 100,0 100,0

Anzahl n 99.814 76.541 176.355

Tabelle 5-4: Alter der beobachteten Verkehrsteilnehmenden — nach dem Geschlecht
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5.2.3 Standortmerkmale und zuldssige Hochstgeschwindigkeit an den Be-

obachtungsstandorten

Tabelle 5-5 zeigt die Verteilung der Beobachtungen im FuRverkehr gemaR der verschiede-
nen Standortmerkmale auf. Etwas weniger als die Halfte (46,3 %) der Beobachtungen
wurde dabei an einer Querungsstelle mit Lichtsignalanlage getatigt. Der Anteil der Be-
obachtungen an einer Querungsstelle mit FuRgangeriiberweg entspricht einem knappen
Drittel (31,9 %) der Beobachtungen im FuRverkehr. Weniger Beobachtungen wurden an
Querungsstellen mit Fahrbahnteilern sowie gemeinsamen Geh- und Radwegen getatigt.

141.280 Beobachtete, deren Geschlecht durch die Erhebungspersonen nicht eindeutig ermittelt werden konnte,
wurden zu Beginn der Auswertung aus dem Datensatz entfernt.
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Wochentag

Gesamt
Standortmerkmal Montag Dienstag Mittwoch | Donnerstag Freitag Samstag
%
ZufuBgehende
Querungsstelle mit 68,6 45,6 43,7 38,8 39,7 46,8 46,3
LSA
Querungsstelle ohne | 8,9 37,6 13,3 56,1 37,3 28,1 31,9
LSA, mit FuRganger-
Uberweg
Querungsstelle ohne | 29,4 9,1 39,3 51 10,4 11,8 15,9
LSA, mit Fahrbahn-
teiler
Keine Querungs- 0,0 7,7 3,7 0,0 12,6 13,2 6,6
stelle, gemeinsamer
Geh- und Radweg
Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Anzahl n 6.625 10.789 7.819 10.083 7.400 11.948 54.664

Tabelle 5-5: Standortmerkmale bei der Beobachtung ZufuRgehender zur Nutzung von Smartphones und
anderer technischer Gerate — nach dem Wochentag der Erhebung
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Die Aufteilung der Beobachtungen von Radfahrenden auf die verschiedenen Standort-

merkmale im Radverkehr ist in Tabelle 5-6 dargestellt. Dabei fallt auf, dass der liberwie-

gende Anteil der Beobachtungen (70,3 %) an Standorten mit Fihrung im Seitenraum geta-

tigt wurde. Standorte mit Fihrung auf der Fahrbahn machen aufgrund eines geringeren

Verkehrsaufkommens lediglich 29,7 % der Beobachtungen aus. Zudem konnten bei Be-

obachtungen im Seitenraum Radfahrende z. B. an Zweirichtungsradwegen in beiden Fahrt-

richtungen beobachtet werden, was ebenfalls dazu beitrug, dass an diesen Standorten

mehr Beobachtungen getatigt wurden.
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Wochentag

Gesamt
Standortmerkmal Montag Dienstag Mittwoch | Donnerstag Freitag Samstag
%
Radfahrende
FUhrung auf der 6,8 1,7 3,5 6,0 8,3 4,3 5,6
Fahrbahn:
Mischverkehr
Fihrung auf der 1,5 14,6 9,5 0,5 36,9 15,1 10,3
Fahrbahn:
Schutzstreifen
FUhrung auf der 23,8 15,5 21,8 0,0 22,4 17,7 13,8
Fahrbahn:
Radfahrstreifen
Fihrungim 23,8 19,7 56,6 25,4 3,1 6,3 21,1
Seitenraum:
Einrichtungsradweg
Flhrung im 15,3 9,1 0,0 48,8 28,2 47,3 31,4
Seitenraum: Zwei-
richtungsradweg
Fihrung im Seiten- 28,7 39,5 8,7 19,3 1,1 9,4 17,8
raum: Gemeinsamer
Geh- und Radweg
Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Anzahl n 10.486 4991 4921 18.410 7.904 9.015 55.727

Tabelle 5-6: Standortmerkmale bei der Beobachtung Radfahrender zur Nutzung von Smartphones und
anderer technischer Gerate — nach dem Wochentag der Erhebung
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Im Pkw-Verkehr wurden die meisten Beobachtungen (44,1 %) aufgrund des hohen Ver-

kehrsaufkommens an der Autobahn durchgefiihrt (vgl. Tabelle 5-7). Der geringste Anteil

der Verkehrsbeobachtungen (6,4 %) wurde an den ErschlieBungsstraBen verzeichnet, da

diese nur einen geringen Anteil (5 von 14 Standorten) der Innerortsstandorte ausmachen

und per se ein geringeres Verkehrsaufkommen aufweisen. Insgesamt wurde an den Inner-

ortsstandorten etwas mehr beobachtet (29,4 %), als an AuRerortsstandorten (26,5 %).

BASt / M 363




Wochentag
Gesamt
Standortmerkmal Montag Dienstag Mittwoch | Donnerstag Freitag Samstag
%
Pkw-Fahrende
Innerorts: 0,0 63,5 34,8 16,5 6,6 28,2 23,0
HauptverkehrsstraRe
Innerorts: 22,8 17,9 7,4 0,0 0,0 10,2 6,4
ErschlieBungsstralle
AuBerorts: 77,2 0,0 35,9 83,5 2,9 23,8 26,5
LandstraRe
Bundesautobahn 0,0 18,6 22,0 0,0 90,5 37,8 44,1
Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Anzahl n 1.946 3.774 11.554 7.184 19.244 22.262 65.964

Tabelle 5-7: Standortmerkmale bei der Beobachtung Pkw-Fahrender zur Nutzung von Smartphones und
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anderer technischer Gerate — nach dem Wochentag der Erhebung

In Tabelle 5-8 sind die Anteile der Beobachtungen je Verkehrsbeteiligungsart nach der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit am Erhebungsstandort aufgelistet. In dieser Darstellung
fehlen die Anteile der Beobachtungen im FuB- und Radverkehr, welche an gemeinsamen
Geh- und Radwegen sowie bei Fiithrung im Seitenraum erfasst wurden. Uber alle Verkehrs-
beteiligungsarten hinweg wurden an Standorten mit einer zulassigen Héchstgeschwindig-
keit von 50 km/h mehr Beobachtungen getatigt, als an Standorten, an denen die zuléssige
Hochstgeschwindigkeit 30 km/h betrug. Die meisten Beobachtungen im Pkw-Verkehr wur-
den an Autobahnstandorten ohne Geschwindigkeitsbegrenzung durchgefiihrt.
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Verkehrsbeteiligungsart

Hﬁchsé:i;s:ilgif\ digkeit FuBverkehr Radverkehr Pkw-Verkehr Gesamt
%

30 km/h 35,9 29,9 3,7 19,2
50 km/h 64,1 70,1 25,7 45,9
70 km/h 0,0 0,0 6,3 3,1
80 km/h 0,0 0,0 4,9 2,4
100 km/h 0,0 0,0 15,3 7,6
120 km/h 0,0 0,0 52 2,6
Unbegrenzt 0,0 0,0 38,9 19,2
Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0
Anzahl n 51.034 16.558 65.964 133.556

Tabelle 5-8: Zulassige Héchstgeschwindigkeit an den Beobachtungsstandorten zur Nutzung von Smartphones
und anderer technischer Gerite
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5.2.4 Ungewichtete Nutzungsraten von Smartphones und anderen techni-

schen Geraten im FuRR-, Rad- und Pkw-Verkehr

Von insgesamt 54.664 beobachteten ZufuRgehenden konnte bei 73,9 % keine Ablenkung
durch elektronische Gerate festgestellt werden (vgl. Tabelle 5-9). Bei 9,8 % der Beobachte-

ten wurde eine potenzielle Nutzung in Form des Tragens von Kopfhorern ohne zu spre-

chen dokumentiert. Eine Nutzungsbereitschaft wurde bei insgesamt 7,6 % der Beobachte-

ten festgestellt. Meistens handelte es sich dabei um das Halten eines Smartphones ohne

es zu bedienen (7,1 %), nur in sehr wenigen Fallen (0,2 %) wurde ein anderes technisches

Geréat in der Hand gehalten, ohne es zu bedienen. Von den aktiven Nutzungsarten wurde

am haufigsten die Bedienung oder der Blick auf ein Smartphone dokumentiert, das sich in

der Hand der beobachteten Person befand. Das Telefonieren mit dem Smartphone am

Ohr oder vor dem Mund wurde bei 3,6 % der Beobachteten erfasst. Insgesamt macht die

Nutzung von Smartphones den tiberwiegenden Anteil aller dokumentierten Nutzungsar-

ten aus, die Nutzung anderer technischer Gerate wurde nur vergleichsweise selten beo-
bachtet (je unter 1 %).
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Beobachtungen Beobachtete
Nutzungsarten von Smartphones und anderen
technischen Gerdten bei ZufuBgehenden
n % %
Telefonieren mit Smartphone in der Hand 1.957 3,5 3,6
Sprechen bei Tragen von Kopfhérern/Headset oder mit Smartphone in 387 0,7 0,7
der Halterung
Tragen von Kopfhoérern/Headset ohne zu sprechen 5.352 9,5 9,8
Bedienung oder Blick auf Smartphone in der Hand 4.035 7,2 7,4
Bedienung oder Blick auf Smartphone in der Halterung 12 0,0 0,0
Nutzung eines anderen technischen Geréts in der Hand/am Korper 87 0,2 0,2
Nutzung eines anderen technischen Gerats in der Halterung 9 0,0 0,0
Halten des Smartphones in der Hand ohne Bedienung 3.859 6,8 7,1
Halten eines anderen technischen Gerats in der Hand ohne Bedienung 246 0,4 0,5
Keine Ablenkung durch elektronische Gerate 40.404 71,7 73,9
Insgesamt 56.348 100,0 103,1

Tabelle 5-9: Differenzierte Nutzungsarten bei der Beobachtung von ZufuBgehenden
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Insgesamt wurden 55.727 Radfahrende beobachtet, von denen 82,2 % nicht mit Smart-

phones oder anderen technischen Geraten interagierten (vgl. Tabelle 5-10). Mit Abstand

am haufigsten wurde hier die potenzielle Nutzung von Smartphones in Form des Tragens

von Kopfhorern ohne zu sprechen beobachtet, diese Nutzungsart wurde bei 15,5 % der

Beobachteten dokumentiert. Alle anderen Nutzungsarten wurden jeweils nur bei unter ei-

nem Prozent der Beobachteten festgestellt.
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Beobachtungen Beobachtete
Nutzungsarten von Smartphones und anderen
technischen Geraten bei Radfahrenden
n % %
Telefonieren mit Smartphone in der Hand 143 0,3 0,3
Sprechen bei Tragen von Kopfhérern/Headset oder mit Smartphone in 208 0,4 0,4
der Halterung
Tragen von Kopfhoérern/Headset ohne zu sprechen 8.630 15,4 15,5
Bedienung oder Blick auf Smartphone in der Hand 361 0,6 0,6
Bedienung oder Blick auf Smartphone in der Halterung 358 0,6 0,6
Nutzung eines anderen technischen Geréts in der Hand/am Korper 33 0,1 0,1
Nutzung eines anderen technischen Gerats in der Halterung 282 0,5 0,5
Halten des Smartphones in der Hand ohne Bedienung 111 0,2 0,2
Halten eines anderen technischen Gerats in der Hand ohne Bedienung 29 0,1 0,1
Keine Ablenkung durch elektronische Gerate 45,786 81,8 82,2
Insgesamt 55.941 100,0 100,4

Tabelle 5-10: Differenzierte Nutzungsarten bei der Beobachtung von Radfahrenden
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Von den insgesamt 65.964 beobachteten Pkw-Fahrenden nutzten 92,0 % weder ein Smart-

phone, noch ein anderes technisches Gerat (vgl. Tabelle 5-11). Am haufigsten wurde die

potenzielle Nutzung in Form des Blicks in den Schritt oder Richtung Mittelkonsole beo-

bachtet. Die aktiven Nutzungsarten wie das Telefonieren mit dem Smartphone in der

Hand , die Nutzung des Smartphones in der Hand oder die manuelle Bedienung eines Ge-

rats im Bereich der Mittelkonsole wurden je bei 1,0 % bis 1,3 % der Beobachteten regis-

triert. Ebenso verhdlt es sich mit der potenziellen Nutzungsart des Sprechens ohne Smart-

phone in der Hand oder Anwesenheit einer mitfahrenden Person (1,2 %). Andere techni-

sche Gerate wurden wie von den beobachteten ZufulRgehenden und Radfahrenden auch

von Pkw-Fahrenden am wenigsten genutzt, die Nutzungsrate anderer technischer Gerate

lag bei 0,4 %.
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Beobachtungen Beobachtete
Nutzungsarten von Smartphones und anderen
technischen Gerdten bei Pkw-Fahrenden
n % %

Telefonieren mit Smartphone in der Hand 693 1,0 1,1
Smartphone in der Hand 848 1,3 1,3
Anderes elektronisches Gerat in der Hand 251 0,4 0,4
Sprechen ohne Smartphone in der Hand/Tragen von Kopfhoérern 781 1,2 1,2
Manuelle Bedienung eines Gerats im mittleren Bereich 691 1,0 1,0
Blick in den Schritt/Richtung Mittelkonsole 2.096 3,2 3,2
Keine Ablenkung durch elektronische Gerate 60.683 91,9 92,0
Insgesamt 66.043 100,0 100,1

Tabelle 5-11: Differenzierte Nutzungsarten bei der Beobachtung von Pkw-Fahrenden

5.2.5 Nebentatigkeiten im Fu3- Rad- und Pkw-Verkehr

Neben den verschiedenen Nutzungsarten von Smartphones und anderen technischen Ge-

raten wurde ebenfalls erfasst, ob die beobachteten Verkehrsteilnehmenden diversen Ne-

bentatigkeiten nachgehen. Dazu gehorte fir alle beobachteten Verkehrsbeteiligungsarten

das Essen und/oder Trinken sowie das Rauchen. Im FuRverkehr wurde zusatzlich das

Schieben oder Ziehen von Objekten wie z. B. einem Kinderwagen oder Rollkoffer erfasst.

Zudem wurde dokumentiert, ob die beobachteten Personen alleine oder mit einer ande-

ren Person unterwegs waren und ob mit dieser Person eine Interaktion stattfand.

Bei insgesamt 16 % der ZufulRgehenden konnte eine dieser Nebentatigkeiten festgestellt

werden (vgl. Tabelle 5-12). Mehr als die Halfte der Nebentatigkeiten machte das Schieben

oder Ziehen von Gegenstanden aus (8,8 %). Essen und/oder Trinken wurde im FuRverkehr
bei 4,3 % der Beobachteten erfasst, 3,2 % rauchten.

Beobachtungen Beobachtete
Nebentatigkeiten bei ZufuBgehenden
n % %

Essen/Trinken 2.372 4,3 43

Rauchen 1.755 3,2 3,2

Schieben oder Ziehen von Gegenstdanden 4.833 8,8 8,8

Keine Nebentatigkeiten beobachtbar 45,911 83,7 84,0
Insgesamt 54.871 100,0 100,4

Tabelle 5-12: Nebentatigkeiten bei der Beobachtung von ZufuBgehenden
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Nebentatigkeiten im Radverkehr wurden insgesamt nur bei weniger als einem Prozent der
Beobachteten festgestellt. Essen und/oder Trinken wurde ebenso wie Rauchen bei je
0,4 % der Radfahrenden dokumentiert (vgl. Tabelle 5-13).

Beobachtungen Beobachtete
Nebentitigkeiten bei Radfahrenden
n % %
Essen/Trinken 225 0,4 0,4
Rauchen 213 0,4 0,4
Keine Nebentétigkeiten beobachtbar 55.300 99,2 99,2
Insgesamt 55.738 100,0 100,0

Tabelle 5-13: Nebentitigkeiten bei der Beobachtung von Radfahrenden

Pkw-Fahrende wurden zu 1,5 % beim Essen und/oder Trinken und zu 1,8 % beim Rauchen
beobachtet. Insgesamt gingen 96,8 % der Beobachteten im Pkw-Verkehr keiner Nebenta-

tigkeit nach (vgl. Tabelle 5-14).

Beobachtungen Beobachtete
Nebentatigkeiten bei Pkw-Fahrenden
n % %
Essen/Trinken 1.006 1,5 1,5
Rauchen 1.165 1,8 1,8
Keine Nebentatigkeiten beobachtbar 63.824 96,7 96,8
Insgesamt 65.995 100,0 100,0

Tabelle 5-14: Nebentatigkeiten bei der Beobachtung von Pkw—Fahrenden

80

Uber alle Verkehrsbeteiligungsarten hinweg waren 22,9 % der Beobachteten in Begleitung
unterwegs. Am haufigsten war dies im Pkw-Verkehr der Fall (33,0 %) gefolgt vom FulRver-
kehr (26,4 %) (vgl. Tabelle 5-15). Am seltensten wurden Radfahrende mit einer Begleitper-
son beobachtet (7,6 %). Eine Interaktion mit der Begleitperson fand im FuRverkehr bei
71,8 % der Beobachteten und im Radverkehr bei 56,3 % der Beobachteten statt. Aufgrund
der kiirzeren Beobachtungszeit der Pkw-Fahrenden, welche sich mit héheren Geschwin-
digkeiten fortbewegen, wurde in der vorliegenden Erhebung ebenso wie bei Maier et al.
(2024a) auf die Erfassung von Interaktionen im Pkw-Verkehr verzichtet.
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Verkehrsbeteiligungsart
w:;zz:iz::; ZufuBBgehende Radfahrende Pkw-Fahrende Gesamt
%
Weitere Person dabei?

Nein 73,6 92,4 67,0 77,1

Ja 26,4 7,6 33,0 22,9

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0
54.664 55.727 65.964 176.355

Falls weitere Person dabei: Interaktion

28,2 43,7 - 31,7
71,8 56,3 - 68,3
100,0 100,0 - 100,0
14.456 4.250 - 18.706

Tabelle 5-15: Interaktion mit weiteren Personen nach Verkehrsbeteiligungsart

81

5.3 Gewichtung und Auswertung der gewichteten Beobach-
tungsdaten

5.3.1 Gewichtung der Beobachtungsdaten und Datensatzbeschreibung

Die Gewichtung von Befragungsergebnissen ist essenziell, um Verzerrungen in den Daten
zu korrigieren und reprasentative Aussagen lber die Gesamtbevdlkerung zu ermdglichen.
Haufig sind bestimmte Gruppen innerhalb einer Stichprobe (iber- oder unterreprasentiert,
bedingt durch unterschiedliche Teilnahmebereitschaft oder methodische Einschrankun-
gen. In der ersten Erhebungswelle von Kathmann et al. (2020) wurden Beobachtungsdaten
zur Smartphonenutzung von Pkw-Fahrenden gewichtet. Maier et al. (2024a) griffen dieses
Verfahren auf und unterzogen es einer detaillierten Prifung. Verschiedene Gewichtungs-
varianten unter Berlicksichtigung der StralRenartnutzung, der regionalen Verteilung (Re-
gioStaR7-Klassifikation) sowie weiterer Variablen aus der Pkw-Pilotstudie von Kathmann
et al. (2020) — darunter Wochentag, Uhrzeit, Geschlecht, Alter und das Vorhandensein von
Begleitpersonen — fiihrten zu vergleichbaren Anteilen an smartphonnutzenden ZufuRRge-
henden, Radfahrenden sowie Pkw-Fahrenden.

Aus Griinden der Praktikabilitat wurde fiir die Gewichtung ausschlieflich auf Daten der
MiD (Mobilitat in Deutschland) Studie (vgl. Baumer, Hautzinger & Pfeiffer 2019) als ex-
terne Datengrundlage zuriickgegriffen. Dies basiert auf zwei zentralen Uberlegungen: Ers-
tens enthalten die in der Studie erhobenen Selbstberichte zur Mobilitat fur alle drei Ver-
kehrsbeteiligungsarten dieselben Gewichtungsvariablen (Wochentag, Uhrzeit, Geschlecht,
Alter und Vorhandensein von Begleitpersonen) in Anlehnung an Kathmann et al. (2020).
Zweitens wird die MiD regelmaRig aktualisiert und gewahrleistet somit die Replizierbarkeit
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zukiinftiger Erhebungen. Die einheitliche Gewichtung aller Verkehrsbeteiligungsarten auf
Basis einer einzigen externen Datenquelle erleichtert zudem das Datenmanagement fir
klinftige Trendanalysen zur Smartphonenutzung. Daher wurde fir die vorliegende Studie
das bereits etablierte Gewichtungsverfahren unverandert Gbernommen.

Die errechneten Gewichtungsvariable streuen zwischen einem Minimum von 0,03757 und
einem Maximum von 132,04534, mit einem Mittelwert von 1,0000023 und einem Median
von 0,4594900. Das 25 %-Perzentil betragt 0,2281734 und das 75 %-Perzentil liegt bei
0,9787150. Ein Gewicht von 8,04016 oder héher wird nur fiir 1 % der Beobachtungen ver-
geben. Nach der Gewichtung umfasst der Datensatz 49.724 Beobachtungen von ZufuRge-
henden, 46.954 von Radfahrenden und 79.678 von Pkw-Fahrenden. Tabelle 5-16 zeigt die
Verteilung dieser Beobachtungen auf die Erhebungsgemeinden und Verkehrsbeteiligungs-
arten.®

15 Durch die Gewichtung kénnen bei der Berechnung absoluter und relativer Haufigkeiten Rundungsfehler auftre-
ten, die sich in den folgenden Tabellen und Bildern dieses Berichts zeigen.
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Erhebungsgemeinde ZufuBgehende Radfahrende Pkw-Fahrende Gesamt
n

Duisburg 2.928 3.262 4.374 10.564
Nirnberg 5.873 6.413 5.504 17.790
Minster 3.832 8.730 2.994 15.556
Potsdam 4.541 3.817 1.039 9.397
Gutersloh 6.312 4.413 4.528 15.253
Norderstedt 7.501 6.627 12.790 26.918
Wandlitz 1.611 2.586 4.590 8.787
Wourster Nordseekiiste 189 243 4.852 5.284
Amberg 2.443 594 1.607 4.644
Gotha 2.394 352 1.891 4.637
Neustadt an der WeinstraRe 2.616 3.857 9.149 15.622
Rottenburg am Neckar 3.080 1.329 6.338 10.747
Rhauderfehn 1.550 3.135 5.057 9.742
Stockach 4.854 1.596 14.965 21.415
Insgesamt 49.724 46.954 79.678 176.356

Tabelle 5-16: Anzahl der Beobachtungen im FuR’-, Rad- und Pkw-Verkehr — nach der Erhebungsgemeinde und
der Verkehrsbeteiligungsart
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In Tabelle 5-17 ist die Verteilung der gewichteten Beobachtungen im Fulverkehr auf die
verschiedenen Standortmerkmale dargestellt. Die meisten Beobachtungen wurden an ei-
ner Querungsstelle mit Lichtsignalanlage und zulassiger Hochstgeschwindigkeit von

50 km/h getatigt. Gemeinsame Geh- und Radwege machen den geringsten Anteil der Be-
obachtungen im FuRverkehr aus.
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Anzahl der Beobachtungen
Standortmerkmal
%

Querungsstelle mit LSA, 30 km/h 7.192 14,5
Querungsstelle mit LSA, 50 km/h 14.082 28,3
Querungsstelle ohne LSA, mit FuRgdngeriberweg, 30 km/h 8.898 17,9
Querungsstelle ohne LSA, mit FuRgangeriberweg, 50 km/h 7.353 14,8
Querungsstelle ohne LSA, mit Fahrbahnteiler, 30 km/h 3.407 6,9
Querungsstelle ohne LSA, mit Fahrbahnteiler, 50 km/h 6.059 12,2

Keine Querungsstelle, gemeinsamer Geh- und Radweg 2.734 5,5
Insgesamt 49.724 100,0

Tabelle 5-17: Anzahl der Beobachtungen im FuRverkehr — nach den Standortmerkmalen

Tabelle 5-18 zeigt auf, wie die erhobenen Daten im Radverkehr auf die unterschiedlichen
Standorttypen verteilt sind. Insgesamt Gberwiegt der Anteil der Beobachtungen an Stand-
orten mit Fihrung im Seitenraum (58,2 %) Uber den Anteil der Beobachtungen an Stand-

orten mit Fuhrung auf der Fahrbahn (41,8 %).

Anzahl der Beobachtungen
Standortmerkmal
%

Fuhrung auf der Fahrbahn: Mischverkehr, 30 km/h 3.674 7,8

Fuhrung auf der Fahrbahn: Mischverkehr, 50 km/h 1.324 2,8

Fuhrung auf der Fahrbahn: Schutzstreifen, 30 km/h 2.062 4,4

Fuhrung auf der Fahrbahn: Schutzstreifen, 50 km/h 3.403 7,2

Fuhrung auf der Fahrbahn: Radfahrstreifen, 30 km/h 2.426 5,2

Fuhrung auf der Fahrbahn: Radfahrstreifen, 50 km/h 6.761 14,4
Flhrung im Seitenraum: Einrichtungsradweg 7.950 16,9
Flhrung im Seitenraum: Zweirichtungsradweg 7.433 15,8
Flhrung im Seitenraum: Gemeinsamer Geh- und Radweg 11.922 25,4
Insgesamt 46.953 100,0

Tabelle 5-18: Anzahl der Beobachtungen im Radverkehr — nach den Standortmerkmalen
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Die Aufteilung der dokumentierten Beobachtungen im Pkw-Verkehr auf die verschiedenen

Standorttypen wird in Tabelle 5-19 dargestellt. Insgesamt teilen sich die Beobachtungen
zu 42,9 % auf Standorte innerorts, zu 28,1 % auf Standorte auBerorts und zu 29,1 % auf

Standorte an der Autobahn auf.

Anzahl der Beobachtungen

Standortmerkmal
%

Innerorts: Hauptverkehrsstrae, 30 km/h 491 0,6
Innerorts: Hauptverkehrsstrae, 50 km/h 22.085 27,7
Innerorts: ErschlieBungsstraBe, 30 km/h 6.682 8,4
Innerorts: ErschlieRungsstraBe, 50 km/h 4.892 6,1
AuBerorts, 70 km/h 7.173 9,0
AuRerorts, 80 km/h 7.846 9,8
AuRerorts, 100 km/h 7.336 9,2
Autobahn, 120 km/h 4978 6,2
Autobahn, ohne zuldssige Hochstgeschwindigkeit 18.196 22,8
Insgesamt 79.678 100,0

Tabelle 5-19: Anzahl der Beobachtungen im Pkw-Verkehr — nach den Standortmerkmalen
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5.3.2 Nutzungsraten im FuBverkehr

In Bild 5-2 sind die differenzierten Nutzungsarten von Smartphones und anderen techni-
schen Geraten im FuRverkehr aufgezeigt. Insgesamt war bei 16,5 % der beobachteten Zu-
fuBgehenden eine aktive Nutzung, potenzielle Nutzung oder Nutzungsbereitschaft be-
obachtbar®. Die aktiven Nutzungsraten unterteilen sich hauptsachlich auf das Halten ei-
nes Smartphones in der Hand, wahrend dieses bedient oder darauf geblickt wird (4,5 %),
sowie das Telefonieren mit dem Smartphone in der Hand (2,8 %). Das Sprechen beim Tra-
gen von Kopfhorern oder Gber Lautsprecher mit einem Smartphone in einer Halterung,
welche z. B. an einem Kinderwagen angebracht ist, wurde nur bei 0,4 % der Zufullgehen-
den beobachtet. Die Nutzung anderer technischer Gerate sowie die Bedienung eines
Smartphones in einer Halterung wurden nur sehr selten erfasst. Potenzielle Nutzung in
Form des Tragens von Kopfhorern ohne zu sprechen wurde bei 5,1 % der Beobachteten
dokumentiert. Nutzungsbereitschaft in Form des Haltens eines Smartphones ohne Bedie-
nung zeigten 4,5 % der beobachteten ZufuRgehenden, wahrend nur bei 0,3 % eine Nut-
zungsbereitschaft fir ein anderes technisches Gerat dokumentiert wurde.

Telefonieren mit dem Smartphone in der Hand [ 2,8

Sprechen beim Tragen von Kopfhérern / Headset [l 0,4

Bedienung oder Blick auf Smartphone in der Hand [N 4,5

Aktive Nutzung

Bedienung oder Blick auf Smartphone in der Halterung

Nutzung eines anderen technischen Gerétes in der Hand / am Kérper

Nutzung eines anderen technischen Gerates in der Halterung

[ 01

Tragen von Kopfhérern / Headset ohne zu sprechen

- 51 Potenzielle Nutzung

Halten des Smartphones ohne Bedienung

Halten eines anderen technischen Gerédts ohne Bedienung

I 45

lo3

Nutzungsbereitschaft

Gesamt

Mehrfachangaben moglich:
50.416 Beobachtungen von 49.724 Beobachteten (Fallen)

16,5

0

2

4

6 8 10 12 14 16
Anteil der Beobachteten in %

18

Bild 5-2: Differenzierte Nutzungsarten im FuBverkehr
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Aggregiert man die in Bild 5-2 dargestellten Nutzungsarten gemal der in Abschnitt 3.2.4
etablierten Kategorien, resultiert dies in 7,8 % aktiver und 4,6 % potenzieller Nutzung so-
wie in 4,1 % Nutzungsbereitschaft. Bei 83,5 % der ZufuRgehenden war somit keinerlei Be-
schaftigung mit Smartphones oder anderen technischen Geraten erkennbar.

16 Die Kategorisierung der Nutzungsarten in aktive Nutzung, potenzielle Nutzung und Nutzungsbereitschaft
wurde von Maier et al. (2024a) tbernommen und auf die erweiterten Erhebungsmerkmale der vorliegenden Be-
obachtung angewandt (s. Abschnitt 3.2.4).
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Die Pravalenz der aktiven und potenziellen Nutzung (vgl. Abschnitt 3.2.4), liegt im FuBver-
kehr bei 12,4 %. Bei dieser Art der Betrachtung nutzen 87,6 % kein Smartphone oder an-
deres technisches Gerat, da die Nutzungsbereitschaft hier nicht als Nutzung kategorisiert
wird. Betrachtet man ausschlieflich die Pravalenz der aktiven Nutzung, ergibt sich eine
Nutzungsrate von 7,8 %, was wiederum bedeutet, dass 92,2% der ZufulRgehenden ihre
Smartphones oder anderen technischen Gerate nicht aktiv nutzen.

In Bild 5-3 sind die aggregierten Nutzungsarten je Erhebungsgemeinde dargestellt. Dabei
zeigen sich teils bedeutende Unterschiede zwischen groReren und kleineren Stadten.
Wahrend in Metropolen, GroRstddten und zentralen Stadten die hochsten Nutzungsraten
verzeichnet wurden, fallen diese in Mittel- und Kleinstadten meist geringer aus.

5,2

Stadtregion: Stadtregion: Stadtregion: Stadtregion: Landregion: Landregion: Landregion:
Metropolen Regiopolen / Mittelstadte Kleinstadte Zentrale Mittelstadte Kleinstadte
GrofRstadte Stadte

6,9
3,4

‘!

M Aktive Nutzung

M Keine Nutzung 1 Potenzielle Nutzung

® Nutzungsbereitschaft

Bild 5-3: Zusammengefasste Nutzungskategorien im FuBverkehr — nach der Erhebungsgemeinde

Nutzungsraten unter ZufuRgehenden nach Wochentagen

Tabelle 5-20 zeigt auf, wie die verschiedenen Nutzungsarten im FuRverkehr im Verlauf der
Woche zwischen Montag und Samstag variieren. Die hochsten Nutzungsraten wurden
mittwochs verzeichnet, wahrend Smartphones und andere technische Geradte samstags
am wenigsten genutzt wurden. Diese Verteilung wurde bereits in der Erhebung von Maier
et al. (2024a) festgestellt. Hier wurde die Vermutung aufgestellt, dass ein Zusammenhang
zwischen der geringeren Smartphonenutzung und dem héheren Anteil an Begleitpersonen
an Samstagen bestehe. Die Ergebnisse der vorliegenden Erhebungswelle stiitzen diese
These: Wahrend sich der Anteil an beobachteten ZufuRgehenden in Begleitung zwischen
Montag und Freitag auf 13,1 % bis 24,5 % belduft, waren samstags mit 36,7 % mafgeblich
mehr Beobachtete mit einer Begleitperson unterwegs.
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Wochentag

Gesamt
Nutzungsarten Montag Dienstag Mittwoch | Donnerstag Freitag Samstag

%

Telefonieren mit 3,6 3,2 3,5 2,3 2,4 2,2 2,8
Smartphone in der
Hand

Sprechen bei Tragen | 0,3 0,3 0,5 0,3 0,5 0,5 0,4
von Kopfhorern/
Headset

Tragen von 6,2 5,2 7,0 5,7 4,1 3,8 5,2
Kopfhorern/Headset
ohne zu sprechen

Bedienung oder Blick | 4,8 5,2 5,4 4,1 4,3 4,0 4,6
auf Smartphone in
der Hand

Bedienung/Blick auf | 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Smartphone in
Halterung

Nutzung anderes 0,0 0,2 0,1 0,1 0,1 0,0 0,1
techn. Gerétin
Hand/am Korper

Nutzung anderes 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1 0,0 0,0
techn. Gerét in
Halterung

Halten Smartphone 3,3 5,2 6,1 4,8 4,2 3,9 4,5
ohne Bedienung

Halten anderes 0,4 0,2 0,2 0,4 0,1 0,4 0,3
techn. Gerat ohne
Bedienung

Keine Ablenkung 82,8 82,2 79,6 83,7 85,2 86,0 83,5
durch elektronische
Gerdte

Anzahl n 7.782 8.443 6.462 7.978 10.833 8.225 49.724

Tabelle 5-20: Differenzierte Nutzungsarten im Fuverkehr — nach dem Wochentag der Beobachtung
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Die Anteile der aggregierten Nutzungsarten von Smartphones und anderen technischen
Geraten nach Wochentagen sind in Bild 5-4 dargestellt. Es lasst sich erkennen, dass die
Nutzungsraten insgesamt von Montag bis Mittwoch ansteigen. Mittwochs befinden sich
alle drei aggregierten Nutzungskategorien an ihrem Héhepunkt. Die aktive Nutzung liegt
hier bei 9,4 %, die potenzielle Nutzung bei 6,0 % und die Nutzungsbereitschaft bei 5,0 %.
Von Donnerstag bis Samstag sinken die Nutzungsraten wieder ab.
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Bild 5-4: Zusammengefasste Nutzungskategorien im FuBverkehr — nach dem Wochentag der Beobachtung

Die Pravalenzraten der aktiven, sowie der zusammengefassten aktiven und potenziellen
Nutzung im Vergleich der Wochentage sind in Tabelle 5-21 dargestellt. In beiden Betrach-
tungsweisen ldsst sich die hochste Nutzungsrate am Mittwoch und die geringste Nut-
zungsrate am Samstag erkennen.

Wochentag
Nutzungsarten Gesamt
Montag Dienstag | Mittwoch |Donnerstag| Freitag Samstag
%
Nutzung 8,7 8,8 9,4 6,8 7,2 6,7 7,8
. Keine Nutzung | 91,3 91,2 90,6 93,2 92,8 93,3 92,2

Pravalenz
(aktiv)

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl n 7.783 8.443 6.462 7.978 10.833 8.226 49.725

Nutzung 14,0 13,2 15,4 11,9 11,0 10,1 12,4
Pravalenz Keine Nutzung | 86,0 86,8 84,6 88,1 89,0 89,9 87,6
(aktiv /
potenziell) | Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl n 7.782 8.444 6.462 7.978 10.832 8.225 49.723

Tabelle 5-21: Pravalenz der Nutzungskategorien im FuBverkehr — nach dem Wochentag der Beobachtung
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Nutzungsraten unter ZufuBgehenden nach Tageszeit

Die Kategorisierung der Tageszeiten in ,vormittags (07:00 - 10:59)”, ,,mittags (11:00 -
13:59)” und ,,nachmittags (14:00 - 18:59)” wurde von Maier et al. (2024a) ilbernommen.
Tabelle 5-22 zeigt einen Anstieg der Nutzungsraten im Tagesverlauf auf. Dieser Trend ist
auch bei den aggregierten Nutzungskategorien in Bild 5-5 und anhand der Pravalenzraten
der aktiven sowie der aktiven und potenziellen Nutzung, dargestellt in Tabelle 5-23, zu er-

kennen.
Tageszeit
Nutzungsarten 3 ) . Gesamt
Vormittags Mittags Nachmittags
(07:00 — 10:59 Uhr) | (11:00-13:59 Uhr) | (14:00 - 18:59 Uhr)
%
Telefonieren mit 1,8 2,8 3,5 2,8

Smartphone in der Hand

Sprechen bei Tragen von 0,4 0,5 0,4 0,4
Kopfhorern/Headset
Tragen von Kopfhorern/ 5,0 4,6 5,7 5,2

Headset ohne zu sprechen

Bedienung oder Blick auf 3,8 4,5 5,2 4,6
Smartphone in der Hand

Bedienung/Blick auf 0,0 0,0 0,0 0,0
Smartphone in Halterung

Nutzung anderes techn. 0,1 0,1 0,0 0,1
Geréat in Hand/am Korper

Nutzung anderes techn. 0,0 0,0 0,0 0,0
Gerat in Halterung

Halten Smartphone ohne 3,5 4,6 51 4,5
Bedienung
Halten anderes techn. 0,3 0,3 0,2 0,3

Gerat ohne Bedienung

Keine Ablenkung durch 86,3 83,6 81,5 83,5
elektronische Gerate

Anzahl n 14.869 12.981 21.874 49.724

Tabelle 5-22: Nutzungsarten im FuBverkehr — nach der Tageszeit der Beobachtung
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B Nutzungsbereitschaft
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(n=21.874)

Gesamt
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H Aktive Nutzung

Bild 5-5: Zusammengefasste Nutzungskategorien im FuBverkehr — nach der Tageszeit der Beobachtung

Tageszeit
Nutzungsarten 3 ) 3 Gesamt
Vormittags Mittags Nachmittags
(07:00 — 10:59 Uhr) | (11:00 - 13:59 Uhr) | (14:00 — 18:59 Uhr)
%
Nutzung 6,0 8,0 9,0 7,8
. Keine Nutzung 94,0 92,0 91,0 92,2

Pravalenz
(aktiv)

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl n 14.870 12.981 21.874 49.725

Nutzung 10,5 12,0 14,0 12,4
Pravalenz Keine Nutzung 89,5 88,0 86,0 87,6
(aktiv /
potenziell) | Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl n 14.869 12.980 21.874 49.723

Tabelle 5-23: Pravalenz der Nutzungskategorien im FuBverkehr — nach der Tageszeit der Beobachtung
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Nutzungsraten unter ZufuBgehenden nach RegioStaR7-Raumkategorien

Tabelle 5-24 stellt die Verteilung der differenzierten Nutzungsarten auf die Re-
gioStaR7-Raumkategorien dar. Dabei fallt auf, dass ZufuRgehende am haufigsten in Metro-
polen mit ihrem Smartphone in der Hand telefonierten. Ebenso wurde in diesem Raumtyp
die Bedienung oder der Blick auf das Smartphone in der Hand am haufigsten dokumen-
tiert. Beide Nutzungsarten sind der aktiven Nutzungskategorie zuzuordnen. Das Tragen
von Kopfhorern ohne zu sprechen wurde in Regiopolen und GroRstadten am haufigsten
beobachtet, dabei handelt es sich um eine potenzielle Nutzungsart.
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Die Beobachtungen aus Tabelle 5-24 spiegeln sich auch in den aggregierten Nutzungskate-
gorien wider (vgl. Bild 5-6). So weisen Metropolen die hochsten aktiven Nutzungsraten
auf, wahrend die hochsten potenziellen Nutzungsraten in Regiopolen und GroRstadten zu
finden sind. Die geringsten Nutzungsraten weisen sowohl in den stadtischen als auch in
den landlichen Regionen die Erhebungsgemeinden im kleinstadtischen, dorflichen Raum
auf.

100%
95%
90%
85%
80%
75%
70%

65%

—

o |

T

Stadtregion: Stadtregion: Stadtregion: Stadtregion: Landliche Landliche Landliche Gesamt
Metropolen  Regiopolen und Mittelstadte, Kleinstadtischer, Region: Zentrale Region: Region: (n=49.727)
(n=8.801) GroRstadte Stadtischer  dorflicher Raum Stadte Mittelstadte, Kleinstadtischer,
(n=8.373) Raum (n=1.801) (n=4.837) stadtischer  dorflicher Raum
(n=13.813) Raum (n =6.405)
(n=5.697)
M Keine Nutzung B Nutzungsbereitschaft m Potenzielle Nutzung B Aktive Nutzung

Bild 5-6: Zusammengefasste Nutzungskategorien im Fuverkehr — nach dem Raumtyp der
Erhebungsgemeinde
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Tabelle 5-25 stellt die Pravalenzraten der Nutzung von Smartphones und anderen techni-
schen Geraten unter ZufuRgehenden nach der RegioStaR7-Raumkategorisierung dar. Auch
in dieser Darstellung sind die geringsten Nutzungsraten sowohl der aktiven, als auch der
zusammengefassten aktiven und potenziellen Nutzung im kleinstadtischen, dorflichen
Raum der Stadtregion zu finden. Die héchsten Nutzungsraten sind fiir beide Pravalenzen
in Metropolen, Regiopolen und Grof3stddten zu verorten.
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Nutzungsraten unter ZufuBgehenden nach Standortmerkmalen

In Tabelle 5-26 l3sst sich erkennen, dass an Querungsstellen mit Lichtsignalanlagen eine
etwas hohere Nutzungsrate registriert wurde, als an Querungsstellen ohne Lichtsignalan-
lagen. An gemeinsamen Geh- und Radwegen wurden die geringsten Nutzungsraten doku-

mentiert.
Standortmerkmale
Nutzungsarten Querungsstelle Querungsstelle Keine Gesamt
Querungsstelle ohne LSA, . Querungsstelle,
. . .. ohne LSA, mit .
mit LSA mit FuRganger- Fahrbahnteiler Gemeinsamer
tiberweg Geh- und Radweg
%
Telefonieren mit 2,8 2,7 3,3 2,0 2,8
Smartphone in der Hand
Sprechen bei Tragen von 0,4 0,4 0,3 0,3 0,4
Kopfhorern/Headset
Tragen von Kopfhorern/ 5,3 5,4 4,7 51 5,2
Headset ohne zu sprechen
Bedienung oder Blick auf 5,3 4,1 3,7 4,6 4,6
Smartphone in der Hand
Bedienung/Blick auf 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Smartphone in Halterung
Nutzung anderes techn. 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
Geréat in Hand/am Korper
Nutzung anderes techn. 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Gerat in Halterung
Halten Smartphone 4,4 5,0 4,6 2,3 4,5
ohne Bedienung
Halten anderes techn. 0,3 0,1 0,5 0,1 0,3
Gerat ohne Bedienung
Keine Ablenkung durch 82,8 83,6 83,9 86,6 83,5
elektronische Gerate
Anzahl n 21.274 16.250 9.466 2.734 49.724

Tabelle 5-26: Nutzungsarten im FuBverkehr — nach Standortmerkmalen der Beobachtung

Bild 5-7 differenziert die Standorte im FulRverkehr anhand der Standortmerkmale, sowie
der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit. An Standorten mit Lichtsignalanlage und an Stand-
orten mit FuRgédngeriberwegvariieren die Nutzungsraten zwischen Standorten mit unter-
schiedlichen zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten nur in geringem Male. An Querungsstel-
len mit Fahrbahnteilern zeigt sich dagegen ein starker Kontrast zwischen Standorten mit
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zuldssiger Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h und 50 km/h. An Standorten mit niedrige-
rer zuldssiger Hochstgeschwindigkeit liegen die Nutzungsraten im Schnitt um 13,7 % hoher
als an Standorten, an denen sich die Pkws mit hoherer Geschwindigkeit fortbewegen kon-
nen.
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95%

90%

85%

80%

75%

70%

65%/
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Querungsste
mit LSA,
30 km/h
(n=7.191)

gl

5,6

3,1
2,5

88,8

o w W - - - -

lle  Querungsstelle Querungsstelle  Querungsstelle  Querungsstelle  Querungsstelle Keine Gesamt
mit LSA, ohne LSA, mit ohne LSA, mit ohne LSA, mit ohne LSA, mit  Querungsstelle, (n=49.725)
50 km/h Zebrastreifen, 30 Zebrastreifen, 50 Fahrbahnteiler, Fahrbahnteiler,  gemeinsamer
(n=14.083) km/h km/h 30km/h 50 km/h Geh- und Radweg
(n=8.898) (n=7.353) (n=3.407) (n=6.059) (n=2.734)
B Keine Smartphonenutzung B Nutzungsbereitschaft
1 Potenzielle Smartphonenutzung B Aktive Smartphonenutzung

Bild 5-7: Zusammengefasste Nutzungskategorien im FuBverkehr — nach Merkmalen des
Beobachtungsstandorts
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Bei der Betrachtung der Pravalenzen lassen sich dieselben Tendenzen erkennen, die be-
reits bei der Auseinandersetzung mit den aggregierten Nutzungskategorien dokumentiert
wurden. An Querungsstellen mit Lichtsignalanlage oder FulRgdngeriiberweg variiert die
Pravalenz zwischen Standorten mit zuldssiger Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h bzw.
50 km/h in geringem MaRe, wihrend an Querungsstellen mit Fahrbahnteiler ein deutli-
cher Unterschied erkennbar ist. Diese Beobachtungen treffen sowohl auf die Pravalenz
der aktiven, als auch auf die der zusammengefassten aktiven und potenziellen Nutzung zu
(vgl. Tabelle 5-27).
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Standortmerkmale

Querungsstelle mit Querungsstelle ohne | Querungsstelle ohne G .
Nutzungsarten 8 LSA, mit LSA, emein” | Gesamt
LSA . . . . samer
FuRgadngeriiberweg mit Fahrbahnteiler
Geh- und
Radwe
30km/h | 50km/h | 30km/h | 50 km/h | 30km/h | 50 km/h &
%

Nutzung 8,6 8,5 7,7 6,7 10,9 5,6 6,9 7,8

Keine 91,4 91,5 92,3 93,3 89,1 94,4 93,1 92,2
Prévalenz | Nutzung
(aktiv)

Insgesamt | 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl n 7.191 14.082 8.898 7.353 3.407 6.059 2.734 49.724

Nutzung 12,2 13,6 12,0 12,1 17,1 8,7 11,3 12,4

. Keine 87,8 86,4 88,0 87,9 82,9 91,3 88,7 87,6

Pravalenz Nutzung
(aktiv /
potenziell)

Insgesamt | 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl n 7.192 14.082 8.898 7.353 3.407 6.059 2.735 49.726

Tabelle 5-27: Pravalenz der Nutzungskategorien im FuBverkehr — nach Standortmerkmalen der Beobachtung
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Nutzungsraten unter ZufuBgehenden nach Geschlecht

Bei der Betrachtung der Geschlechterunterschiede hinsichtlich ihrer Nutzungsraten von
Smartphones (vgl. Tabelle 5-28) und anderen technischen Geraten fallt zunachst auf, dass
die Nutzungsraten von Mannern etwas hoher liegen als die von Frauen. Dies ist in groRen
Teilen darauf zurlickzufiihren, dass die potenzielle Nutzungsart des Tragens von Kopfho-
rern ohne zu sprechen bei ZufuBgehenden méannlichen Geschlechts deutlich 6fter doku-
mentiert wurde als bei weiblichen ZufuBgehenden.

Geschlecht
Nutzungsarten Gesamt
Mannlich Weiblich
%
Telefonieren mit 2,7 2,9 2,8
Smartphone in der Hand
Sprechen bei Tragen von 0,4 0,4 0,4
Kopfhorern/Headset
Tragen von Kopfhorern/Headset 7,1 3,8 5,2
ohne zu sprechen
Bedienung oder Blick auf 5,4 4,0 4,6
Smartphone in der Hand
Bedienung/Blick auf Smartphone 0,0 0,0 0,0
in Halterung
Nutzung anderes techn. Gerat 0,1 0,1 0,1
in Hand/am Kérper
Nutzung anderes techn. Gerat 0,0 0,0 0,0
in Halterung
Halten Smartphone 4,3 4,7 4,5
ohne Bedienung
Halten anderes techn. 0,3 0,3 0,3
Gerat ohne Bedienung
Keine Ablenkung 81,4 85,0 83,5
durch elektronische Gerate
Anzahl n 21.289 28.435 49.724

Tabelle 5-28: Nutzungsarten im FuBverkehr — nach dem Geschlecht der beobachteten Person

Dieser Effekt wird in Bild 5-8 anhand der aggregierten Nutzungskategorien noch einmal
verdeutlicht. Hier ist erkennbar, dass die aktiven und potenziellen Nutzungsraten bei Man-
nern hoher liegen, wahrend Frauen etwas mehr Nutzungsbereitschaft zeigten.

99 BASt /M 363



100%

95% |

90%

85% I
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Mannlich Weiblich Gesamt
(n=21.289) (n = 28.435) (n =49.724)

H Keine Nutzung B Nutzungsbereitschaft = Potenzielle Nutzung  m Aktive Nutzung

Bild 5-8: Zusammengefasste Nutzungskategorien im FuRBverkehr — nach dem Geschlecht der beobachteten
Person

Der Geschlechterunterschied hinsichtlich der Nutzung von Smartphones und anderen
technischen Geraten spiegelt sich auch in den Pravalenzen wider (vgl. Tabelle 5-29). Man-
ner verzeichnen hier in beiden Fallen eine hohere Nutzungsrate als Frauen.

Geschlecht
Nutzungsarten Gesamt
Mannlich Weiblich
%
Nutzung 8,5 7,4 7,8
. Keine Nutzung 91,5 92,6 92,2
Pravalenz
(aktiv)
Insgesamt 100,0 100,0 100,0
Anzahl n 21.289 28.435 49.724
Nutzung 14,7 10,7 12,4
. . Keine Nutzung 85,3 89,3 87,6
Pravalenz (aktiv
/ potenziell)
Insgesamt 100,0 100,0 100,0
Anzahl n 21.289 28.435 49.724

Tabelle 5-29: Pravalenz der Nutzungskategorien im FuBverkehr — nach dem Geschlecht der beobachteten
Person
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Nutzungsraten unter ZufuBgehenden nach Alter

Bei der Betrachtung der Nutzung von Smartphones und anderen technischen Geraten
nach Altersklassen lasst sich fiur alle dokumentierten Nutzungsarten feststellen, dass die
Nutzungsrate mit zunehmendem Alter der Beobachteten stark abnimmt. So weisen tber
40 % der auf unter 25 geschatzten Verkehrsteilnehmenden mindestens eine der differen-
zierten Nutzungsarten von Smartphones und anderen technischen Geraten auf, wahrend
dies nur bei unter 2 % der iber 65-Jdhrigen der Fall ist (vgl. Tabelle 5-30). Die starken Dif-
ferenzen zwischen den Altersklassen lassen sich auch anhand der aggregierten Nutzungs-

kategorien in Bild 5-9 nachvollziehen.

Alter
Nutzungsarten Gesamt
Unter 25 Jahre 25 bis 65 Jahre Uber 65 Jahre
%
Telefonieren mit Smart- 4,6 3,8 0,3 2,8
phone in der Hand
Sprechen bei Tragen von 1,0 0,5 0,0 0,4
Kopfhorern/Headset
Tragen von Kopfhorern/ 19,4 5,4 0,3 5,2
Headset ohne zu sprechen
Bedienung oder Blick auf 13,4 5,3 0,4 4,6
Smartphone in der Hand
Bedienung/Blick auf Smart- | 0,0 0,0 0,0 0,0
phone in Halterung
Nutzung anderes techn. 0,3 0,1 0,0 0,1
Geréat in Hand/am Korper
Nutzung anderes techn. 0,2 0,0 0,0 0,0
Gerat in Halterung
Halten Smartphone ohne 11,7 5,3 0,6 4,5
Bedienung
Halten anderes techn. 0,5 0,3 0,1 0,3
Gerat ohne Bedienung
Keine Ablenkung durch 55,2 80,6 98,3 83,5
elektronische Gerate
Anzahl n 4.644 30.345 14.736 49.724

Tabelle 5-30: Nutzungsarten im FuBverkehr — nach dem geschétzten Alter der beobachteten Person
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Unter 25 Jahre

(n = 4.644)

m Keine Nutzung

25 bis 65 Jahre
(n=30.344)

B Nutzungsbereitschaft

— |

Uber 65 Jahre
(n = 14.736)

1 Potenzielle Nutzung

Gesamt

(n = 49.724)

m Aktive Nutzung

Bild 5-9: Zusammengefasste Nutzungskategorien im FuBverkehr — nach dem geschatzten Alter der
beobachteten Person

Betrachtliche Altersunterschiede lassen sich auch anhand der Pravalenzen erkennen:
Wahrend unter 25-Jdhrige in beiden Kategorien die hochsten Werte verzeichnen, nehmen
die Pravalenzraten in der Altersklasse der 25- bis 65-Jahrigen deutlich ab und liegen in der
Personengruppe der Gber 65-Jahrigen mit Abstand am niedrigsten (vgl. Tabelle 5-31).

Alter
Nutzungsarten Gesamt
Unter 25 Jahre 25 bis 65 Jahre Uber 65 Jahre
%
Nutzung 19,2 9,6 0,7 7,8
. Keine Nutzung 80,8 90,4 99,3 92,2

Pravalenz
(aktiv)

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl n 4.644 30.345 14.736 49.725

Nutzung 35,5 14,4 1,1 12,4
Pravalenz Keine Nutzung 64,5 85,6 98,9 87,6
(aktiv /
potenziell) | Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl n 4.644 30.344 14.736 49.724

Tabelle 5-31: Pravalenz der Nutzungskategorien im FuBverkehr — nach dem geschatzten Alter der
beobachteten Person
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Nutzungsraten unter ZufuBgehenden nach Vorhandensein einer Begleitperson

Tabelle 5-32 lasst erkennen, dass die Nutzungsraten von Smartphones und anderen tech-

nischen Geraten deutlich niedriger ausfielen, wenn ZufuBgehende in Begleitung unter-

wegs waren. Dieser Effekt ist fur alle differenzierten Smartphonenutzungsarten, die im

FuBverkehr beobachtet wurden, erkennbar. Dass sich ZufuRgehende in Anwesenheit einer

Begleitperson weniger mit elektronischen Geraten befassten, konnte damit erklart wer-

den, dass 58 % der in Begleitung beobachteten ZufuBgehenden mit ihrer Begleitperson in-

teragierten. Die Nutzung anderer technischer Gerate wurde nur so selten dokumentiert,

dass hier kein Unterschied erkennbar ist.

Begleitperson

Nutzungsarten Gesamt
Nein Ja
%
Telefonieren mit 3,5 1,4 2,8
Smartphone in der Hand
Sprechen bei Tragen von 0,6 0,0 0,4
Kopfhorern/Headset
Tragen von Kopfhorern/Headset 7,2 1,1 5,2
ohne zu sprechen
Bedienung oder Blick auf 5,6 2,6 4,6
Smartphone in der Hand
Bedienung/Blick auf 0,0 0,0 0,0
Smartphone in Halterung
Nutzung anderes techn. Gerat 0,1 0,1 0,1
in Hand/am Koérper
Nutzung anderes techn. Gerat 0,0 0,0 0,0
in Halterung
Halten Smartphone 5,0 3,5 4,5
ohne Bedienung
Halten anderes techn. 0,3 0,2 0,3
Gerat ohne Bedienung
Keine Ablenkung 79,7 91,2 83,5
durch elektronische Gerate
Anzahl n 33.396 16.328 49.724

Tabelle 5-32: Nutzungsarten im FuBverkehr — nach der Begleitung durch eine weitere Person

In Bild 5-10 ist dieser Effekt noch einmal visuell anhand der aggregierten Nutzungskatego-

rien dargestellt. Bei ZufuRgehenden in Begleitung sind deutlich niedrigere Werte bei der

aktiven und potenziellen Nutzung erkennbar, sowie eine leicht gesenkte Nutzungsbereit-

schaft.
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Ohne Begleitperson Mit Begleitperson Gesamt
(n =33.396) (n =16.329) (n =49.725)

H Keine Nutzung B Nutzungsbereitschaft = Potenzielle Nutzung  m Aktive Nutzung

Bild 5-10: Zusammengefasste Nutzungskategorien im FuBverkehr — nach der Begleitung durch eine weitere
Person

Bei Betrachtung der Pravalenzen lassen sich deutlich niedrigere Nutzungsraten bei Zuful3-
gehenden in Begleitung feststellen als bei ZufuRgehenden, die allein unterwegs sind. Die
Pravalenz der aktiven Nutzung liegt bei ZufulRgehenden in Begleitung etwa halb so hoch
wie bei ZufuRgehenden ohne Begleitperson. Die Pravalenz der aktiven und potenziellen
Nutzung fallt bei Vorhandensein einer Begleitperson sogar um gut zwei Drittel geringer
aus (vgl. Tabelle 5-33).
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Begleitperson

Nutzungsarten Gesamt
Nein Ja
%
Nutzung 9,6 4,2 7,8
. Keine Nutzung 90,4 95,8 92,2
Pravalenz
(aktiv)
Insgesamt 100,0 100,0 100,0
Anzahl n 33.396 16.329 49.725
Nutzung 15,9 5,2 12,4
. . Keine Nutzung 84,1 94,8 87,6
Préavalenz (aktiv
/ potenziell)
Insgesamt 100,0 100,0 100,0
Anzahl n 33.396 16.328 49.724

Tabelle 5-33: Pravalenz der Nutzungskategorien im FuBverkehr — nach der Begleitung durch eine weitere

P
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5.3.3 Nutzungsraten im Radverkehr

In Bild 5-11 sind die differenzierten Nutzungsarten von Smartphones und anderen techni-
schen Geraten im Radverkehr dargestellt. Hier fallt auf, dass es sich bei der potenziellen
Nutzung in Form des Tragens von Kopfhérern ohne zu sprechen um die mit Abstand am
haufigsten beobachtete Nutzungsart handelt (8,9 %). Alle weiteren Nutzungsarten wurden
nur bei jeweils unter einem Prozent der Beobachteten dokumentiert.

Telefonieren mit dem Smartphone in der Hand | 0,3
Sprechen beim Tragen von Kopfhérern / Headset [ 0,3

Bedienung oder Blick auf Smartphone in der Hand [l 0,5

Aktive Nutzung

Bedienung oder Blick auf Smartphone in der Halterung [l 0,6
Nutzung eines anderen technischen Gerites in der Hand / am Kérper | 0,1

Nutzung eines anderen technischen Gerétes in der Halterung [l 0,7

Tragen von Kopfhérern / Headset ohne zu sprechen N 39 Potenzielle Nutzung

Halten des Smartphones ohne Bedienung | 0,2
Nutzungsbereitschaft

Halten eines anderen technischen Gerits ohne Bedienung | 0,1

Gesamt | 11,4

Mehrfachangaben moglich:
47.088 Beobachtungen von 46.953 Beobachteten (Fallen) Anteil der Beobachteten in %

0 2 4 6 8 10 12 14 16 18

Bild 5-11: Differenzierte Nutzungsarten im Radverkehr
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Bei der Interpretation der Pravalenz (aktiv / potenziell / Bereitschaft) im Radverkehr ist zu
beachten, dass diese im Gegensatz zur Pravalenz (aktiv / potenziell) im FuRBverkehr auch
die Nutzungsbereitschaft mit einberechnet (vgl. Maier et al. 2024a: 66). Dies hat den Hin-
tergrund, dass das bloRe Halten eines Smartphones oder anderen technischen Gerats in
der Hand im Radverkehr anders als im FuRverkehr bereits ein Gefahrdungspotenzial dar-
stellt, da der Fahrradlenker nicht mehr mit beiden Handen umgriffen werden kann. Dieses
Verhalten kann in Deutschland mit einem BulRgeld geahndet werden (vgl. Evers et al.
2022: 34). Damit ergibt sich im Radverkehr eine Pravalenz (aktiv / potenziell / Bereitschaft)
von 11,4 %. Im Umkehrschluss nutzten 88,6 % der Beobachteten zum Beobachtungszeit-
punkt ihr Smartphone oder anderes technisches Gerat weder aktiv noch potenziell und
zeigten auch keine Nutzungsbereitschaft. Zusatzlich wird auch im Radverkehr die Pra-
valenz der aktiven Nutzung berichtet. Dabei ergibt sich eine Nutzungsrate von 2,4 %, was
wiederum bedeutet, dass 97,6% der Radfahrenden keine aktive Nutzung eines Smartpho-
nes oder anderen technischen Geréats erkennen lieRen.

Bild 5-12 zeigt die Verteilung der aggregierten Nutzungskategorien auf die verschiedenen
Erhebungsgemeinden. Dabei ldsst sich erkennen, dass insbesondere aktive Nutzungsarten
in Kleinstadten deutlich haufiger dokumentiert wurden, als in anderen Regionen. Metro-
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polen, Regiopolen und GroRstddte weisen einen besonders hohen Anteil potenzieller Nut-
zung auf. Die geringsten Nutzungsraten finden sich sowohl in Stadt- als auch Landregionen
in den Mittelstadten.

Stadtregion: Stadtregion: Stadtregion: Stadtregion: Landregion: Landregion: Landregion:
Metropolen Regiopolen / Mittelstadte Kleinstadte Zentrale Mittelstadte Kleinstadte
GroRstadte Stadte

100%

95%

90%

85%

W Keine Nutzung M Nutzungsbereitschaft ~ ® Potenzielle Nutzung  ® Aktive Nutzung

Bild 5-12: Zusammengefasste Nutzungskategorien im Radverkehr — nach der Erhebungsgemeinde

Nutzungsraten unter Radfahrenden nach Wochentagen

Die Nutzungsraten von Smartphones und anderen technischen Gerdten im Radverkehr va-
riieren zwischen Montag und Freitag um 4,5 %, zwischen 9,7 % am Mittwoch und 14,2 %
am Donnerstag. Wie im FuRverkehr wurde auch im Radverkehr samstags am wenigsten
Nutzung von Smartphones und anderen technischen Geraten erfasst. Ein Zusammenhang
mit dem Vorhandensein einer Begleitperson erscheint im Radverkehr ebenfalls plausibel:
wahrend unter der Woche 13,9 % bis 17,3 % der Radfahrenden in Begleitung beobachtet
wurden, lag der Anteil samstags bei 27,2 % (vgl. Tabelle 5-34).
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Nutzungsarten

Wochentag

Montag

Dienstag

Mittwoch

Donnerstag

Freitag

Samstag

Gesamt

%

Telefonieren mit
Smartphone in der
Hand

0,1

0,4

0,3

0,3

0,3

0,1

0,3

Sprechen bei Tragen
von Kopfhorern
/Headset

0,4

0,2

0,4

0,5

0,2

0,1

0,3

Tragen von
Kopfhorern/Headset
ohne zu sprechen

9,4

11,2

7,0

11,5

8,5

6,4

9,0

Bedienung/Blick auf
Smartphone in der
Hand

0,6

0,5

0,6

0,8

0,5

0,4

0,6

Bedienung/Blick auf
Smartphone in
Halterung

0,7

0,5

0,4

0,6

0,3

1,1

0,6

Nutzung anderes
techn. Gerétin
Hand/am Korper

0,0

0,2

0,0

0,1

0,0

0,0

0,1

Nutzung anderes
techn. Gerdtin
Halterung

0,9

0,7

1,0

0,4

0,6

0,5

0,7

Halten Smartphone
ohne Bedienung

0,1

0,4

0,2

0,3

0,1

0,1

0,2

Halten anderes
techn. Gerat ohne
Bedienung

0,0

0,1

0,1

0,1

0,0

0,0

0,1

Keine Ablenkung
durch elektronische
Gerdte

88,3

86,1

90,3

85,8

89,6

91,4

88,6

Anzahl n

8.248

8.139

10.371

6.638

7.725

5.833

46.953

Tabelle 5-34: Differenzierte Nutzungsarten im Radverkehr — nach dem Wochentag der Beobachtung

In der Darstellung der aggregierten Nutzungskategorien pro Wochentag (Bild 5-13) lasst

sich ebenfalls erkennen, dass die Nutzungsraten dienstags und donnerstags am hochsten

und samstags am niedrigsten ausfallen. Entscheidend ist dabei der Anteil der potenziellen

Nutzung, da diese deutlich starker zwischen den Wochentagen variiert als die aktive Nut-

zung. Die Nutzungsbereitschaft macht je Wochentag nur einen geringen Anteil der Ge-

samtnutzungsrate aus.
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d d f o

Montag Dienstag Mittwoch Donnerstag Freitag Samstag Gesamt
(n =8.247) (n=8.140) (n=10.371) (n=6.639) (n=7.725) (n=5.833) (n=46.955)

H Keine Nutzung B Nutzungsbereitschaft = Potenzielle Nutzung  m Aktive Nutzung

Bild 5-13: Zusammengefasste Nutzungskategorien im Radverkehr — nach dem Wochentag der Beobachtung
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Die Pravalenzraten der Nutzung von Smartphones und anderen technischen Geraten nach
Wochentagen kénnen Tabelle 5-35 entnommen werden. Bei der Pravalenz (aktiv / poten-
ziell / Bereitschaft) zeigen sich ebenfalls zwei Hochstwerte der Nutzung von Smartphones
und anderen technischen Geraten an Dienstagen und Donnerstagen, wahrend samstags
die geringste Nutzungsrate verzeichnet wurde. Die Pravalenz der aktiven Nutzung variiert
im Verlauf der Woche nur gering und liegt freitags am niedrigsten.
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Wochentag

Nutzungsarten Gesamt
Montag Dienstag | Mittwoch |Donnerstag| Freitag Samstag
%
Nutzung 2,6 2,5 2,6 2,6 2,0 2,2 2,4
. Keine Nutzung | 97,4 97,5 97,4 97,4 98,0 97,8 97,6

Pravalenz
(aktiv)t

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl n 8.247 8.139 10.371 6.639 7.725 5.833 46.954

Nutzung 11,7 13,9 9,7 14,2 10,4 8,6 11,4
Pravalenz
(aktiv / Keine Nutzung | 88,3 86,1 90,3 85,8 89,6 91,4 88,6
potenziell /
Bereit- Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
schaft)

Anzahl n 8.247 8.139 10.371 6.639 7.725 5.833 46.954

1 Fir die Pravalenz der aktiven Nutzung nach Wochentagen im Radverkehr ergab der Chi?-Test einen p-Wert von 0,054
und ist damit nicht signifikant. Die Ergebnisse sind daher nicht auf die Gesamtpopulation tbertragbar.

Tabelle 5-35: Pravalenz der Nutzungskategorien im Radverkehr — nach dem Wochentag der Beobachtung
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Nutzungsraten unter Radfahrenden nach Tageszeit

Bei Betrachtung der tageszeitlichen Veranderung der Nutzung von Smartphones und an-

deren technischen Gerate im Radverkehr lasst sich erkennen, dass die Nutzungsraten ins-

gesamt nachmittags am hochsten liegen (vgl. Tabelle 5-36). Dies ist maRgeblich darauf zu-

riickzufiihren, dass das Tragen von Kopfhdrern nachmittags am haufigsten dokumentiert

wurde.
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Tageszeit

Nutzungsarten 3 ) . Gesamt
Vormittags Mittags Nachmittags

(07:00 - 10:59 Uhr) | (11:00-13:59 Uhr) | (14:00— 18:59 Uhr)

%

Telefonieren mit 0,2 0,3 0,3 0,3
Smartphone in der Hand

Sprechen bei Tragen von 0,3 0,3 0,3 0,3
Kopfhorern/Headset
Tragen von Kopfhorern/ 8,5 7,8 10,0 9,0

Headset ohne zu sprechen

Bedienung oder Blick auf 0,4 0,5 0,7 0,6
Smartphone in der Hand

Bedienung/Blick auf 0,5 0,7 0,5 0,6
Smartphone in Halterung

Nutzung anderes techn. 0,0 0,0 0,1 0,1
Geréat in Hand/am Korper

Nutzung anderes techn. 0,7 0,8 0,6 0,7
Gerat in Halterung

Halten Smartphone 0,1 0,2 0,2 0,2
ohne Bedienung

Halten anderes techn. 0,1 0,1 0,0 0,1
Gerat ohne Bedienung

Keine Ablenkung durch 89,4 89,6 87,4 88,6
elektronische Gerate

Anzahl n 16.363 11.185 19.405 46.953

Tabelle 5-36: Nutzungsarten im Radverkehr — nach der Tageszeit der Beobachtung

Bild 5-14 visualisiert die Variation der aggregierten Nutzungskategorien im tageszeitlichen
Vergleich. Die aktive Nutzung wurde vormittags am seltensten erfasst und liegt mittags
und nachmittags etwas hoher. Mittags fallt die potenzielle Nutzungsrate dafiir etwas ge-
ringer aus, wodurch sich der Anteil an Nichtnutzung zwischen Vormittag und Mittag kaum
unterscheidet. Nachmittags liegt die Rate der potenziellen Nutzung an ihrem héchsten
Punkt, wodurch auch die Gesamtnutzung ihren héchsten Wert im Vergleich zu den ande-
ren Tageszeiten annimmt.
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100%

95% |

90%

85% I

80% I

o = -

Vormittags Mittags Nachmittags Gesamt
(n=16.362) (n=11.185) (n =19.406) (n=46.953)

H Keine Nutzung B Nutzungsbereitschaft = Potenzielle Nutzung  m Aktive Nutzung

Bild 5-14: Zusammengefasste Nutzungskategorien im Radverkehr — nach der Tageszeit der Beobachtung

Die Pravalenz (aktiv / potenziell / Bereitschaft) lasst ebenfalls nur geringe Abweichungen
zwischen den Nutzungsraten am Vormittag und am Mittag zu erkennen, wahrend die Nut-
zungsrate nachmittags hoher ausfallt. Die Pravalenz der aktiven Nutzung liegt vormittags
niedriger und weist zwischen Mittag und Nachmittag keinen Unterschied auf (vgl. Ta-

belle 5-37).
Tageszeit
Nutzungsarten 3 3 3 Gesamt
Vormittags Mittags Nachmittags
(07:00 — 10:59 Uhr) | (11:00—13:59 Uhr) | (14:00 — 18:59 Uhr)
%
Nutzung 2,1 2,6 2,6 2,4
. Keine Nutzung 97,9 97,4 97,4 97,6

Pravalenz
(aktiv)

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl n 16.362 11.185 19.405 46.952

Nutzung 10,6 10,4 12,6 11,4
Pravalenz
(aktiv / Keine Nutzung 89,4 89,6 87,4 88,6
potenziell /
Bereit- Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0
schaft)

Anzahl n 16.362 11.185 19.405 46.952

Tabelle 5-37: Pravalenz der Nutzungskategorien im Radverkehr — nach der Tageszeit der Beobachtung
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Nutzungsraten unter Radfahrenden nach RegioStaR7-Raumkategorien

Tabelle 5-38 zeigt die Raten der differenzierten Nutzungsarten von Smartphones und an-
deren technischen Geraten bei Radfahrenden in den unterschiedlichen RegioStaR7-Raum-
kategorien auf. Bei der Betrachtung fallt auf, dass sowohl die zentralen Stadte als auch die
Kleinstadte der landlichen Regionen vergleichsweise hohe Nutzungsraten anderer techni-
scher Gerate in Halterungen aufweisen. Zudem wurde in Metropolen, Regiopolen und
Grolstddten besonders oft das Tragen von Kopfhérern ohne zu sprechen dokumentiert.
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Die hohen aktiven Nutzungsraten in den zentralen Stadten und Kleinstddten landlicher Re-
gionen lassen sich auch in der Abbildung der aggregierten Nutzungsarten in Bild 5-15 er-
kennen. Auch die hohen Anteile potenzieller Nutzung in Metropolen, Regiopolen und
Grofstddten sind hier ersichtlich. Besonders gering fallen die Nutzungsraten in den Mittel-
stddten sowohl der Stadt- als auch der Landregion aus.

100%

95%

90%

85%

= |

Stadtregion: Stadtregion: Stadtregion: Stadtregion:  Landliche Region: Landliche Region: Landliche Region: Gesamt
Metropolen Regiopolen und Mittelstadte,  Kleinstadtischer, Zentrale Stadte Mittelstadte,  Kleinstadtischer, (n=46.952)
(n=9.675) GroRstadte  Stadtischer Raum dorflicher Raum (n=945) stadtischer Raum dorflicher Raum
(n=12.546) (n=11.040) (n=2.828) (n=5.186) (n=4.732)
M Keine Nutzung B Nutzungsbereitschaft 1 Potenzielle Nutzung W Aktive Nutzung

Bild 5-15: Zusammengefasste Nutzungskategorien im Radverkehr — nach dem Raumtyp der
Erhebungsgemeinde

Bei Betrachtung der Pravalenz (aktiv / potenziell / Bereitschaft) weisen die Regiopolen und
GroRstadte aufgrund des hohen Anteils potenzieller Nutzung die héchsten Nutzungsraten
auf, gefolgt von den Kleinstadten der landlichen Region. Die Prdvalenz der aktiven Nut-
zung ist in den Regiopolen und GroRstadten sowie den Mittelstadten des stadtischen
Raums dagegen am geringsten ausgepragt und weist in den zentralen Stadten der Landre-
gion den hochsten Wert aus (vgl. Tabelle 5-39).
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Nutzungsraten unter Radfahrenden nach Standortmerkmalen

In Tabelle 5-40 sind die differenzierten Nutzungsarten von Smartphones und anderen
technischen Geraten im Radverkehr im Vergleich zwischen den unterschiedlichen Stand-
ortmerkmalen dargestellt. Dabei fillt der hohe Anteil der Nutzung anderer technischer
Gerate in der Halterung bei Beobachtungen im Mischverkehr auf. Auch die Bedienung
oder der Blick auf ein Smartphone in der Halterung wurde hier am haufigsten beobachtet.
Auf Zweirichtungsradwegen wurde das Tragen von Kopfhorern ohne zu sprechen beson-
ders oft dokumentiert.

Standortmerkmale
Fihrung auf der Fahrbahn Filhrung im Seitenraum
Nutzungsarten Gesamt
Misch- Schutz- Radfahr- . Ein- . Zwel- Gemeinsa-
X . richtungs- | richtungs- | mer Geh-
vekehr streifen streifen
radweg radweg |und Radweg
%
Telefonieren mit 0,2 0,1 0,2 0,4 0,3 0,3 0,3
Smartphone in der Hand
Sprechen bei Tragen von 0,7 0,2 0,3 0,2 0,3 0,3 0,3
Kopfhorern/Headset
Tragen von Kopfhorern/ 6,0 9,2 8,6 9,6 11,5 8,4 9,0
Headset ohne zu sprechen
Bedienung oder Blick auf 0,9 0,5 0,4 0,3 0,7 0,6 0,6
Smartphone in der Hand
Bedienung/Blick auf 1,1 0,4 0,3 0,3 0,7 0,7 0,6
Smartphone in Halterung
Nutzung anderes techn. 0,2 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1 0,1
Geréat in Hand/am Korper
Nutzung anderes techn. 2,4 0,5 0,5 0,4 0,7 0,4 0,7
Gerat in Halterung
Halten Smartphone 0,7 0,1 0,2 0,1 0,1 0,1 0,2
ohne Bedienung
Halten anderes techn. 0,1 0,1 0,0 0,1 0,0 0,0 0,1
Gerat ohne Bedienung
Keine Ablenkung durch 88,1 89,0 89,6 88,8 85,9 89,4 88,6
elektronische Gerate
Anzahl n 4,998 5.464 9.187 7.950 7.433 11.922 46.953

Tabelle 5-40: Nutzungsarten im Radverkehr — nach Standortmerkmalen der Beobachtung
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Die hohere Rate aktiver Nutzung im Mischverkehr (5,5 %) lasst sich auch in der Darstellung
der aggregierten Nutzungskategorien erkennen, ebenso wie die hohe Rate potenzieller
Nutzung (11,2 %) auf Zweirichtungsradwegen (vgl. Bild 5-16). Der Anteil aktiver Nutzungs-
raten an der Gesamtheit der Beobachtungen ist mit 1,7 % an Standorten mit Schutzstrei-
fen, Radfahrstreifen sowie Einrichtungsradwegen am geringsten vertreten. Die potenzielle
Smartphonenutzung wurde im Mischverkehr am seltensten dokumentiert und liegt hier

bei 5,7 %.
100%
95% |
90%
85% |
80%
75% |
Tl w
0% T
Fihrung auf Fihrung auf Fihrung auf Flhrungim Flhrungim Flhrungim Gesamt
Fahrbarn: Fahrbahn: Fahrbahn: Seitenraum: Seitenraum: Seitenraum: (n=46.957)
Mischverkehr Schutzstreifen Radfahrstreifen Einrichtungs- Zweirichtungs- Gemeinsamer
(n=4.998) (n =5.465) (n=9.188) radweg radweg Geh- und Radweg
(n=7.951) (n=7.434) (n=11.921)
B Keine Nutzung M Nutzungsbereitschaft = Potenzielle Nutzung  ® Aktive Nutzung

Bild 5-16: Zusammengefasste Nutzungskategorien im Radverkehr — nach Merkmalen des
Beobachtungsstandorts

Bei der Betrachtung der Pravalenzraten wurde zusatzlich zwischen den zuldssigen Hochst-
geschwindigkeiten an Standorten mit Fiihrung auf der Fahrbahn differenziert (vgl. Tabelle
5-41). Hier zeigt sich bei der Pravalenz (aktiv / potenziell / Bereitschaft) recht deutlich,
dass an Standorten mit héherer zuldssiger Hochstgeschwindigkeit zum Teil betrachtlich
hohere Nutzungsraten registriert wurden. An Standorten im Mischverkehr und Standorten
mit Radfahrstreifen ist diese Differenz besonders stark ausgepragt, die Nutzungsrate be-
tragt hier bei zulassiger Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h das 3,5- bis 4,5-fache der Nut-
zungsrate an vergleichbaren Standorten mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von
30 km/h. Bei Betrachtung der Pravalenz der aktiven Nutzung zeigt sich der Effekt in ver-
gleichbarer Starke nur im Mischverkehr. Wahrend auch bei Beobachtungen an Radfahr-
streifen ein leichter Anstieg der Nutzungsrate bei hoherer zuldssiger Hochstgeschwindig-
keit erkennbar ist, zeigt sich an Standorten mit Schutzstreifen ein gegenteiliger Effekt.
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Nutzungsraten unter Radfahrenden nach Geschlecht

Insgesamt wurden im Radverkehr mehr Manner bei der Nutzung von Smartphones und

anderen technischen Gerdten beobachtet als Frauen. Tabelle 5-42 I3sst erkennen, dass die
Differenz zum GroRteil auf das haufigere Tragen von Kopfhoérern ohne zu sprechen zuriick-
zufiihren ist. Mit Ausnahme des Sprechens beim Tragen von Kopfhorern wurden auch alle

weiteren differenzierten Nutzungsarten bei mannlichen Beobachteten haufiger festge-

stellt als bei weiblichen Beobachteten.

Geschlecht
Nutzungsarten Gesamt
Mannlich Weiblich
%
Telefonieren mit Smartphone in 0,3 0,2 0,3
der Hand
Sprechen bei Tragen von 0,3 0,3 0,3
Kopfhorern/Headset
Tragen von Kopfhorern/Headset 10,7 7,3 9,0
ohne zu sprechen
Bedienung oder Blick auf 0,8 0,3 0,6
Smartphone in der Hand
Bedienung/Blick auf 0,7 0,4 0,6
Smartphone in Halterung
Nutzung anderes techn. Gerat 0,1 0,0 0,1
in Hand/am Kérper
Nutzung anderes techn. Gerat 0,9 0,5 0,7
in Halterung
Halten Smartphone ohne 0,3 0,1 0,2
Bedienung
Halten anderes techn. 0,1 0,0 0,1
Gerat ohne Bedienung
Keine Ablenkung durch 86,2 90,9 88,6
elektronische Gerate
Anzahl n 22.820 24.133 46.953

Tabelle 5-42: Nutzungsarten im Radverkehr — nach dem Geschlecht der beobachteten Person

Bild 5-17 visualisiert den Geschlechterunterschied der Radfahrenden anhand der aggre-

120

gierten Nutzungskategorien. Mannliche Beobachtete weisen demnach eine um 1,5 % ho-
here aktive und eine um 3,2 % hohere potenzielle Nutzung auf. Die Nutzungsbereitschaft
liegt bei Md@nnern um 0,1 % hoher als bei Frauen.
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100%

95% |

90%

85% I

80% I

Mannlich Weiblich Gesamt
(n=22.820) (n=24.134) (n =46.954)

H Keine Nutzung B Nutzungsbereitschaft = Potenzielle Nutzung  m Aktive Nutzung

Bild 5-17: Zusammengefasste Nutzungskategorien im Radverkehr — nach dem Geschlecht der beobachteten
Person

Bei Betrachtung der Pravalenz (aktiv / potenziell / Bereitschaft) ist die Nutzungsrate von
Smartphones und anderen technischen Gerdten bei Mdannern um gut ein Drittel hoher als
bei Frauen. Bei der Pravalenz der aktiven Nutzung liegt die Nutzungsrate der mannlichen
Radfahrenden fast doppelt so hoch wie bei weiblichen Radfahrenden (vgl. Tabelle 5-43).

Geschlecht
Nutzungsarten Gesamt
Mannlich Weiblich
%
Nutzung 3,2 1,7 2,4
. Keine Nutzung 96,8 98,3 97,6
Pravalenz
(aktiv)
Insgesamt 100,0 100,0 100,0
Anzahl n 22.820 24.134 46.954
Nutzung 13,8 9,0 11,4
Pravalenz (aktiv | Keine Nutzung 86,2 91,0 88,6
/ potenziell /
Bereitschaft) Insgesamt 100,0 100,0 100,0
Anzahl n 22.820 24.133 46.953

Tabelle 5-43: Pravalenz der Nutzungskategorien im Radverkehr — nach dem Geschlecht der beobachteten
Person
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Nutzungsraten unter Radfahrenden nach Alter

Wie im FuBverkehr zeigen sich auch im Radverkehr deutlich geringere Nutzungsraten von
Smartphones und anderen technischen Geraten je héher das Alter der Beobachteten ein-
geschatzt wurde (vgl. Tab 5-44). Bei Betrachtung der Pravalenz (aktiv / potenziell / Bereit-
schaft) nutzten zum Zeitpunkt der Beobachtung 30,9 % der unter 25-Jahrigen ein Smart-
phone oder anderes technisches Gerat, wahrend dies in der Altersklasse der 25- bis 65-
Jahrigen nur bei 11,3 % der Fall war. Auf alter als 65 Jahre geschatzte Verkehrsteilneh-
mende nutzten ihr Smartphones oder ein anderes technisches Gerat nur zu 2,5 % (vgl. Ta-
belle 5-45). Die groRRe Differenz lasst sich hauptsachlich auf das Tragen von Kopfhorern
ohne zu sprechen zurilckfihren, diese potenzielle Nutzungsart wurde bei 27,0 % der unter
25-Jahrigen beobachtet. Die einzige Nutzungsart, die mit steigendem Lebensalter haufiger
beobachtet wurde, ist die Nutzung eines anderen technischen Gerats in der Halterung. Ein
vergleichbarer, wenn auch weniger stark ausgepragter Alterseffekt |dsst sich auch bei Be-
trachtung der Pravalenz der aktiven Nutzung feststellen (vgl. Tabelle 5-45).

Alter
Nutzungsarten Gesamt
Unter 25 Jahre 25 bis 65 Jahre Uber 65 Jahre
%
Telefonieren mit 0,5 0,3 0,1 0,3
Smartphone in der Hand
Sprechen bei Tragen von 0,7 0,3 0,1 0,3
Kopfhorern/Headset
Tragen von Kopfhorern 27,0 8,8 1,0 9,0
/Headset ohne zu sprechen
Bedienung oder Blick auf 1,6 0,5 0,1 0,6
Smartphone in der Hand
Bedienung/Blick auf 0,4 0,7 0,3 0,6
Smartphone in Halterung
Nutzung anderes techn. 0,1 0,1 0,1 0,1
Gerat in Hand/am Kérper
Nutzung anderes techn. 0,5 0,7 0,8 0,7
Gerat in Halterung
Halten Smartphone 0,8 0,2 0,0 0,2
ohne Bedienung
Halten anderes techn. 0,1 0,1 0,0 0,1
Gerat ohne Bedienung
Keine Ablenkung durch 69,1 88,7 97,5 88,6
elektronische Gerate
Anzahl n 5.665 29.166 12.123 46.953

Tabelle 5-44: Nutzungsarten im Radverkehr — nach dem geschéatzten Alter der beobachteten Person
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Bild 5-18 visualisiert die Differenzen zwischen den Altersklassen anhand der aggregierten
Nutzungskategorien. Dabei ldsst sich erkennen, dass alle drei Nutzungsarten mit steigen-
dem Alter der Verkehrsteilnehmenden weniger hadufig beobachtet wurden.

Unter 25 Jahre 25 bis 65 Jahre Uber 65 Jahre Gesamt
(n =5.665) (n=29.166) (n=12.124) (n =46.955)

H Keine Nutzung B Nutzungsbereitschaft = Potenzielle Nutzung  m Aktive Nutzung

Bild 5-18: Zusammengefasste Nutzungskategorien im Radverkehr — nach dem geschatzten Alter der
beobachteten Person

Alter
Nutzungsarten Gesamt
Unter 25 Jahre 25 bis 65 Jahre Uber 65 Jahre
%
Nutzung 3,7 2,6 1,5 2,4
. Keine Nutzung 96,3 97,4 98,5 97,6

Pravalenz
(aktiv)

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl n 5.665 29.166 12.123 46.954

Nutzung 30,9 11,3 2,5 11,4
Pravalenz
(aktiv / Keine Nutzung 69,1 88,7 97,5 88,6
potenziell /
Bereit- Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0
schaft)

Anzahl n 5.665 29.166 12.123 46.953

Tabelle 5-45: Pravalenz der Nutzungskategorien im Radverkehr — nach dem geschitzten Alter der
beobachteten Person

123 BASt / M 363



Nutzungsraten unter Radfahrenden nach Vorhandensein einer Begleitperson

Tabelle 5-46 lasst erkennen, dass alle differenzierten Nutzungsarten im Radverkehr weni-
ger haufig beobachtet wurden, wenn Radfahrende in Begleitung einer anderen Person be-
obachtet wurden. Besonders deutlich I3sst sich dies anhand der potenziellen Nutzung in
Form des Tragens von Kopfhorern erkennen.

Begleitperson

Nutzungsarten Gesamt
Nein Ja
%
Telefonieren mit Smartphone 0,3 0,2 0,3
in der Hand
Sprechen bei Tragen von 0,4 0,1 0,3
Kopfhorern/Headset
Tragen von Kopfhorern/Headset 10,3 2,4 9,0

ohne zu sprechen

Bedienung oder Blick auf 0,6 0,3 0,6
Smartphone in der Hand

Bedienung/Blick auf 0,6 0,4 0,6
Smartphone in Halterung

Nutzung anderes techn. Gerat 0,1 0,0 0,1
in Hand/am Kérper

Nutzung anderes techn. Gerat 0,8 0,3 0,7
in Halterung
Halten Smartphone 0,2 0,1 0,2

ohne Bedienung

Halten anderes techn. 0,1 0,0 0,1
Gerat ohne Bedienung

Keine Ablenkung durch 87,0 96,2 88,6
elektronische Gerate

Anzahl n 38.744 8.210 46.953

Tabelle 5-46: Nutzungsarten im Radverkehr — nach der Begleitung durch eine weitere Person

Auch anhand der aggregierten Nutzungskategorien in Bild 5-19 lasst sich eine deutlich ge-
ringere Nutzungsrate von Smartphones und anderen technischen Geraten bei Radfahren-
den erkennen, die in Begleitung unterwegs sind. Dabei fallen die Anteile sowohl der akti-
ven als auch der potenziellen Nutzung, sowie der Nutzungsbereitschaft geringer aus.
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Ohne Begleitperson Mit Begleitperson Gesamt
(n=38.744) (n=8.210) (n =46.954)

H Keine Nutzung B Nutzungsbereitschaft = Potenzielle Nutzung  m Aktive Nutzung

Bild 5-19: Zusammengefasste Nutzungskategorien im Radverkehr — nach der Begleitung durch eine weitere
Person

Die in Tabelle 5-47 dargestellten Pravalenzraten lassen ebenfalls erkennen, dass Radfah-
rende in Begleitung stets niedrigere Nutzungsraten aufweisen, als Radfahrende, die allein
unterwegs sind. Dies ist sowohl bei Betrachtung der aktiven Nutzung, als auch bei Einbe-
zug aller Nutzungskategorien in die Pravalenz der Fall.

Begleitperson
Nutzungsarten Gesamt
Nein Ja
%
Nutzung 2,6 1,4 2,4
. Keine Nutzung 97,4 98,6 97,6
Pravalenz
(aktiv)
Insgesamt 100,0 100,0 100,0
Anzahl n 38.743 8.210 46.953
Nutzung 13,0 3,8 11,4
Pravalenz (aktiv | Keine Nutzung 87,0 96,2 88,6
/ potenziell /
Bereitschaft) Insgesamt 100,0 100,0 100,0
Anzahl n 38.744 8.210 46.954

Tabelle 5-47: Pravalenz der Nutzungskategorien im Radverkehr — nach der Begleitung durch eine weitere
Person
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5.3.4 Nutzungsraten im Pkw-Verkehr

In Bild 5-20 sind die differenzierten Nutzungsarten von Smartphones und anderen techni-
schen Geraten im Pkw-Verkehr dargestellt. Unter den aktiven Nutzungsarten wurden das
Halten eines Smartphones in der Hand sowie die manuelle Bedienung eines Gerdts im
mittleren Fahrzeugbereich am haufigsten erfasst. Beide Verhaltensweisen wurden jeweils
bei 1,5 % der Pkw-Fahrenden beobachtet. Das Telefonieren mit einem am Ohr gehaltenen
Smartphone wurde bei 0,9 % der beobachteten Personen erfasst, wahrend die Nutzung
eines anderen technischen Geréts in der Hand in 0,5 % der Fille dokumentiert wurde. Die
Kategorie der potenziellen Nutzung unterteilt sich in zwei Nutzungsarten: das Sprechen
ohne Smartphone in der Hand und ohne erkennbare Begleitperson im Fahrzeug (0,9 %) so-
wie den Blick in den Schritt bzw. in Richtung Mittelkonsole (3,0 %). Letzteres stellte die am
haufigsten beobachtete Tatigkeit unter den Pkw-Fahrenden dar. Insgesamt konnte bei

8,3 % der Pkw-Fahrenden eine aktive oder potenzielle Nutzung eines Smartphones oder
eines anderen technischen Gerats dokumentiert werden. Der Anteil der Pkw-Fahrenden,
bei denen eine aktive Nutzung festgestellt wurde, liegt bei 4,5 % (vgl. Tabelle 5-49).

Telefonieren mit dem Smartphone in der Hand

Smartphone in der Hand

Anderes technisches Gerat in der Hand

Manuelle Bedienung mittlerer Bereich

oo
Aktive Nutzung

Bos

Sprechen ohne Smartphone / Kopfhérer tragen

Blick in Schritt bzw. Mittelkonsole

oo

Potenzielle Nutzung

0 2 4 6 8

Mehrfachangaben moglich:
79.752 Beobachtungen von 79.678 Beobachteten (Féllen)

10 12
Anteil der Beobachteten in %

14 16 18

Bild 5-20: Differenzierte Nutzungsarten im Pkw-Verkehr
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Bild 5-21 stellt die aggregierten Nutzungskategorien je Erhebungsgemeinde und Re-

gioStarR7-Raumkategorie dar. Dabei sind die héchsten Nutzungsraten in Wurster Nord-

seekiste und Stockach zu verzeichnen, bei beiden Gemeinden handelt es sich um Klein-

stadte. Die niedrigsten Nutzungsraten wurden in Potsdam und Rottenburg am Neckar do-

kumentiert.
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Stadtregion: Stadtregion: Stadtregion: Stadtregion: Landregion: Landregion: Landregion:
Metropolen Regiopolen / Mittelstadte Kleinstadte Zentrale Mittelstadte Kleinstadte
GroRstadte Stadte

100%

95%

90%

H Keine Nutzung ™ Potenzielle Nutzung W Aktive Nutzung

Bild 5-21: Zusammengefasste Nutzungskategorien im Pkw-Verkehr — nach der Erhebungsgemeinde

Nutzungsraten unter Pkw-Fahrenden nach Wochentagen

Bei Betrachtung der Nutzung von Smartphones und anderen technischen Geraten im Wo-
chenverlauf fallt zunachst die hohe Nutzungsrate an Montagen auf (Tabelle 5-48). Diese
nimmt im Verlauf der Woche bis Donnerstag ab, zeigt freitags wieder einen leichten An-
stieg und erreicht samstags ihren Tiefpunkt, ebenso wie es im Ful3- und Radverkehr der
Fall ist (vgl. Abschnitte 5.3.2 und 5.3.3). Wie im FulR- und Radverkehr wurde auch im Pkw
Verkehr samstags eine hdhere Rate an beobachteten Verkehrsteilnehmenden in Beglei-
tung verzeichnet. Unter der Woche variierte der Anteil der Pkw-Fahrenden mit Begleitper-
sonen zwischen 23,9 % und 27,6 %, samstags lag er bei 38,5 %. Ein Zusammenhang zwi-
schen geringeren Nutzungsraten und Anwesenheit einer Begleitperson erscheint daher
auch im Pkw-Verkehr plausibel. Dieser Effekt ist jedoch nur beobachtbar, wenn man die
Pravalenz der aktiven und potenziellen Nutzung betrachtet. Beim Blick auf die Prdvalenz
der aktiven Nutzung (vgl. Tabelle 5-49) zeigt sich samstags zwar eine unterdurchschnittli-
che Nutzungsrate, die niedrigsten Werte wurden aber donnerstags und freitags verzeich-
net, obwohl an diesen Tagen weniger Begleitpersonen dokumentiert wurden.
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Wochentag

Gesamt
Nutzungsarten Montag Dienstag Mittwoch | Donnerstag Freitag Samstag
%
Telefonieren mit 0,5 1,8 0,5 0,4 1,1 0,8 0,9
Smartphone in der Hand
Smartphone in der Hand | 1,9 2,4 1,3 1,2 0,8 1,0 1,6
Anderes technisches 0,2 1,2 0,5 0,1 0,1 0,7 0,5
Gerat in der Hand
Sprechen ohne 0,9 0,6 2,0 0,4 0,7 0,8 0,9
Smartphone/
Kopfhorer tragen
Bedienung mittlerer 5,5 1,2 0,6 0,2 0,6 0,8 1,5
Bereich
Blick in den Schritt/ 3,7 1,3 3,1 43 4,2 2,4 3,0
zur Mittelkonsole
Keine Ablenkung durch | 87,5 91,6 92,0 93,3 92,6 93,6 91,7
elektronische Gerate
Anzahl n 13.104 18.862 13.734 11.483 11.226 11.269 79.678

Tabelle 5-48: Differenzierte Nutzungsarten im Pkw-Verkehr — nach dem Wochentag der Beobachtung

Anhand der aggregierten Nutzungskategorien in Bild 5-22 |asst sich erkennen, dass die ak-

tive Nutzung montags und dienstags haufiger beobachtet wurde als an den restlichen Wo-

chentagen. Die potenzielle Nutzung weist mittwochs die héchsten und dienstags die nied-

rigsten Werte auf.
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Montag Dienstag Mittwoch Donnerstag Freitag Samstag Gesamt
(n=13.103) (n=18.863) (n=13.734) (n=11.483) (n=11.226) (n=11.269) (n=79.678)

H Keine Nutzung  ® Potenzielle Nutzung  ® Aktive Nutzung

Bild 5-22: Zusammengefasste Nutzungskategorien im Pkw-Verkehr — nach dem Wochentag der Beobachtung

Bei Betrachtung der Pravalenz (aktiv / potenziell), werden noch einmal die geringen Werte
an Samstagen sowie die hoheren Werte zum Wochenbeginn sichtbar. Betrachtet man nur
die Pravalenz der aktiven Nutzung, zeigt sich ebenfalls eine deutlich h6here Nutzungsrate
zu Wochenbeginn, wéhrend die niedrigsten Werte donnerstags verzeichnet wurden. (vgl.

Tabelle 5-49).
Wochentag
Nutzungsarten Gesamt
Montag Dienstag | Mittwoch |Donnerstag| Freitag Samstag
%
Nutzung 7,9 6,6 3,0 2,0 2,5 3,4 4,5
. Keine Nutzung | 92,1 93,4 97,0 98,0 97,5 96,6 95,5
Pravalenz
(aktiv)f
Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Anzahl n 13.104 18.863 13.734 11.483 11.226 11.269 79.679
Nutzung 12,5 8,5 8,0 6,7 7,4 6,4 8,3
Pravalenz Keine Nutzung | 87,5 91,5 92,0 93,3 92,6 93,6 91,7
(aktiv /
potenziell) | Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Anzahl n 13.103 18.863 13.734 11.483 11.226 11.269 79.678
Tabelle 5-49: Pravalenz der Nutzungskategorien im Pkw-Verkehr — nach dem Wochentag der Beobachtung
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Nutzungsraten unter Pkw-Fahrenden nach Tageszeit

Bei der Betrachtung der Nutzungsraten von Smartphones und anderen technischen Gera-

ten unter Pkw-Fahrenden im Tagesverlauf Iasst sich erkennen, dass die Nutzungsraten vor-

mittags am hochsten liegen, wahrend sie mittags und nachmittags nur geringe Unter-

schiede aufweisen (Tabelle 5-50). Insbesondere die Bedienung eines Gerats im mittleren

Bereich und der Blick in den Schritt bzw. Richtung Mittelkonsole wurden vormittags haufi-

ger dokumentiert.

Tageszeit
Nutzungsarten 3 ) ) Gesamt
Vormittags Mittags Nachmittags
(07:00 — 10:59 Uhr) | (11:00-13:59 Uhr) | (14:00 — 18:59 Uhr)
%
Telefonieren mit 1,1 1,0 0,7 0,9
Smartphone in der Hand
Smartphone in der Hand L2 13 2,0 16
Anderes technisches Geratin [ 0,9 0,4 0,3 0,5
der Hand
Sprechen ohne Smart- 0,5 1,2 1,1 0,9
phone/Kopfhorer tragen
Bedienung mittlerer Bereich 3,0 10 0,5 L5
Blick in den Schritt/ 4,2 2,2 2,5 3,0
zur Mittelkonsole
Keine Ablenkung durch 89,1 93,1 93,0 91,7
elektronische Gerate
Anzahl n 27.930 19.289 32.459 79.678

Tabelle 5-50: Nutzungsarten im Pkw-Verkehr — nach der Tageszeit der Beobachtung

Bild 5-23 lasst erkennen, dass die aktive Nutzung im Tagesverlauf stetig abnimmt, wah-

rend die potenzielle Nutzung ebenfalls morgens ihren hochsten Wert verzeichnet, mittags

auf ihren niedrigsten Wert sinkt und nachmittags wieder leicht ansteigt.
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W Keine Nutzung

1 Potenzielle Nutzung
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(n=32.459)
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Gesamt
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Bild 5-23: Zusammengefasste Nutzungskategorien im Pkw-Verkehr — nach der Tageszeit der Beobachtung

Der beobachtete Effekt spiegelt sich auch in den Prdvalenzen wider. In beiden Fallen liegt
die Nutzungsrate vormittags am hochsten, wahrend sie sich zwischen Mittag und Nach-
mittag kaum unterscheidet (vgl. Tabelle 5-51).

Tageszeit
Nutzungsarten 3 3 3 Gesamt
Vormittags Mittags Nachmittags
(07:00 — 10:59 Uhr) | (11:00 - 13:59 Uhr) | (14:00 — 18:59 Uhr)
%
Nutzung 6,2 3,6 3,5 4,5
. Keine Nutzung 93,8 96,4 96,5 95,5

Pravalenz
(aktiv)

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl n 27.930 19.289 32.459 79.678

Nutzung 10,9 6,9 7,0 8,3
Pravalenz Keine Nutzung 89,1 93,1 93,0 91,7
(aktiv /
potenziell) | Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl n 27.930 19.289 32.459 79.678

Tabelle 5-51: Pravalenz der Nutzungskategorien im Pkw-Verkehr — nach der Tageszeit der Beobachtung
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Nutzungsraten unter Pkw-Fahrenden nach RegioStaR7-Raumkategorien

Werden die differenzierten Nutzungsarten von Smartphones und anderen technischen
Geraten hinsichtlich ihrer Verteilung auf die RegioStaR7-Raumkategorien betrachtet, so
fallt auf, dass im kleinstadtischen, dorflichen Raum der Stadtregion besonders haufig am
Steuer telefoniert wurde (Tabelle 5-52). Auch die Kleinstddte in landlichen Regionen wei-
sen hohe aktive Nutzungsraten auf: Hier wurde sowohl die Nutzung des Smartphones in
der Hand als auch die Bedienung eines Gerats im Bereich der Mittelkonsole am haufigsten
dokumentiert. Weiterhin lasst sich erkennen, dass sowohl in den Mittelstadten der Stadt-
region als auch in den zentralen Stadten der Landregion besonders oft beobachtet wurde,
dass die Pkw-Fahrenden ihren Blick in den Schritt oder in Richtung Mittelkonsole richte-
ten.
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Die Betrachtung der aggregierten Nutzungsarten lasst hohe Raten aktiver Nutzung in
Kleinstadten sowohl der Stadt- als auch der landlichen Region erkennen (vgl. Bild 5-24).
Die potenzielle Nutzung liegt in Metropolen und in zentralen Stddten am hochsten. Beson-
ders niedrige aktive als auch potenzielle Nutzungsraten wurden in den Mittelstadten der
landlichen Region dokumentiert.

100%
95%
90%
85% I
80%
75% I
L
L, w w e w el el
Stadtregion: Stadtregion: Stadtregion: Stadtregion:  Landliche Region: Landliche Region: Landliche Region: Gesamt
Metropolen Regiopolen und  Mittelstadte, Kleinstadtischer, Zentrale Stadte  Mittelstadte, Kleinstadtischer,  (n=79.678)
(n=9.877) GroRstadte  Stadtischer Raum dérflicher Raum (n=3.499)  stadtischer Raum dorflicher Raum
(n=4.033) (n=17.318) (n=9.442) (n=15.487) (n=20.022)
M Keine Nutzung 1 Potenzielle Nutzung B Aktive Nutzung

Bild 5-24: Zusammengefasste Nutzungskategorien im Pkw-Verkehr — nach dem Raumtyp der
Erhebungsgemeinde

Die Pravalenzraten spiegeln die Erkenntnisse der Nutzungskategorien (Bild 5-24) wider
(vgl. Tabelle 5-53). Die Pravalenz sowohl der aktiven als auch der zusammengefassten akti-
ven und potenziellen Nutzung ist im kleinstadtischen, doérflichen Raum am héchsten. Dies
gilt sowohl fir die Stadt-, als auch fiir die landlichen Regionen. Die niedrigsten Nutzungs-
raten sind ebenfalls fiir beide Pravalenzen in den Mittelstadten der landlichen Region zu
verorten.

134 BASt / M 363



apuRwasssungays3 Jap dAywney wap yoeu — Y4 \-Mid Wi udlioSaieysSunziny Jap zudjeneld €S- d|9geL

8/9'6L 220°0C L87'ST 6617°€ w6 8TELT €E0'Y LL8'6 u |yezuy
0°00T 0°00T 0001 0°00T 0°00T 0°00T 0°00T 0°00T jwesadsu|
(j191zUs30d / AIDYR)
‘ ‘ . ‘ . . . , zusjeneld
L'T6 L8 196 606 106 €76 v'v6 (44 gunzinN auiey
€8 8CT €'c 1'6 6'6 L'L 9's 8'L SunzinN
8/9'6L 220°0T L87°ST 66Y°€ wy'e 81€LT 43087 886 u |yezuy
0°00T 0°00T 0001 0°00T 0°00T 0°00T 0‘00T 0°00T jwesadsu|
(A1pje) zus|eneud
5'S6 126 5'86 796 126 696 v'L6 L'L6 gunzinN suiay
Sy 6L ST 9t 6L T'€ 9C €T SunzinN
%
wney JaYI|JIQP | winey JayIsnpels o1pEIS B[ENUBZ wney Jayoljyiop | wney Jayosnpels aipeisgoln usjodona
‘19yasnpeisuidy ‘@1pelsieiiiN ‘19yasnpeisuidy ‘f1pels|eiiiN pun uajodoisay
jwesan uoigay aydnpue uoiganpels udapessunziny

dAjwney

BASt / M 363

135



Nutzungsraten unter Pkw-Fahrenden nach Standortmerkmalen

Tabelle 5-54 stellt die differenzierten Nutzungsarten von Smartphones und anderen tech-
nischen Geraten im Pkw-Verkehr gemaR der verschiedenen Standortmerkmale dar. Die

Bedienung eines Gerats im mittleren Bereich sowie der Blick in den Schritt oder in Rich-

tung Mittelkonsole wurde an AulRerortsstandorten haufiger dokumentiert als innerorts
oder an der Autobahn. Weiterhin wurde an ErschliefungsstraRen besonders oft beobach-
tet, dass Pkw-Fahrende ein Smartphone in der Hand hielten.

Standortmerkmale
Nutzungsarten Innerorts Gesamt
i AuBerorts Autobahn
Hauptver- Erschlie- Gesamt
kehrsstraBe | BungsstraBe
%
Telefonieren mit 0,7 0,8 0,7 0,7 1,5 0,9
Smartphone in der Hand
Smartphone in der Hand 1,8 3,0 2,2 0,6 1,5 1,6
Anderes technisches 0,1 0,4 0,2 0,2 1,4 0,5
Gerat in der Hand
Sprechen ohne Smart- 0,8 1,3 1,0 0,8 0,9 0,9
phone / Kopfhorer tragen
Bedienung mittlerer 0,3 0,9 0,5 3,4 1,2 1,5
Bereich
Blick in den Schritt / 1,8 2,9 2,2 4,6 2,7 3,0
zur Mittelkonsole
Keine Ablenkung durch 94,6 91,1 93,5 89,7 90,9 91,7
elektronische Gerate
Anzahl n 22.576 11.574 34.150 22.355 23.173 79.678

Tabelle 5-54: Nutzungsarten im Pkw-Verkehr — nach Standortmerkmalen der Beobachtung

136

Bei Betrachtung der aggregierten Nutzungsarten l&sst sich erkennen, dass die niedrigsten
aktiven und potenziellen Nutzungsraten an HauptverkehrsstralRen innerorts registriert
wurden (vgl. Bild 5-25). Die hochste Rate aktiver Nutzung wurde an Autobahnstandorten
verzeichnet, die héchsten potenziellen Nutzungsraten wurden an Standorten, die sich au-
Rerorts befanden, erfasst. Insgesamt wurde die Nutzung von Smartphones und anderen
technischen Geraten innerorts am seltensten und auRRerorts am haufigsten beobachtet.
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Bild 5-25: Zusammengefasste Nutzungskategorien im Pkw-Verkehr — nach Merkmalen des
Beobachtungsstandorts

Bei der Berechnung der Pravalenzraten wurden die verschiedenen Standortmerkmale hin-
sichtlich der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit am Erhebungsstandort differenziert

(vgl. Tabelle 5-55). Dabei lasst sich an Innerortsstandorten mit hoherer zuldssiger Hochst-
geschwindigkeit auch stets eine hohere Nutzungsrate erkennen. An der Autobahn zeigt
sich der gegenteilige Effekt: an Standorten ohne Geschwindigkeitsbegrenzung wurde teils
deutlich weniger Nutzung dokumentiert, als an Standorten mit zuldssiger Hochstgeschwin-
digkeit von 120 km/h. An AuRerortsstandorten konnte kein eindeutiger Trend festgestellt
werden: die Nutzungsrate lag hier bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von

80 km/h am héchsten, wahrend sie an vergleichbaren Standorten mit Geschwindigkeitsbe-
grenzung von 70 km/h oder 100 km/h jeweils niedriger ausfiel.
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Standortmerkmale

Innerorts
Nutzungsarten Hauptverkehrs- | ErschlieBungs- AuBerorts Autobahn Gesamt
strale strale
30 50 30 50 70 80 100 120 Ohne
km/h | km/h | km/h | km/h | km/h | km/h | km/h | km/h
%
Nutzung 0,6 2,8 3,8 6,2 2,2 10,1 2,0 12,6 3,6 4,5
. Keine Nutzung| 99,4 97,2 96,2 93,8 97,8 89,9 98,0 87,4 96,4 95,5
Pravalenz
(aktiv)
Insgesamt 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0
Anzahl n 491 22.085 | 6.681 | 4.892 | 7.174 | 7.846 | 7.336 | 4.977 |18.196 |79.678
Nutzung 0,8 5,5 7,7 10,4 9,2 15,8 5,4 13,1 8,0 8,3
Pravalenz Keine Nutzung| 99,2 94,5 92,3 89,6 90,8 84,2 94,6 86,9 92,0 91,7
(aktiv /
potenziell) Insgesamt 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0
Anzahl n 491 22.085 | 6.681 | 4.892 | 7.173 | 7.846 | 7.335 | 4.977 |18.195 |79.675

Tabelle 5-55: Pravalenz der Nutzungskategorien im Pkw-Verkehr — nach Standortmerkmalen der

Beobachtung
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Nutzungsraten unter Pkw-Fahrenden nach Geschlecht

Bei Betrachtung der Geschlechterunterschiede hinsichtlich der differenzierten Nutzungs-

arten von Smartphones und anderen technischen Gerdten im Pkw-Verkehr sind nur ge-

ringe Variationen erkennbar. Manner wurden haufiger dabei beobachtet, wie sie ein Gerat

im Bereich der Mittelkonsole bedienten oder den Blick in die entsprechende Richtung rich-

teten (vgl. Tabelle 5-56). Frauen hielten dagegen etwas haufiger ein Smartphone in der

Hand oder sprachen, ohne dabei ein Smartphone in der Hand zu halten oder, dass eine

eine Begleitperson dabei war. Insgesamt lag die Nutzungsrate bei Mdannern um einen Pro-

zentpunkt héher als bei Frauen (vgl. Tabelle 5-57).
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Geschlecht
Nutzungsarten Gesamt
Mannlich Weiblich
%
Telefonieren mit 1,0 0,8 0,9
Smartphone in der Hand
Smartphone in der Hand 14 L7 16
Anderes technisches 0,6 0,4 0,5
Gerat in der Hand
Sprechen ohne Smartphone / 0,8 1,0 0,9
Kopfhorer tragen
Bedienung mittlerer 1,8 1,2 1,5
Bereich
Blick in den Schritt / 3,3 2,7 3,0
zur Mittelkonsole
Keine Ablenkung durch 91,2 92,2 91,7
elektronische Gerate
Anzahl n 42.240 37.438 79.678

Tabelle 5-56: Nutzungsarten im Pkw-Verkehr — nach dem Geschlecht der beobachteten Person

Bild 5-26 stellt die aggregierten Nutzungskategorien im Geschlechtervergleich dar. Hier
lasst sich erkennen, dass sowohl die aktive als auch die potenzielle Nutzung bei Mannern
etwas hoher ausfallt als bei Frauen. Beide Nutzungskategorien fallen bei Beobachteten
des mannlichen Geschlechts um je 0,5 % hoher aus.
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Bild 5-26: Zusammengefasste Nutzungskategorien im Pkw-Verkehr — nach dem Geschlecht der beobachteten

Person
Auch bei Betrachtung der Pravalenzen ldsst sich erkennen, dass Manner stets etwas ho-
here Nutzungsraten aufweisen, als Frauen (vgl. Tabelle 5-57).
Geschlecht
Nutzungsarten Gesamt
Mannlich Weiblich
%
Nutzung 4,7 4,2 4,5
. Keine Nutzung 95,3 95,8 95,5
Pravalenz
(aktiv)
Insgesamt 100,0 100,0 100,0
Anzahl n 42.240 37.438 79.678
Nutzung 8,8 7,8 8,3
. . Keine Nutzung 91,2 92,2 91,7
Pravalenz (aktiv
/ potenziell)
Insgesamt 100,0 100,0 100,0
Anzahl n 42.241 37.437 79.678

Tabelle 5-57: Pravalenz der Nutzungskategorien im Pkw-Verkehr — nach dem Geschlecht der beobachteten

Person
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Nutzungsraten unter Pkw-Fahrenden nach Alter

Tabelle 5-58 stellt die Verteilung der differenzierten Nutzungsarten von Smartphones und
anderen technischen Geréaten auf die drei erfassten Altersklassen dar. Dabei lasst sich wie
im FulR- und Radverkehr erkennen, dass jingere Personen teils deutlich hohere Nutzungs-
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raten aufweisen als Altere. Insbesondere ist dies bei der Nutzung eines Smartphones in
der Hand der Fall: Hier fallt die Nutzungsrate der unter 25-Jahrigen mehr als doppelt so
hoch aus wie die der 25- bis 65-Jahrigen. Von der Nutzungsrate der {iber 65-Jahrigen un-
terscheidet sie sich sogar um mehr als das 40-fache, da diese in einem besonders niedri-

gen Prozentbereich liegt. Die Nutzung eines anderen technischen Gerats in der Hand so-

wie die manuelle Bedienung eines Gerats im Bereich der Mittelkonsole wurde dagegen in
der Altersklasse der 25- bis 65-Jahrigen am haufigsten beobachtet.

Alter
Nutzungsarten Gesamt
Unter 25 Jahre 25 bis 65 Jahre Uber 65 Jahre
%
Telefonieren mit 1,8 1,1 0,2 0,9
Smartphone in der Hand
Smartphone in der Hand 42 L7 01 L6
Anderes technisches 0,4 0,6 0,2 0,5
Gerat in der Hand
Sprechen ohne Smart- 2,0 1,0 0,3 0,9
phone/Kopfhorer tragen
Bedienung mittlerer 1,2 1,7 0,9 1,5
Bereich
Blick in den Schritt/ 5,4 3,3 1,3 3,0
zur Mittelkonsole
Keine Ablenkung durch 85,1 90,6 97,0 91,7
elektronische Gerate
Anzahl n 4.727 58.193 16.758 79.678

Tabelle 5-58: Nutzungsarten im Pkw-Verkehr — nach dem geschétzten Alter der beobachteten Person

Betrachtet man die aggregierten Nutzungskategorien, wird sichtbar, dass sowohl aktive als

auch potenzielle Nutzung mit steigendem Lebensalter der Beobachteten seltener doku-

mentiert wurden (vgl. Bild 5-27). Die Pravalenzdaten sowohl der aktiven, als auch der zu-

sammengeassten aktiven und potenziellen Nutzung zeigen, dass Pkw-Fahrende der jlings-

ten Altersklasse etwa flinfmal so haufig bei der Nutzung eines Smartphones oder eines an-

deren technischen Gerats beobachtet wurden wie jene der dltesten Altersklasse (vgl. Ta-
belle 5-59).
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Bild 5-27: Zusammengefasste Nutzungskategorien im Pkw-Verkehr — nach dem geschatzten Alter der
beobachteten Person

Alter
Nutzungsarten Gesamt
Unter 25 Jahre 25 bis 65 Jahre Uber 65 Jahre
%
Nutzung 7,6 51 1,4 4,5
. Keine Nutzung 92,4 94,9 98,6 95,5

Pravalenz
(aktiv)

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl n 4.727 58.194 16.758 79.679

Nutzung 14,9 9,4 3,0 8,3
Pravalenz Keine Nutzung 85,1 90,6 97,0 91,7
(aktiv /
potenziell) | Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl n 4.727 58.193 16.758 79.678

Tabelle 5-59: Pravalenz der Nutzungskategorien im Pkw-Verkehr — nach dem geschétzten Alter der
beobachteten Person
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Nutzungsraten unter Pkw-Fahrenden nach Vorhandensein einer Begleitperson

Wie im FuB- und Radverkehr zeigt sich auch im Pkw-Verkehr eine deutlich niedrigere Nut-
zungsrate von Smartphones und anderen technischen Geraten bei Anwesenheit einer Be-
gleitperson. Aus Tabelle 5-60 wird ersichtlich, dass dieser Effekt fiir alle differenzierten
Nutzungsarten zutrifft. Entsprechend spiegelt sich die Differenz auch bei der Betrachtung
der aggregierten Nutzungskategorien in Bild 5-28 wider. Sowohl die aktive als auch die po-
tenzielle Nutzung fallt bei Pkw-Fahrenden in Begleitung deutlich geringer aus. In Ta-

belle 5-61 wird dieser Effekt noch einmal anhand der Pravalenzen aufgezeigt.

Begleitperson
Nutzungsarten Gesamt
Nein Ja
%

Telefonieren mit 1,2 0,3 0,9
Smartphone in der Hand
Smartphone in der Hand 19 0.7 L6
Anderes technisches 0,7 0,1 0,5
Gerat in der Hand
Sprechen ohne Smartphone/ 1,1 0,5 0,9
Kopfhorer tragen
Bedienung mittlerer 1,7 1,1 1,5
Bereich
Blick in den Schritt/ 3,9 1,0 3,0
zu Mittelkonsole
Keine Ablenkung durch 89,6 96,4 91,7
elektronische Gerate
Anzahl n 55.458 24.220 79.678

Tabelle 5-60: Nutzungsarten im Pkw-Verkehr — nach der Begleitung durch eine weitere Person
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Bild 5-28: Zusammengefasste Nutzungskategorien im Pkw-Verkehr — nach der Begleitung durch eine weitere

Person
Begleitperson
Nutzungsarten Gesamt
Nein Ja
%
Nutzung 5,5 2,1 4,5
. Keine Nutzung 94,5 97,9 95,5
Pravalenz
(aktiv)
Insgesamt 100,0 100,0 100,0
Anzahl n 55.458 24.220 79.678
Nutzung 10,4 3,6 8,3
. . Keine Nutzung 89,6 96,4 91,7
Pravalenz (aktiv
/ potenziell)
Insgesamt 100,0 100,0 100,0
Anzahl n 55.458 24.220 79.678

Tabelle 5-61: Pravalenz der Nutzungskategorien im Pkw-Verkehr — nach der Begleitung durch eine weitere

Person
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6 Einordnung der Ergebnisse

Dieser Abschnitt dient im Wesentlichen einer vergleichenden Analyse der Ergebnisse der
vorliegenden Studie mit vorausgegangenen Erhebungswellen der Nutzungshaufigkeit von
Smartphones im Realverkehr. Vor diesem Hintergrund werden nachfolgend die Befunde
mit den Resultaten der Vorgangerstudie von Maier et al. (2024a), sowie eingehend die be-
obachtete Pravalenz der aktiven Nutzung mit der Pravalenz in Anlehnung an Stelling et al.
(2023) verglichen.

6.1 Vergleichende Betrachtung der Pravalenz der aktiven Nut-
zung

Wie in Abschnitt 3.2.4 beschrieben, wurde die Pravalenz der aktiven Nutzung dieser Studie
einem Vergleich mit der Pravalenz in Anlehnung an Stelling et al. (2023) im Pkw-Verkehr
unterzogen. Entscheidend fiir die Vergleichbarkeit ist, dass im Trendline-Projekt die ,,Ma-
nuelle Bedienung eines Gerats im mittleren Bereich” nicht als Nutzung klassifiziert wird,
wahrend in der vorliegenden Erhebung samtliche Bedientatigkeiten im Innenraum der ak-
tiven Nutzung zugerechnet werden. Beide Nutzungsraten beruhen dabei auf denselben im
Rahmen dieser Studie generierten Beobachtungsdaten, werden jedoch gemaR den jeweils
glltigen Definitionen unterschiedlich ausgewertet. Durch diese Methodik kdnnen einer-
seits valide nationale Ergebnisse geliefert und andererseits eine Vergleichbarkeit im inter-
nationalen Kontextgefiige der Trendline-Studie gewahrleistet werden.

Insgesamt verdeutlicht der Vergleich, dass die unterschiedlichen Definitionsrahmen zu
systematischen Absenkungen der Pravalenzwerte fiihren, wenn man die manuelle Bedie-
nung im mittleren Fahrzeuginnenraum nicht als aktive Ablenkung wertet. Fir die Interpre-
tation der Ergebnisse und die Ableitung praventiver MaBnahmen ist es daher notwendig,
beide Ansatze im Blick zu behalten: Die nationale Basisanalyse gewahrleistet ein umfas-
sendes Bild der Nutzungsgewohnheiten, wahrend die Trendline-kompatible Aufbereitung
international vergleichbare Daten ermdglicht.

Genauer ist zu erkennen, dass der Ausschluss der Bedienung von Geraten im Mittelbereich
aus der Berechnung der Pravalenz, ungeachtet der Beobachtungsdimension, zu einer ver-
ringerten Nutzungsrate in allen Bereichen fiihrt. Besonders ausgepragt sind diese Differen-
zen im Wochenverlauf montags (vgl. Tabelle 6-1). Vergleichbares gilt im Tagesprofil fur
den Vormittag. Weiter sind gréRBere Abweichungen im landlich geprdgten Raumtypen, in
kleinstadtischen und dorflichen Rdumen zu beobachten.
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x . Pravalenz in Anlehnung an
Pravalenz (aktiv) Stelling et al. 2023
. . Kei Kei
Beobachtungsdimensionen Nutzung eine Anzahl n Nutzung eine Anzahl n
Nutzung Nutzung
%
Montag 7,9 92,1 13.104 2,5 97,5 13.104
Dienstag 6,6 93,4 18.863 5,4 94,6 18.862
Mittwoch 3,0 97,0 13.734 2,4 97,6 13.734
Wochentag Donnerstag 2,0 98,0 11.483 1,8 98,2 11.483
Freitag 2,5 97,5 11.226 1,9 98,1 11.226
Samstag 3,4 96,6 11.269 2,5 97,5 11.269
Gesamt 4,5 95,5 79.679 3,0 97,0 79.678
Vormittags
(07:00-10:59) 6,2 93,8 27.930 3,3 96,7 27.930
Mittags
. (11:00 — 13:59) 3,6 96,4 19.289 2,7 97,3 19.289
Tageszeit
Nachmittags
(14:00 — 18:59) 3,5 96,5 32.459 3,0 97,0 32.459
Gesamt 4,5 95,5 79.678 3,0 97,0 79.678
Metropolen 2,3 97,7 9.878 1,8 98,2 9.878
Regiopolenund | , ¢ 97,4 4.032 1,8 98,2 4.033
S GroRstadte ’ ! ’ ’ ! )
)
g
B |Mittelstadte, 3,1 96,9 17.318 2,9 97,1 17.318
&a stadtischer Raum
2 Kleinstadtischer, | , g 92,1 9.442 6,3 93,7 9.442
£ dorflicher Raum
=}
&
c Zentrale Stadte 3,6 96,4 3.499 2,6 97,4 3.499
o
W trelstad
o |Mittelstadte, 1,5 98,5 15.487 1,4 98,6 15.487
2 stadtischer Raum
(S)
=2
g | Kleinstadtischer, |, g 92,1 20.022 3,7 96,3 20.021
dorflicher Raum
Gesamt 4,5 95,5 79.678 3,0 97,0 79.678

Tabelle 6-1: Vergleich der Pravalenz der aktiven Nutzung mit der Pravalenz in Anlehnung an Stelling et al.

(2023) (Teil 1)
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x . Prdvalenz in Anlehnung an
Pravalenz (aktiv) Stelling et al. 2023
Beobachtungsdimensionen Nutzung Keine Anzahl n Nutzung Keine Anzahl n
Nutzung Nutzung
%
Hauptverkehrs- | ¢ 99,4 491 0,4 99,6 490
strale: 30 km/h ’ ’ » )
Hauptverkehrs-
% straRe: 50 km/h 2,8 97,2 22.085 2,5 97,5 22.085
2
< ErschlieBungs-
straRe: 30 km/h 3,8 96,2 6.681 2,7 97,3 6.682
@
© ErschlieBungs-
€
%j straBe: 50 km/h 6,2 93,8 4.892 6,1 93,9 4.892
£
_§ 70 km/h 2,2 97,8 7.174 2,0 98,0 7.173
= £
o o
n g 80 km/h 10,1 89,9 7.846 1,2 98,8 7.846
I
100 km/h 2,0 98,0 7.336 1,4 98,6 7.336
-g:i 120 km/h 12,6 87,4 4,977 10,1 89,9 4,978
E
<:,:’ Ohne 3,6 96,4 18.196 2,8 97,2 18.196
Gesamt 4,5 95,5 79.678 3,0 97,0 79.678
Mannlich 4,7 95,3 42.240 3,0 97,0 42.240
Geschlecht Weiblich 4,2 95,8 37.438 3,0 97,0 37.438
Gesamt 4,5 95,5 79.678 3,0 97,0 79.678
Unter 25 Jahre 7,6 92,4 4.727 6,3 93,7 4,727
25 bis 65 Jahre 51 94,9 58.194 3,4 96,6 58.193
Alter
Uber 65 Jahre 1,4 98,6 16.758 0,5 99,5 16.758
Gesamt 4,5 95,5 79.679 3,0 97,0 79.678
Ja 2,1 97,9 24.220 1,2 98,8 24.220
Begleitperson Nein 5,5 94,5 55.458 3,8 96,2 55.458
Gesamt 4,5 95,5 79.678 3,0 97,0 79.678

Tabelle 6-2: Vergleich der Pravalenz der aktiven Nutzung mit der Pravalenz in Anlehnung an Stelling et al.
(2023) (Teil 2)
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6.2 Vergleichende Betrachtung der aktuellen Befunde mit der
Vorgangerstudie

Zundchst musste die Vergleichbarkeit der beiden Erhebungswellen sichergestellt werden.
Einen Unterschied im Erhebungsdesign der beiden Erhebungswellen stellt die explizite Er-
fassung anderer technischer Geréate dar. Jedoch wurden auch von Maier et al. (2024a) ne-
ben Smartphones bereits andere technische Geréate erfasst, diese wurden jedoch mit einer
Smartphonenutzung gleichgesetzt und bei der Erhebung den entsprechenden Smartpho-
nenutzungskategorien zugeordnet (vgl. Maier et al. 2024a: 24, 104; Maier et al. 2024a An-
hang 8: 24). Bei Berechnung der Pravalenz, welche alle Nutzungsarten zusammenfasst,
fallt die Nutzung anderer technischer Gerate also in beiden Erhebungswellen gleicherma-
Ren ins Gewicht.

Einen weiteren Unterschied stellt die Beobachtung von Joggern und Personen die Sportar-
ten nachgehen (z. B. Nordic Walking) im FuBverkehr sowie Liegeradern und Tandems im
Radverkehr dar. Diese Verkehrsteilnehmenden wurden in der Erhebung von Maier et al.
(2024a) von der Beobachtung ausgeschlossen. Die Erfassung dieser Personengruppen wird
jedoch unkritisch gesehen, da davon ausgegangen werden kann, dass sie in beiden Ver-
kehrsteilnehmendengruppen nur einen sehr geringen Anteil der Beobachteten ausmachen
und sich damit auch nur in unerheblichem Mal3e in den Nutzungsraten niederschlagen.

Aufgrund des in weiten Teilen vergleichbaren Erhebungsdesigns kann also neben einer
rein deskriptiven Gegenuberstellung der Beobachtungsergebnisse aus Maier et al. (2024a)
auch ein Vergleich mithilfe inferenzstatistischer Verfahren erfolgen. Die folgenden Tabel-
len zeigen die zentral vergleichbaren aktiven Nutzungsraten sowie die Verdanderungsraten
der Nutzung von Smartphones und anderen technischen Geraten der drei Verkehrsbeteili-
gungsarten zwischen den Erhebungswellen 2022 und 2024. Zur Beurteilung der statisti-
schen Signifikanz wird der z-Test fir den Vergleich von Anteilswerten unabhangiger Stich-
proben verwendet (,,Zweistichproben-GauR-Test“, vgl. Benesch 2013: 203) und wie zuvor
(vgl. Kapitel 5) ein Signifikanzniveau von a = 0,95 festgelegt. Die Signifikanz wird aus der
Differenz der Pravalenzen der beiden Erhebungswellen abgeleitet. In Abschnitt 6.2 sind
signifikante Ergebnisse in den Tabellen mit einem Stern markiert. In Anlehnung an Vollrath
et al. (2019: 20, 33) und die Annahmen zur Stichprobenumfangsberechnung wird ein Kon-
fidenzniveau von 95 % festgelegt. Durch die Berechnung von Konfidenzintervallen, die so-
wohl Stichprobengrofe als auch Effektstarke beriicksichtigen, wird vermieden, dass bei
sehr groRen Stichproben schon kleinste Abweichungen falschlicherweise als signifikant
ausgewiesen werden (Cumming 2013). Die Konfidenzintervalle der Anteilswerte werden
mithilfe der Wilson-Intervallformel berechnet (vgl. Brown et al. 2001). Durch diese Kombi-
nation aus Wilson-Konfidenzintervallen und Betonung der tatsiachlichen Effektstarke wird
dafiir gesorgt, dass selbst bei grofRen Stichproben nur solche Unterschiede als ,relevant”
gelten, die nicht nur statistisch, sondern auch praktisch bedeutsam sind. Diese Methode
bestimmt auf Grundlage des Anteilswertes und der StichprobengrdéRe die obere und un-
tere Grenze des Konfidenzintervalls. Das Ergebnis gibt den Bereich an, in dem der tatsach-
liche Anteilswert bei einer Messwiederholung mit 95%iger Wahrscheinlichkeit liegen
wirde.
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6.2.1 Aktive Nutzung im FuRverkehr

Die Tabelle 6-3 zeigt die gewichteten aktiven Nutzungsraten von Smartphones und ande-
ren technischen Geraten im FuRverkehr der Erhebung 2022 gegeniiber der aktuellen Erhe-
bungswelle sowie die Verdnderungsrate zwischen den beiden Erhebungswellen. Die allge-
meine Nutzungsrate von Smartphones und technischen Geradten unter ZufuBgehenden
stieg von 7,4 % im Jahr 2022 auf 7,8 % im Jahr 2024, was einer Zunahme von 0,4 Prozent-

punkten entspricht. Diese Veranderung ist statistisch signifikant. Differenziert nach Ge-

schlecht zeigt sich eine Erhéhung der Nutzungsrate bei Mannern um 0,5 Prozentpunkte
(von 8,0 % auf 8,5 %) und bei Frauen um 0,3 Prozentpunkte (von 7,1 % auf 7,4 %). Alters-
gruppen zeigen unterschiedliche Trends: Wahrend bei unter 25-Jahrigen die Nutzung um
1,1 Prozentpunkte von 18,1 % auf 19,2 % gestiegen ist, verzeichnete die Altersgruppe 25
bis 64 Jahre eine Erhéhung von 0,8 Prozentpunkten auf 9,6 %. Letztere Veranderungen ist
signifikant. Die alteste Altersgruppe (65+) zeigt einen Riickgang der aktiven Nutzung um
0,2 Prozentpunkte.

Erhebungswelle 2022 Erhebungswelle 2024 Veranderungsrate
Pravalenz (aktiv) Diffe-
Nutzung | Konfidenz- Nutzung | Konfidenz- Konfidenz-
n . . n . . renz .
in% intervall in% intervall . intervall
in %
Gesamt 68.819 | 7,4 7,3; 7,6 49.724 | 7,8 7,6; 8,1 0,4* 0,1;0,7
Mannlich 28.784 | 8,0 7,7; 8,3 21.289 | 8,5 8,1; 8,8 0,5* 0,0; 1,0
Geschlecht
Weiblich 40.036 | 7,1 6,8; 7,3 28.435 | 7,4 7,1,7,7 0,3 -0,1;0,7
Unter 25 6080 18,1 17,2;19,1 | 4.644 19,2 18,1;204 | 1,1 -0,4; 2,6
Alter 25 bis 64 43.737 | 8,8 8,6;9,1 30.345 | 9,6 9,2;9,9 0,8* 0,3; 1,2
65+ 19.002 | 0,9 0,7; 1,0 14.736 | 0,7 0,6; 0,9 -0,2 -0,3;0,1

Tabelle 6-3: Vergleich der Nutzungsraten von Smartphones und anderen technischen Geraten 2022 und 2024

im FuBverkehr
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6.2.2 Aktive Nutzung im Radverkehr

Die Tabelle 6-4 zeigt den Vergleich der gewichteten aktiven Nutzungsraten von Smartpho-

nes und anderen technischen Gerdten im Radverkehr. Die Gesamtverbreitung der Nutzung

von Smartphones und anderen technischen Geradten unter Radfahrenden sank von 3,6 %

auf 2,4 % (-1,2 Prozentpunkte). Bei Mdannern war ein Riickgang um 1,5 Prozentpunkte zu

verzeichnen (von 4,7 % auf 3,2 %). Bei Frauen wurde ein Riickgang von einem Prozent-

punkt beobachtet (von 2,7 % auf 1,7 %). Altersbezogene Unterschiede zeigen bei unter 25-

Jahrigen einen Riickgang der Nutzungsrate um 1,1 Prozentpunkte (von 4,8 % auf 3,7 %).

Die Altersgruppe 25 bis 64 Jahre weist nur eine geringe Veranderung auf (-0,9 Prozent-

punkte). Die Uber 65-Jdhrigen reduzierten ihre Nutzung um 1,8 Prozentpunkte auf 1,5 %.

Es wurde somit ein leichter Riickgang in allen Beobachtungsdimensionen festgestellt.

Samtliche Veranderungen sind statistisch signifikant.
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Erhebungswelle 2022 Erhebungswelle 2024 Veranderungsrate
Prdvalenz (aktiv) Diffe-
Nutzung | Konfidenz- Nutzung | Konfidenz- Konfidenz-
n . . n . . renz .
in% intervall in% intervall - intervall
in %
Gesamt 52.572 | 3,6 3,5;3,8 46.953 | 2,4 2,3;2,6 -1,2* -1,4;-1,0
Mannlich 25.570 | 4,7 4,4;4,9 22.820 | 3,2 2,9;3,4 -1,5% -1,9;-1,2
Geschlecht
Weiblich 27.002 | 2,7 2,5;29 24.134 | 1,7 1,519 -1,0* -1,2;-0,7
Unter 25 6.660 4,8 4,3;5,3 5.665 3,7 3,3;4,3 -1,1* -1,8;-0,3
Alter 25 bis 64 34.332 | 3,5 3,3;3,7 29.166 | 2,6 2,4;2,7 -0,9* -1,3;-0,7
65+ 11.580 | 3,3 3,0; 3,7 12.123 | 1,5 1,3;1,7 -1,8* -2,3;-1,5

Tabelle 6-4: Vergleich der Nutzungsraten von Smartphones und anderen technischen Geraten 2022 und 2024

im Radverkehr
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6.2.3 Aktive Nutzung im Pkw-Verkehr

SchliefRlich zeigt die Tabelle 6-5 die vergleichende Betrachtung der Erhebungswellen aus
dem Jahr 2022 und der aktuellen Studie im Pkw-Verkehr. Die aktive Nutzungsrate fiel von
4,9 % im Jahr 2022 auf 4,5 % im Jahr 2024 nur gering, was einem Riickgang von 0,4 Pro-
zentpunkten entspricht. Diese Veranderung ist signifikant. Differenziert nach Geschlecht
ist die aktive Nutzung sowohl bei Mannern (-0,6 Prozentpunkte) als auch bei Frauen (-0,3
Prozentpunkte) signifikant gesunken. In der Altersgruppe unter 25 Jahren betrug der Riick-
gang-2,8 Prozentpunkte, die Verdanderung ist ebenfalls signifikant. Die Altersgruppe 25 bis
64 Jahre verzeichnete einen signifikanten Rickgang um 0,3 Prozentpunkte. Auch bei den
Uber 65-Jdhrigen ging die Nutzung von 1,5 % auf 1,4 % geringfligig zurtick (-0,1 Prozent-
punkte), die Verdanderung weist jedoch keine statistische Signifikanz auf.

Eine Differenzierung nach StraRentypen zeigt, dass innerhalb geschlossener Ortschaften
der starkste Riickgang der aktiven Nutzung zu verzeichnen war (-1,5 Prozentpunkte von
5,0 % auf 3,5 %), was eine signifikante Verdnderung darstellt. Auf auRerortlichen Strallen
war dagegen eine signifikante Zunahme der Nutzung um 1,5 Prozentpunkte zu verzeich-
nen. Auf Autobahnen sank die Nutzung leicht von 5,7 % auf 5,5 % (-0,2 Prozentpunkte),
die Veranderung ist nicht signifikant.
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Erhebungswelle 2022 Erhebungswelle 2024 Veranderungsrate
Prdvalenz (aktiv) Diffe-
Nutzung | Konfidenz- Nutzung | Konfidenz- Konfidenz-
n . . n . . renz .
in% intervall in% intervall . intervall
in %
Gesamt 78.980 | 4,9 4,8;5,1 79.678 | 4,5 4,3; 4,6 -0,4* -0,6; -0,2
Mannlich 39.725 | 5,3 5,1;5,6 42.240 | 4,7 4,6; 5,0 -0,6* -0,9;-0,3
Geschlecht
Weiblich 39.255 | 4,5 4,3; 4,7 37.438 | 4,2 4,0; 4,4 -0,3* -0,9;-0,3
Unter 25 5.292 10,4 9,6; 11,3 4.727 7,6 6,9; 8,4 -2,8% -4,0; -1,7
Alter 25 bis 64 57.105 | 5,4 5,2;5,6 58.194 | 5,1 4,9; 5,3 -0,3* -0,5;0,0
65+ 16.583 | 1,5 1,3;1,7 16.758 | 1,4 1,2;1,6 -0,1 -0,4;0,1
Innerorts 32.360 | 5,0 4,8;5,2 34.150 | 3,5 3,3;3,7 -1,5% -1,8;-1,2
StraRentyp | AuBerorts | 16.904 | 3,4 3,1;3,6 22.356 | 4,9 4,6; 5,2 1,5*% 1,1;19
Autobahn | 29.717 | 5,7 5,4; 6,0 23.173 | 5,5 5,3;5,8 -0,2 -0,6; 0,2

Tabelle 6-5: Vergleich der aktiven Nutzungsraten von Smartphones und anderen technischen Geraten 2022

und 2024 im Pkw-Verkehr
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6.2.4

Fazit der vergleichenden Betrachtung

Die Daten zeigen eine leichte Zunahme der aktiven Nutzung von Smartphones und ande-

ren technischen Geraten bei ZufuRgehenden, insbesondere in jingeren Altersgruppen,

wobei viele dieser Verdanderungen signifikant sind. Die aktive Nutzung unter Radfahrenden

sank in allen Beobachtungsdimensionen. Im Pkw-Verkehr war ein geringer, signifikanter

Riickgang der aktiven Nutzung zu beobachten, insbesondere innerorts. Dem gegeniiber

wurde ein Anstieg der aktiven Nutzung auflerhalb von Ortschaften beobachtet. Im Pkw-

Verkehr wurde zudem (ber alle Altersgruppen hinweg ein Riickgang der Nutzungsraten

festgestellt, wobei die starksten Veranderungen bei den jliingeren Beobachteten unter 25

auftraten. Die Veranderungen in der Nutzungshaufigkeit variieren nach Altersgruppen,

wobei jlingere Personen tendenziell eine hohere Nutzung aufweisen als iltere.

6.3 Tabellen zur Fortschreibung

Im Folgenden werden Tabellen mit gewichteten Pravalenzwerten zur Smartphonenutzung

prasentiert, die als Grundlage flr die Trendanalyse in zukiinftigen Beobachtungsstudien

dienen konnen. Der Grundstein dafiir wurde in Maier et al. (2024a) gelegt, die folgenden

Tabellen greifen die bereits dargestellten Ergebnisse erneut auf und fiihren sie anschlie-

Rend in dem vorgeschlagenen Uberblick zusammen. Die Differenzierung erfolgt anhand

von Standortmerkmalen, Geschlecht und Alter der beobachteten Personen. Neben Tabel-

len zur zusammengefassten Pravalenz der Smartphonenutzung nach Verkehrsbeteiligungs-

art werden, wie in Maier et al. (2024a) vorgenommen, auch Ubersichten zur aktiven und
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potenziellen Nutzung sowie zur Nutzungsbereitschaft abgebildet. Die Vergleichswerte aus
den zurtickliegenden Studien basieren auf den in Maier et al. (2024a) berichteten Werten.

Die Datenerhebung erfolgte fiir alle Verkehrsbeteiligungsarten durch direkte Beobachtun-
gen im flieBenden Verkehr. Die angegebenen Prozentwerte fiir alle unabhangigen Variab-
len (Alter, Geschlecht und Standortmerkmal) reprasentieren die gewichteten Nutzungsra-
ten der Beobachtungen. Als Grundlage fiir die Berechnung der prozentualen Verteilung
dient die Variable ,n“, welche die Gesamtzahl der Beobachtungen fiir die jeweilige Merk-
malsauspragung angibt.

6.3.1 Trend der Smartphonenutzung im FuBverkehr

Nach Standortmerkmalen

Standortmerkmale
I Gesamt!
Pravalenz (aktiv / Querungsstelle ﬁ?te;:gg;tee: Querungsstelle Gemeinsamer
potenziell) mit LSA .. Bang mit Fahrbahnteiler|Geh- und Radweg
liberweg
% Basis n % Basis n % Basis n % Basis n % Basis n
2022 12,1 30.308 | 12,3 20.263 | 10,0 14.285 | 10,5 3962 | 11,6 68.818
2024 13,1 21.273 | 12,1 16.250 | 11,7 9.466 11,3 2,735 | 12,4 49.724

1 Die Berechnung der Quoten insgesamt berlcksichtigt die unterschiedliche Haufigkeit der Beobachtungen an den ein-
zelnen Standorten mit unterschiedlichen Standortmerkmalen.

Tabelle 6-6: Pravalenz der Nutzung von Smartphones und anderen technischen Gerdten (aktiv und potenziell)
im FuBverkehr — nach Merkmalen des Beobachtungsstandorts

Standortmerkmale

Gesamt!
Prévalenz (aktiv) Querungsstelle ﬁlixte;:[r;g;snte‘lels Querungsstelle Gemeinsamer
mit LSA . gang mit Fahrbahnteiler| Geh- und Radweg
liberweg
% Basis n % Basis n % Basis n % Basis n % Basis n
2022 7,8 30.308 | 7,6 20.263 | 6,7 14.285 | 6,5 3962 |74 68.818
2024 8,6 21.273 | 7,3 16.251 | 7,5 9.466 6,9 2.734 | 7,8 49.724

1 Die Berechnung der Quoten insgesamt berlcksichtigt die unterschiedliche Haufigkeit der Beobachtungen an den ein-

zelnen Standorten mit unterschiedlichen Standortmerkmalen.

Tabelle 6-7: Privalenz der aktiven Nutzung von Smartphones und anderen technischen Geraten im
FuBverkehr — nach Merkmalen des Beobachtungsstandorts
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Standortmerkmale

Il Gesamt!
Privalenz (potenziell) Querungsstelle g?te;:gg;s:‘tee: Querungsstelle Gemeinsamer
P mit LSA . gang mit Fahrbahnteiler|Geh- und Radweg
liberweg
% Basis n % Basis n % Basis n % Basis n % Basis n
2022 4,3 30.308 | 4,7 20.263 | 3,3 14.285 | 4,0 3.962 4,2 68.818
2024 4,6 21.273 | 4,8 16.251 | 4,2 9.466 4,4 2.734 4,6 49.724

1

Die Berechnung der Quoten insgesamt berticksichtigt die unterschiedliche Haufigkeit der Beobachtungen an den ein-
zelnen Standorten mit unterschiedlichen Standortmerkmalen.

Tabelle 6-8: Privalenz der potenziellen Nutzung von Smartphones und anderen technischen Gerdten im
FuBverkehr — nach Merkmalen des Beobachtungsstandorts

Standortmerkmale!

Gesamt?
Pravalenz Querungsstelle 22’:;:?;5:2': Querungsstelle Gemeinsamer
(Bereitschaft) mit LSA . Bang mit Fahrbahnteiler|Geh- und Radweg
liberweg
% Basis n % Basis n % Basis n % Basis n % Basis n
2022 3,7 30.308 | 4,1 20.263 | 3,2 14.285 | 3,2 3962 | 3,7 68.818
2024 4,1 21.273 | 4,3 16.251 | 4,4 9.466 2,2 2,734 | 41 49.724

1 Die Daten wurden durch direkte Beobachtungen im flieBenden Verkehr erhoben. Die Prozentzahlen geben die ge-
wichteten Nutzungsquoten der ZufuRgehenden an. Mit ,,n“ wird die Anzahl aller Beobachtungen der entsprechenden
Merkmalsauspragung berichtet. Sie ist die Basis der Prozentuierung.

Die Berechnung der Quoten insgesamt beriicksichtigt die unterschiedliche Haufigkeit der Beobachtungen an den ein-
zelnen Standorten mit unterschiedlichen Standortmerkmalen.

Tabelle 6-9: Pravalenz der Nutzungsbereitschaft von Smartphones und anderen technischen Geraten im
FuBverkehr — nach Merkmalen des Beobachtungsstandorts

Nach Alter und Geschlecht

Alter Geschlecht
Pravalen: !aktlv / Unter 25 Jahre 25 bis 65 Jahre Uber 65 Jahre Mannlich Weiblich
potenziell)
% Basis n % Basis n % Basis n % Basis n % Basis n
2022 32,5 6.081 13,3 43,737 | 1,1 19.002 | 14,0 28.784 | 10,0 40.036
2024 35,5 4.644 14,4 30.344 | 1,1 14.736 | 14,7 21.289 | 10,7 28.435

Tabelle 6-10: Pravalenz der Nutzung von Smartphones und anderen technischen Geraten (aktiv und
potenziell) im FuBverkehr — nach Alter und Geschlecht der Beobachteten
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Alter Geschlecht
Pravalenz (aktiv) Unter 25 Jahre 25 bis 65 Jahre Uber 65 Jahre Mannlich Weiblich
% Basis n % Basis n % Basis n % Basis n % Basis n
2022 18,1 6.080 | 8,8 43.737 | 0,9 19.002 | 8,0 28.784 | 7,1 40.036
2024 19,2 4.644 9,6 30.344 | 0,7 14.736 | 8,5 21.289 | 7,4 28.435

Tabelle 6-11: Pravalenz der aktiven Nutzung von Smartphones und anderen technischen Gerdten im
FuBverkehr — nach Alter und Geschlecht der Beobachteten

Alter Geschlecht
Prdvalenz (potenziell) Unter 25 Jahre 25 bis 65 Jahre Uber 65 Jahre Mannlich Weiblich
% Basis n % Basis n % Basis n % Basis n % Basis n
2022 14,4 6.080 | 4,5 43.737 | 0,2 19.002 | 6,0 28.784 | 2,9 40.036
2024 16,2 4.644 | 4,8 30.344 | 0,3 14.736 | 6,2 21.289 | 3,3 28.435

Tabelle 6-12: Pravalenz der potenziellen Nutzung von Smartphones und anderen technischen Geraten im

FuBverkehr — nach Alter und Geschlecht der Beobachteten

Alter Geschlecht
Prayalenz Unter 25 Jahre 25 bis 65 Jahre Uber 65 Jahre Mannlich Weiblich
(Bereitschaft)
% Basis n % Basis n % Basis n % Basis n % Basis n
2022 8,7 6.080 | 4,3 43,737 | 0,7 19.002 | 3,3 28.784 | 4,0 40.036
2024 9,3 4.644 | 5,0 30.344 | 0,6 14.736 | 3,9 21.289 | 4,3 28.435

Tabelle 6-13: Pravalenz der Nutzungsbereitschaft von Smartphones und anderen technischen Geraten im

FuBverkehr — nach Alter und Geschlecht der Beobachteten
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6.3.2 Trend der Smartphonenutzung im Radverkehr

Nach Standortmerkmalen
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Nach Alter und Geschlecht

Alter Geschlecht!
Pravalenz (aktiv /
potenziell / Unter 25 Jahre 25 bis 65 Jahre Uber 65 Jahre Mannlich Weiblich
Bereitschaft)
% Basis n % Basis n % Basis n % Basis n % Basis n
2022 28,1 6.660 11,0 34332 | 4,2 11.580 | 14,7 25.570 | 8,8 27.002
2024 30,9 5.665 11,3 29.166 | 2,5 12.123 | 13,8 22.820 | 9,0 24.133

1 Aktive Nutzung, potenzielle Nutzung und Nutzungsbereitschaft

Tabelle 6-18: Pravalenz der Nutzung von Smartphones und anderen technischen Geraten (aktiv, potenziell
und Nutzungsbereitschaft) im Radverkehr — nach Alter und Geschlecht der Beobachteten

Alter Geschlecht
Pravalenz (aktiv) Unter 25 Jahre 25 bis 65 Jahre Uber 65 Jahre Mannlich Weiblich
% Basis n % Basis n % Basis n % Basis n % Basis n
2022 4,8 6.660 | 3,5 34.332 | 3,3 11.580 | 4,7 25.570 | 2,7 27.002
2024 3,7 5.665 | 2,6 29.166 | 1,5 12.124 | 3,2 22.820 | 1,7 24.134
Tabelle 6-19: Pravalenz der aktiven Nutzung von Smartphones und anderen technischen Geraten im
Radverkehr — nach Alter und Geschlecht der Beobachteten
Alter Geschlecht
Prdvalenz (potenziell) Unter 25 Jahre 25 bis 65 Jahre Uber 65 Jahre Mannlich Weiblich
% Basis n % Basis n % Basis n % Basis n % Basis n
2022 23,0 6.660 | 7,3 34.332 | 0,8 11.580 | 9,9 25.570 | 5,9 27.002
2024 26,4 5.665 | 8,5 29.166 | 1,0 12.124 | 10,4 22.820 | 7,2 24.134

Tabelle 6-20: Pravalenz der potenziellen Nutzung von Smartphones und anderen technischen Geriten im

Radverkehr — nach Alter und Geschlecht der Beobachteten
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Alter Geschlecht
Prival .
ravatenz Unter 25 Jahre | 25 bis 65Jahre | Uber 65 Jahre Mannlich Weiblich
(Bereitschaft)
% Basis n % Basis n % Basis n % Basis n % Basis n
2022 0,3 6.660 0,1 34332 | 0,1 11.580 | 0,2 25.570 | 0,1 27.002
2024 0,7 5.665 0,2 29.166 | 0,0 12.124 | 0,3 22.820 | 0,2 24.134

Tabelle 6-21: Pravalenz der Nutzungsbereitschaft von Smartphones und anderen technischen Geraten im
Radverkehr — nach Alter und Geschlecht der Beobachteten

160

6.3.3 Trend der Smartphonenutzung im Pkw-Verkehr

Kathmann et al. (2020: 44ff) stellten zwolf Tabellen zur Fortschreibung der Smartphone-
nutzungsquoten im Pkw-Verkehr bereit. Diese enthalten gewichtete Ergebnisse, die nach
dem StralRentyp der Beobachtungsorte sowie nach Alter und Geschlecht der beobachteten
Personen differenziert sind. Diese Kategorisierung wird fiir die Trendfortschreibung im
Pkw-Verkehr im Rahmen des vorliegenden Projekts Gbernommen.

Allerdings wurden die Bezeichnungen der erfassten Arten der Smartphonenutzung bereits
in Maier et al. (2024a) angepasst. Auch in der vorliegenden Studie erfolgten geringfiigige
Modifikationen, die in Tabelle 9-20 dokumentiert sind. Inhaltlich bleiben die beobachteten
Merkmale der Smartphonenutzung jedoch unverandert.

Entgegen des vorausgehenden Berichtes werden bei den Tabellen zur Fortschreibung
keine Werte aus der Studie von Kathmann et al. (2019) mehr aufgefiihrt. Aufgrund der ste-
tig angepassten Untersuchungsdesgins sowie der abweichenden Gewichtung ist eine Ver-
gleichbarkeit in der hier gezeigten Form nur bedingt moglich.
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Nach Standortmerkmalen

StraRRentyp
Pravalenz (aktiv / Gesamt!
avale .a Innerorts AuBerorts Autobahn
potenziell)
% Basis n % Basis n % Basis n % Basis n
2022 10,9 32.360 8,2 16.903 13,9 29.716 11,4 78.979
2024 6,5 34.149 10,3 22.355 9,1 23.173 8,3 79.677

1 Die Berechnung der Quoten insgesamt beriicksichtigt die unterschiedliche Haufigkeit der Beobachtungen an den ein-
zelnen Standorten mit unterschiedlichen Standortmerkmalen.

Tabelle 6-23: Privalenz der Nutzung von Smartphones und anderen technischen Geraten (aktiv und

potenziell) im Pkw-Verkehr — nach Straentyp

StraRRentyp
Gesamt!
Pravalenz (aktiv) Innerorts AuBerorts Autobahn
% Basis n % Basis n % Basis n % Basis n
2022 5,0 32.360 3,4 16.903 5,7 29.716 4,9 78.979
2024 3,5 34.150 4,9 22.355 5,5 23.173 4,5 79.678

1 Die Berechnung der Quoten insgesamt beriicksichtigt die unterschiedliche Haufigkeit der Beobachtungen an den ein-
zelnen Standorten mit unterschiedlichen Standortmerkmalen.

Tabelle 6-24: Pravalenz der aktiven Nutzung von Smartphones und anderen technischen Geraten im Pkw-
Verkehr — nach StraBentyp

StraBentyp
Gesamt!
Prdvalenz (potenziell) Innerorts AuBerorts Autobahn
% Basis n % Basis n % Basis n % Basis n
2022 5,9 32.360 4,8 16.903 8,2 29.716 6,5 78.979
2024 3,1 34.150 5,4 22.355 3,6 23.173 3,9 79.678

1 Die Berechnung der Quoten insgesamt berlicksichtigt die unterschiedliche Haufigkeit der Beobachtungen an den ein-
zelnen Standorten mit unterschiedlichen Standortmerkmalen.

Tabelle 6-25: Pravalenz der potenziellen Nutzung von Smartphones und anderen technischen Geriten im
Pkw-Verkehr — nach StraRentyp
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Nach Alter und Geschlecht

Alter Geschlecht
Pravalenz (aktive und
potenzielle Nutzung) Unter 25 Jahre 25 bis 65 Jahre Uber 65 Jahre Mannlich Weiblich
insgesamt
% Basis n % Basis n % Basis n % Basis n % Basis n
2022 19,6 5.292 12,9 57.105 | 3,7 16.583 | 11,8 39.725 | 11,1 39.255
2024 14,9 4.727 9,4 58.193 | 3,0 16.758 | 8,8 42.241 | 7,8 37.437
Tabelle 6-26: Pravalenz der Nutzung von Smartphones und anderen technischen Geraten (aktiv und
potenziell) im Pkw-Verkehr — nach Alter und Geschlecht der Beobachteten
Alter Geschlecht
Pravalenz der aktiven . - A .
Unter 25 Jahre 25 bis 65 Jahre Uber 65 Jahre Mannlich Weiblich
Nutzung
% Basis n % Basis n % Basis n % Basis n % Basis n
2022 10,4 5.292 5,4 57.105 | 1,5 16.583 | 5,3 39.724 | 4,5 39.255
2024 7,6 4,727 51 58.194 | 1,4 16.758 | 4,7 42.241 | 4,2 37.437

Tabelle 6-27: Pravalenz der aktiven Nutzung von Smartphones und anderen technischen Geraten im Pkw-
Verkehr — nach Alter und Geschlecht der Beobachteten

Alter Geschlecht
Pra‘valenz der Unter 25 Jahre 25 bis 65 Jahre Uber 65 Jahre Mannlich Weiblich
potenziellen Nutzung
% Basis n % Basis n % Basis n % Basis n % Basis n
2022 9,4 5.292 | 7,5 57.105 | 2,2 16.583 | 6,5 39.724 | 6,6 39.255
2024 7,3 4727 | 4,2 58.194 | 1,6 16.758 | 4,1 42.241 | 3,6 37.437

Tabelle 6-28: Pravalenz der potenziellen Nutzung von Smartphones und anderen technischen Geriten im

Pkw-Verkehr — nach Alter und Geschlecht der Beobachteten
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7 Zusammenfassung und
methodische Anmerkungen

Im Folgenden erfolgt die abschlieRende Betrachtung der durchgefiihrten Studie. Zunachst
werden die Ergebnisse zusammengefasst, bevor eine abschlieBende Bewertung des Unter-
suchungsdesigns sowie die Darstellung der Limitationen erfolgt.

7.1 Zusammenfassung der Befunde

In der vorliegenden Studie wurde die Nutzung von Smartphones und anderen technischen
Geraten bei Pkw-Fahrenden, Radfahrenden sowie ZufuBgehenden systematisch mittels
Vor-Ort-Beobachtungen erfasst. Im Rahmen einer systematischen Untersuchung der
Smartphonenutzung im StraRenverkehr ist es entscheidend, mehrere Kategorien von Nut-
zungsarten zu differenzieren und im Bericht getrennt aufzufiihren.

Die Auseinandersetzung mit drei unterschiedlichen Pravalenzen bzw. aggregierten Nut-
zungsformen innerhalb des vorliegenden Berichts ist in der Betrachtung verschiedener
Szenarien begriindet. Die in Abschnitt 6.1 diskutierte aktive Nutzung in Anlehnung an Stel-
ling et al. (2023) gewahrleistet internationale Vergleichbarkeit der Beobachtungen und
eine hohe methodische Zuverlassigkeit. Durch den anschliefenden Vergleich dieser Daten
mit der Pravalenz der erweiterten aktiven Nutzung lassen sich Unterschiede in der Defini-
tion und Auswertung transparent darstellen. Im Bericht wurde, wie in Abschnitt 3.2.4 er-
lautert, die Nutzung eines Gerats im Bereich der Mittelkonsole bewusst als aktive Nutzung
ausgewiesen, da hier eine Ablenkung in gleichem MaRe wie beim Halten und Bedienen ei-
nes Smartphones oder anderer technischer Gerdte anzunehmen ist. Ohne gesonderte Er-
fassung dieser Nutzungsform wiirde das tatsachliche Ablenkungsgeschehen potenziell un-
terschatzt. Aus Sicht der Verkehrssicherheitsforschung ist die Beriicksichtigung dieser Ka-
tegorie daher durchaus begriindet. Die zusatzliche Analyse der potenziellen Nutzung, bzw.
der Nutzungsbereitschaft, erlaubt es, Beobachtungsunsicherheiten zu berticksichtigen.
Wahrend die Pravalenz der aktiven Nutzung ein realistisches Szenario der Punktprédvalenz
abbildet, stellt die Prévalenz der aktiven und potenziellen Nutzung eine Art Worst-Case-
Betrachtung dar. Denn bei Beobachtungen potenzieller Nutzungen kann nicht zu jeder Zeit
von einer tatsidchlichen Nutzung eines technischen Geréats ausgegangen werden, diese
kann jedoch ebenfalls nicht ausgeschlossen werden. Zahlreiche Studien belegen, dass
schon ein fliichtiger Blick auf ein ruhend liegendes Display die Situationswahrnehmung
vermindert und das Unfallrisiko erhoht (vgl. Abschnitt 2.1). Auch das Musikhéren Gber
Kopfhorer kann die Verkehrssicherheit beeintrachtigen (vgl. Kircher et al. 2015: 59). Ohne
die Erfassung dieser Merkmale bliebe ein erheblicher Anteil unbemerkter Ablenkung un-
bericksichtigt. Auch aus verkehrssicherheitsrelevanter Perspektive ist es daher sinnvoll,
potenziell ablenkendes Verhalten gesondert zu erfassen, da dadurch Rickschlisse auf
mogliche Gefdahrdungssituationen gezogen werden konnen. Nur durch die Berticksichti-
gung aller drei definitorischen Stufen entsteht ein vollstandiges, robustes Bild der Smart-
phonenutzung im StralRenverkehr, das sowohl international vergleichbar als auch lokal va-
lide ist und dariiber hinaus das vollstdndige Ablenkungsrisiko transparent macht.
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Die Datenerhebung fand zwischen April und September 2024 in 14 ausgewdhlten Erhe-
bungsgemeinden in Deutschland statt. Die Beobachtungen erfolgten von Montag bis Frei-
tag zwischen 07:00 und 18:00 Uhr sowie samstags fur den FulR- und Radverkehr zwischen
09:00 und 15:30 Uhr. Im Pkw-Verkehr wurden die Beobachtungen samstags zwischen
09:00 und 16:00 Uhr durchgefihrt. Zur Ermittlung der Punktpravalenz kamen Tablets mit
einer speziell entwickelten Eingabemaske zum Einsatz.

Die erhobenen Daten wurden einer umfassenden Qualitdtskontrolle unterzogen und ba-
sierend auf den MiD2017-Befragungsdaten gewichtet. Die gewichteten Beobachtungsda-
ten umfassen insgesamt 49.724 ZufulRgehende, 46.953 Radfahrende und 79.678 Pkw-Fah-
rende. Im Rahmen der Analyse wurden verschiedene Nutzungsarten von Smartphones
und anderen technischen Geraten differenziert betrachtet.

Die gewichteten Beobachtungsdaten wurden sowohl hinsichtlich differenzierter Nutzungs-
arten ausgewertet als auch aggregiert, einerseits zur aktiven und potenziellen Nutzung so-
wie zur Nutzungsbereitschaft. Andererseits wurden die Daten zu Punktpravalenzen der ak-
tiven sowie der aktiven und potenzielle Nutzung von Smartphones und anderen techni-
schen Geraten zusammengefasst:

e Nutzung von Smartphones und anderen technischen Geraten von ZufuBgehenden:

o Zu den Beobachtungszeitpunkten waren 16,5 % der ZufuRgehenden aktiv oder
potenziell mit einem Smartphone oder einem anderen technischen Gerat be-
schaftigt oder hielten es lediglich in der Hand.

o Die Pravalenz der aktiven Nutzung lag bei 7,8 %, bei 4,6 % wurde eine potenzielle
Nutzung festgestellt und 4,1 % zeigten eine Bereitschaft zur Nutzung.

o Die Pravalenz unter ZufuRgehenden nach Maier et al. (2024a), also die aktive und
potenzielle Nutzung aggregiert, betrug folglich 12,4 %.

e Nutzung von Smartphones und anderen technischen Geraten von Radfahrenden:

o Unter den Radfahrenden waren 11,4 % zu den Beobachtungszeitpunkten entwe-
der potenziell mit ihrem Smartphone oder einem anderen technischen Gerat be-
schaftigt, nutzten es aktiv oder zeigten eine Nutzungsbereitschaft.

o Die aktive Pravalenz betrug 2,4 %, 8,8 % zeigten eine potenzielle Nutzung und
0,2 % zeigten eine Bereitschaft zur Nutzung.

o In Summe entsprechen diese Zahlen einer Pravalenz nach Maier et al. (2024a) un-
ter Radfahrenden von 11,4 %.

e Nutzung von Smartphones und anderen technischen Geraten von Pkw-Fahrenden:

o Zum Beobachtungszeitpunkt beschaftigten sich 8,3 % der Beobachteten aktiv
oder potenziell mit einem Smartphone oder einem anderen technischen Gerat.

o Daim Pkw-Verkehr keine Nutzungsbereitschaft erhoben wurde, entspricht dieser
Wert auch der Pravalenz der aktiven und potenziellen Nutzung unter Pkw-Fah-
renden nach Maier et al. (2024a).

o Die Pravalenz der aktiven Nutzung betrug 4,5 %, wahrend 3,9 % eine potenzielle
Nutzung zeigten®’.

o Die Pravalenz in Anlehnung an Stelling et al. (2023), ohne Beriicksichtigung der
Nutzung eines Geréats im Bereich der Mittelkonsole, betradgt 3,0 %.

7Aufgrund eines Rundungsfehlers (vgl. Abschnitt 5.3.1) weicht die Pravalenz (aktiv / potenziell) um 0,1 Prozent-
punkte von der Summe der aktiven und potenziellen Nutzungsraten ab.
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Wahrend unter ZufuBgehenden etwa jede dreizehnte Person eine aktive Nutzung aufwies,
fiel die aktive Nutzungsrate unter Radfahrenden bedeutend geringer aus. Etwa jede vier-
zigste Person wurde hier bei der aktiven Nutzung eines Smartphones oder anderen techni-
schen Gerats beobachtet. Im Pkw-Verkehr waren es etwas mehr als jede zwanzigste Per-
son. Die hochste Ablenkungsrate wiesen also die ZufulRgehenden, gefolgt von den Pkw-
Fahrenden auf, wahrend sich Radfahrende am seltensten abgelenkt zeigten. Trotz mode-
rater Nutzungsanteile ist insbesondere im Pkw-Verkehr aufgrund der hohen Geschwindig-
keiten ein beachtliches Gefahrenpotenzial durch mogliche Ablenkung ersichtlich. Weiter-
hin stellen die hier berichteten Werte nur eine Punktprdvalenz dar, da die Beobachtungs-
dauer nur wenige Sekunden betrug und eine Nutzung vor oder nach dem Beobachtungs-
zeitpunkt nicht erfasst wurde. Es ist daher anzunehmen, dass, auch basierend auf aktuel-
len Umfragen (vgl. Abschnitt 2), die tatsachliche Nutzungsrate pro Wegstrecke héher aus-
fallt.

Im Radverkehr (ibertraf die potenzielle Nutzung deutlich die aktive Nutzung. Dabei ist zu
bericksichtigen, dass potenzielle Nutzung nicht zwangslaufig eine tatsachliche Ablenkung
bedeutet. Beispielsweise deutet das Tragen von Kopfhérern nicht zwingend auf aktives
Musikhoren oder Telefonieren hin. Studien belegen, dass das Musikhéren via Kopfhérer
die Verkehrssicherheit beeintrachtigen kann (vgl. Kircher et al. 2015: 59), verboten ist die
Nutzung jedoch grundsatzlich nicht. Daher ist die Erfassung solcher potenziellen Nutzungs-
arten in Beobachtungsstudien gerechtfertigt.

Eine hohe aktive Nutzung im Wochenverlauf wurde bei allen Verkehrsbeteiligungsarten
vor allem zu Beginn der Woche verzeichnet.

Im Verlauf des Tages traten insbesondere im FuR- und Pkw-Verkehr deutliche Unter-
schiede in der Nutzung auf. Wahrend die aktive Nutzung im Pkw-Verkehr am Vormittag
am hochsten ausfiel und im weiteren Tagesverlauf kontinuierlich abnahm, stieg die Nut-
zung von Smartphones und anderen technischen Geraten bei ZufuRgehenden im Tages-
verlauf deutlich an. Im Radverkehr blieb die Nutzung vergleichsweise konstant, zeigte je-
doch eine leicht erhdhte Pravalenz der aktiven und potenziellen Nutzung am Nachmittag.

Der Vergleich zwischen landlichen und stadtischen Raumen offenbarte ebenfalls deutliche
Unterschiede in den Nutzungsraten. Im FuRverkehr wurde die hochste aktive Nutzung in
urbanen Metropolregionen registriert, wahrend in urbanen kleinstadtischen Lagen die ge-
ringste Pravalenz der aktiven Nutzung festgestellt wurde. Im Radverkehr wiesen zentrale
Stadte der landlichen Regionen die hochsten aktiven Nutzungsraten auf. Im Schnitt zeig-
ten landliche Regionen hdhere Pravalenzraten der aktiven Nutzung als urbane Raume. Ho-
here potenzielle Nutzungsraten wurden im Radverkehr hingehen in urbanen Stadtregio-
nen beobachtet. Die niedrigsten Werte der aktiven Nutzung wurden in urbanen Mittel-
stadten beobachtet. Im Pkw-Verkehr wurden die héchsten aktiven Nutzungsraten im
kleinstadtischen Raum sowohl der urbanen, als auch der landlichen Regionen beobachtet.
Besonders gering fielen die aktiven Nutzungsraten in den Mittelstddten der landlichen Re-
gionen, sowie in den Metropolen und GroRstddten aus.

Bezlglich der verkehrsbeteiligungsspezifischen Standortmerkmale zeigte sich, dass Pkw-
Fahrende ihre Smartphones oder anderen technischen Gerate aktiv am haufigsten auf Au-
tobahnen nutzten, wahrend innerorts die geringsten aktiven Nutzungsraten festgestellt
wurden. Radfahrende griffen besonders haufig im Mischverkehr in aktiver Weise zu ihren
Geraten, wahrend die Nutzung auf vermeintlich sichereren Schutz- oder Radfahrstreifen
sowie Einrichtungsradwegen seltener war. ZufuRgehende wiesen die héchste Pravalenz an
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Querungsstellen ohne Lichtsignalanlage und mit Fahrbahnteiler auf, insbesondere bei ei-
ner zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h.

Wahrend der Beobachtungen konnte bei allen Verkehrsbeteiligungsarten eine héhere Pra-
valenz der aktiven Nutzung von Smartphones und anderen technischen Geradten bei Man-
nern im Vergleich zu Frauen festgestellt werden. Besonders deutlich wurde dieser Unter-
schied im Radverkehr, wo die aktive Nutzung bei Mannern fast doppelt so hoch war als bei
Frauen.

Auch die Betrachtung der Altersgruppen zeigte einen klaren Trend: Die aktiven Nutzungs-
rate von Smartphones und anderen technischen Geraten lag bei unter 25-Jahrigen in allen
Verkehrsbeteiligungsarten deutlich hoher als bei dlteren Bevolkerungsgruppen. Im Gegen-
satz dazu wurde bei den liber 65-Jahrigen nur selten eine Nutzung beobachtet. Diese Er-
gebnisse stimmen mit den Befunden der internationalen Literatur zur Ablenkung im Stra-
Renverkehr Uberein (siehe Abschnitt 2.1). Besonders stark ausgepragt war die aktive Nut-
zung der jlngsten Altersklasse bei ZufuRgehenden. Im Pkw-Verkehr fiel ebenfalls eine er-
hohte aktive Nutzung bei den unter 25-Jahrigen auf. Angesichts der potenziell hohen Ge-
schwindigkeiten, geringeren Fahrerfahrung junger Pkw-Fahrender und der daraus resultie-
renden Unfallgefahr ist dies als besonders kritisch einzustufen. Daraus ergibt sich der klare
Handlungsbedarf, zukiinftige PraventionsmalRnahmen zur Vermeidung der Smartphone-
nutzung im StralRenverkehr gezielt auf Jugendliche und junge Erwachsene auszurichten.

Ein weiterer allgemeingiiltiger Befund, der sich tber alle Arten der Verkehrsbeteiligung
hinweg feststellen lasst, ist die verstarkte Nutzung von Smartphones und anderen techni-
schen Graten bei Verkehrsteilnehmenden, die alleine unterwegs sind. Ohne die Anwesen-
heit einer Begleitperson neigen sie offenbar eher dazu, ihr Gerat zu verwenden. Auch
wenn Gesprache durchaus auch als eine potenzielle Ablenkung gewertet werden kénnen,
so ist vor allem die Blickabwendung durch eine Gerdtenutzung als héheres Sicherheitsri-
siko einzustufen.

Im Vergleich der Pravalenz der aktiven Nutzung der vorliegenden Studie mit der Pravalenz
in Anlehnung an Stelling et al. (2023) zeigt sich, dass Ablenkung durch die Nutzung eines
Geréts im Bereich der Mittelkonsole einen hohen Anteil der Beobachtung ausmacht. Gro-
Rere Abweichung sind im Pkw-Verkehr vor allem montags, im Tagesverlauf am Vormittag
sowie in kleinstadtischen, dorflichen Rdumen zu verzeichnen. In diesen Bereichen unter-
schatzt die Pravalenz in Anlehnung an Stelling et al. (2023) die Ablenkung deutlicher als in
den dbrigen, wo die Abweichungen der Beobachtungen geringer ausfallen.

Die aktive Nutzung von Smartphones und anderen technischen Geraten im Fuf-, Rad- und
Pkw-Verkehr zeigt unterschiedliche Trends zur letzten Erhebung von Maier et al. (2024a).
Im FuRverkehr stieg die aktive Nutzungsrate signifikant von 7,4 % (2022) auf 7,8 % (2024),
besonders bei unter 25-Jahrigen (+1,1 Prozentpunkte). Im Radverkehr sank die aktive Nut-
zung, mit einem signifikanten Abfall bei den unter 25-Jahrigen (-1,1 Prozentpunkte) und
einem Riickgang bei den Uber 65-Jahrigen (-1,8 Prozentpunkte). Im Pkw-Verkehr sank die
aktive Nutzung von 4,9 % auf 4,5 %, mit den starksten Riickgdngen bei unter 25-Jahrigen
(-2,8 Prozentpunkte) und innerorts (-1,5 Prozentpunkte). Insgesamt zeigt sich ein leichter
Anstieg der aktiven Nutzung im Fulverkehr, ein Riickgang im Radverkehr und ein leichter
Rickgang im Pkw-Verkehr. Dieser Riickgang in den Beobachtungen im Pkw-Verkehr de-
cken sich mit den Befunden im Zuge der Driver Electronic Device Beobachtung des U.S.
Depatment of Transportation der letzten Jahre (National Center for Statistics and Analysis
2024).
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7.2 Methodische Anmerkungen und Limitationen

In Kapitel 3 wurde Bezug auf das diesjdhrige methodische Vorgehen im Erhebungsprojekt
im Vergleich zum Vorgehen aus der Vorstudie von Maier et al. (2024a) und den formulier-
ten Empfehlungen von Stelling et al. (2023) basierend auf dem EU-Projekt , Trendline” so-
wie Vollrath et al. (2019) genommen. Daher werden im folgenden lediglich Optimierungs-
vorschlage fir die Vorbereitung und Durchfiihrung der Erhebungsstudie dargelegt.

In Vorbereitung auf die Durchfiihrung der Erhebungen stellte die BASt Bescheinigungen
Uiber die Erhebungstatigkeiten - basierend auf dem geplanten Beobachtungszeitplan - zu
Erhebungsbeginn aus. Dabei wurden die Bescheinigungen jedoch fiir jede Gemeinde nur
fir den im Erhebungszeitplan vorgesehenen Monat ausgestellt. Haben sich Erhebungszeit-
rdume im Verlauf des Projektes z. B. infolge von Schlechtwetterperioden, krankheitsbe-
dingten Ausfallen oder fehlenden Erhebenden auf einen spateren Monat verschoben,
stimmte der auf den Bescheinigungen ausgewiesene Zeitraum nicht mehr mit der Erhe-
bungstatigkeit Gberein. Um diese Problematik zu umgehen, wird fiir zukiinftige Erhebun-
gen empfohlen, die Giiltigkeit der Bescheinigungen fiir einen langeren Erhebungszeitraum
festzulegen.

Die Aufbereitung und Auswertung der Erhebungsdaten zeigte, dass in einigen Gemeinden
je Verkehrsteilnahmeart wenige Personen erfasst wurden. Dieses Problem ist u. a. auf Be-
obachtungen in kleineren Erhebungsgemeinden und die Wahl der Beobachtungsstandorte
(z. B. an Fahrbahnteilern mit geringem FuRverkehrsaufkommen oder Lichtsignalanlagen
mit stoBhaftem FuBverkehrsaufkommen) zurlickzufiihren. Bei Fahrbahnteilern oder FuRR-
gangeriberwegkonnte beobachtet werden, dass ZufuRgehende neben der Verkehrsanlage
queren. Diese Personen wurden gemaR den Ausfiihrungen in den Schulungsunterlagen
nicht erfasst, sodass nur eine Teilmenge der querenden Personen tatsachlich beobachtet
werden konnte. Auch weitere in den Schulungsunterlagen aufgefiihrten Beobachtungsvor-
gaben hatten zur Folge, dass nur ein Teil der méglichen Verkehrsbeobachtungen getatigt
werden konnte. So wurde vorgegeben, dass eine Person grundsatzlich jeweils fiir die kom-
plette Dauer der Uberquerung der Fahrbahn beobachtet wird, bevor die Beobachtung der
nachsten Person startet. An Erhebungsstandorten mit stohaftem Verkehrsaufkommen
(z. B. Querungsstellen mit Lichtsignalanlage) bedeutet dies jedoch, dass pro ,,StoRR" jeweils
nur eine oder zwei Personen beobachtet werden kénnen. Fir eine zukiinftige Erhebung
kénnte im Rahmen der Erhebendenschulung die Option eréffnet werden, mehrere Ver-
kehrsteilnehmende gleichzeitig zu beobachten, etwa indem beide Erhebungspersonen an
den entsprechenden Standorten gleichzeitig statt abwechselnd beobachten. Der Stichpro-
benumfang kdnnte auf diese Art und Weise erhoht werden, ohne die Qualitat der Be-
obachtungen zu reduzieren.

Weitere methodische Anmerkungen, Optimierungsvorschlage und Limitationen finden
sich in Abschnitt 4.2 ,,Feldphase: Durchfiihrung und Betreuung der Erhebungen”, die sich
aus den Riickmeldungen der Erhebenden ergeben haben.

Learnings aus den inhaltlichen Plausibilitidtskontrollen

Auch in der Erhebungswelle 2024 konnten, wie bereits bei Maier et al. (2024a), mehr oder
weniger ausgepragte systematische Unterschiede in der Verkodung der wahrgenomme-
nen Smartphonenutzung der beobachteten Zielpersonen zwischen den eingesetzten Erhe-
bendenteams am gleichen Standort und zur gleichen Verkehrsbeteiligungsart festgestellt
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werden. Trotz Bericksichtigung von Schwankungen, z. B. infolge tages- und wochenzeitli-
cher Unterschiede bei der Nutzung eines Smartphones und anderer technischer Geréte,
unterschieden sich die beobachteten Nutzungspravalenzen in einigen Fallen um mehr als
das Zehnfache, sodass zumindest ein teilweiser Ausschluss dieser Erhebungsdaten erfor-
derlich war (vgl. Abschnitt 5.1). Vor diesem Hintergrund ist eine Ubererfiillung des Stich-
probenumfangs auch in zukinftigen Erhebungswellen anzustreben, um einen Ausschluss
der Daten um wenige Prozentpunkte zu erméglichen und in diesem Zusammenhang die
Datenqualitat zu gewahrleisten. Im Verlauf der Erhebungsphase des Projektes sollten die
bis dato erzielten Stichprobenumfange regelmaRig mit den Stichprobenumfangen der Vor-
jahre verglichen und bei Bedarf weitere Erhebungstage in den noch ausstehenden Erhe-
bungsgemeinden eingeplant werden.

Als neue Qualitatssicherungsmalinahme, die zu einem geringeren Datenausschluss in der
diesjahrigen Erhebung flihren sollte, wurden mit neuen Erhebenden Videotelefonate in
den Rekrutierungsprozess aufgenommen. Dies fiihrte zu einem deutlich héheren Zeitauf-
wand im Vorfeld der Erhebungen, der sich gegen Ende des Projektes als sinnvoll erwiesen
hat. Durch den aufwendigeren Rekrutierungsprozess wurden ungeeignete Personen im
Vorfeld der Erhebung ausgeschlossen und infolgedessen im Rahmen der Plausibilitatskon-
trollen weniger Daten verworfen als noch im Jahr 2022.

Alternative in der Erhebung: Einsatz von Kameras

Die Erhebung der Smartphonenutzung im FuB- und Radverkehr verlief weitgehend prob-
lemlos. Im Gegensatz dazu stellten die Beobachtungen im Pkw-Verkehr, insbesondere auf
Autobahnen, hohere Anforderungen an die Beobachtenden. Hohe Fahrgeschwindigkeiten
reduzierten die Beobachtungszeit pro Fahrzeug, wahrend gréRere Distanzen und die Fahr-
gastzelle die Sicht auf die Fahrenden zusatzlich erschwerten. Spiegelungen, geténte Schei-
ben sowie Begleitpersonen fiihrten zu weiteren Sichteinschrankungen. Zudem konnten
fehlerhafte Beobachtungen entstehen, wenn Fahrende die Erhebenden direkt anschauten,
was falschlicherweise als Blick in Richtung der Mittelkonsole interpretiert werden kdnnte.
Gleichzeitig konnte die Blickabwendung auch dazu fihren, dass die Fahrenden sich nicht
mit einem technischen Geréat auseinandersetzen konnten, obwohl sie dies ohne Anwesen-
heit von Erhebenden getan hatten. Der Effekt der Abwendung des Blickes vom Fahrenden
von der Fahrbahn hin zu den Erhebenden wurde durch das Tragen von Warnwesten an
den Autobahn-Standorten moglicherweise verstarkt. Diese Faktoren beeintrachtigen die
Validitat und Reliabilitat der Daten und fiihrten zu notwendigen Datenausschlissen im
Rahmen der Plausibilitatskontrollen (vgl. Abschnitt 5.1).

Zur Reduzierung von Datenausschliissen kann der Einsatz von Kameras bei den Erhebun-
gen ggf. Abhilfe schaffen. Es existieren bereits Anwendungsfille, bei denen Verkehrssi-
cherheitsaspekte durch Kameras in Verbindung mit kiinstlicher Intelligenz durchgefiihrt
wurden. Der ADAC (2025) hat mit derartiger Technologie in Hamburg, Berlin, KéIn, Leipzig
und Miinchen automatisiert RotlichtverstoRe untersucht. Daher erscheint es sinnvoll, wie
bereits von Maier et al. (2024a) vorgeschlagen, fiir die Beobachtung der Nutzung von
Smartphones und anderer technischer Gerate im Pkw-Verkehr alternative intelligente Er-
fassungsmethoden hinsichtlich ihrer Praktikabilitdt und Datenqualitat zu testen (vgl. Boets
et al. 2021). Zusatzlich zur Erfassung der Smartphonenutzung kénnten derartige Systeme
auch vollsténdig das Verkehrsaufkommen erheben, welches dann in die Auswertung ein-
flieRen kann.
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Aktuell sind Kamerasysteme verschiedener Hersteller verfigbar, die eine automatisierte
Erfassung mittels KI ermdglichen. Bisher wurden solche Systeme im Ausland, etwa in Eng-
land, zur Erfassung der Smartphonenutzung im Kfz-Verkehr eingesetzt, wo gleichzeitig
auch die Sicherheitsgurtnutzung erhoben wurde (Hampshire Police 2023). In Deutschland
testete die Polizei Rheinland-Pfalz 2022 fiir sechs Monate pilotierend eine Kamera. Die Pi-
lotierung wurde als erfolgreich bewertet. Das Amtsgericht Trier stufte die eingesetzte Mo-
noCam-Technologie am 02.03.2023 als geeignetes und effektives Mittel zur Reduzierung
von HandyverstéRen ein, die haufige Unfallursachen darstellen. Dabei wurde der Eingriff
in das Recht auf informationelle Selbstbestimmung als verhaltnismaRig angesehen, da das
Interesse an der Verkehrssicherheit Glberwiegt (Burnow 2025). Fiir eine mogliche Pilotie-
rung in weiteren Bundeslandern muss, wie bereits in Maier et al. 2024a thematisiert, der
Datenschutz gewahrt bleiben. Ein Datenschutz-Grundverordnung-konformer Einsatz der
Kameras darf keine Riickschliisse auf gefilmte Personen zulassen. Gesichter und Auto-
kennzeichen diirfen nicht erkennbar sein. Eine direkte KI-gestiitzte Auswertung ohne Spei-
cherung der Aufnahmen ermdoglicht einen datenschutzkonformen Betrieb. Angaben zur
Erkennungsgenauigkeit der Kamerasysteme liegen bislang nicht vor, auch Hersteller ma-
chen hierzu keine Angaben. Derzeit erfassen verfiigbare Systeme hauptsachlich die Smart-
phonenutzungen , Telefonieren” und , Tippen“. Da das Forschungsprojekt auch Nutzungen
wie ,Blick in den Schritt” beinhaltet, ist fraglich, ob aktuelle Systeme dies erkennen kén-
nen. Gegebenenfalls missten bei der Verwendung von Kameras die zu beobachtenden
Nutzungsarten angepasst werden.

Fir den Einsatz der Kameras sind Standorte an (mobilen) Masten oder Briickenbauwerken
zu bevorzugen, da diese eine Aufsichtsperspektive ermdglichen, die sich von der manuel-
len Erhebung aus dem Seitenraum unterscheidet. Sollte das System kiinftig auf Autobah-
nen eingesetzt werden, waren neue Beobachtungsstandorte erforderlich. Die Studie emp-
fiehlt ausdriicklich die Erprobung automatisierter Beobachtungsverfahren im Pkw-Ver-
kehr, da Folgeuntersuchungen mafigeblich von diesen Technologien profitieren kénnten.

BASt / M 363



173

Literatur

[ACE] Autoclub Europa e.V. (2017)
»Smombie-Alarm«: Ein Viertel aller Jugendlichen starrt im StraBenverkehr auf das
Smartphone. Pressemitteilung, [online] [https://presse.ace.de/pressemitteilun-
gen/presse-detail/news/smombie-alarm-ein-viertelaller-jugendlichen-starrt-im-stras-
senverkehr-auf-das-smartphone/, aufgerufen am 24.01.2025].

ADAC (2025)
ADAC Test: So oft werden rote Ampeln ignoriert, [online]
[https://www.adac.de/news/rotlichtverstoesse-test/, abgerufen am 20.02.205].

Baumer, M.; Hautzinger, H. & Pfeiffer, M. (2019)
Mobilitat in Deutschland — Ergebnisse der regionalstatistischen Schatzung (im Auftrag
des BMVI). Studie von infas, DLR, IVT und infas 360 im Auftrag des Bundesministeriums
fir Verkehr und digitale Infrastruktur (FE-Nr. 70.904/15). Bonn, Berlin: infas, DLR, IVT
und infas 360.

[BBSR] Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (2020a)
Indikatoren und Karten zur Raum- und Stadtentwicklung. INKAR. Ausgabe 2020. Bonn:
Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung im Bundesamt fiir Bauwesen und
Raumordnung (BBR). [https://www.inkar.de/, aufgerufen am 08.02.2024]

[BBSR] Bundesinstitut Fur Bau-, Stadt- und Raumforschung (2020b)
Reliefenergie von Gemeinden. Am 15.06.2021 per E-Mail zur Verfliigung gestellt.

[BMVI] Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (2018)
Regionalstatistische Raumtypologie (RegioStaR) des BMVI fiir die Mobilitats- und Ver-
kehrsforschung. Arbeitspapier Version V1.1 (06.06.2018). Berlin: Bundesministerium
fur Verkehr und digitale Infrastruktur [https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/An-
lage/G/regiostar-arbeitspapier.pdf?__blob=publica tionFile, aufgerufen am
08.02.2021].

Benesch, T. (2013)
Schliisselkonzepte zur Statistik, Berlin, Heidelberg: Springer Spektrum.

Boets, S. (2023)
Baseline report on the KPI Distraction. Baseline project, Brussels: Vias institute.

Boets, S.; Schumacher, M.; Stelling, A.; Jankowska-Karpa, D. & Pavlou, D. (2021)
Methodological guidelines — KPI Distraction. Baseline project, Version 3.0, April 27,
2021. Brussels: Vias institute.

Bortz, J. & Schuster, C. (2010)
Statistik fir Human- und Sozialwissenschaftler, 7. vollstdndig Gberarbeitete und erwei-
terte Aufl., Berlin u. a.: Springer.

Brown, L. D.; Cai, T. T. & Dasgupta, A.(2001)
Interval Estimation for a Binomial Propor-tion. In: Statistical Science, Vol. 16, No. 2:
101-133.

BASt / M 363



174

Burnow, T. (2025)
HandyverstoR - K| gestiitzte Uberwachung, [online] [https://www.an-
walt.de/rechtstipps/handyverstoss-ki-gestuetzte-ueberwachung-
236901.html?utm_source=chatgpt.com, abgerufen am 20.02.2025].

Cumming, G. (2013)
The New Statistics: Why and How, In: Psychological Science, 25(1), 7-29,
[https://doi.org/10.1177/0956797613504966].

DA Direkt (2023)
Gefahrliche Trendwende! Junge Autofahrer wieder deutlich 6fter am Handy, [online]
[https://newsroom.da-direkt.de/pressreleases/gefaehrliche-trendwende-junge-auto-
fahrer-wieder-deutlich-oefter-am-handy-3288579?utm_source=chatgpt.com, aufgeru-
fen am 23.02.2025].

[DEKRA] Deutscher Kraftfahrzeug-Uberwachungsverein (2016)
FuBganger und ihr Nutzungsverhalten mit dem Handy/Smartphone in europaischen
Hauptstadten: Verkehrsbeobachtung. Stuttgart: DEKRA Automobil GmbH.

Depestele, S.; Ross, V.; Verstraelen, S.; Brijs, K.; Brijs, T.; Dun, K.V. & Meesen, R. (2020)
The impact of cognitive functioning on driving performance of older persons in com-
parison to younger age groups: A systematic review. Transport. Res. F: Traffic Psychol.
Behav., 73: 433-452, [https://doi.org/10.1016/j.trf.2020.07.009].

De Waard, D., Schepers, P., Ormel, W., & Brookhuis, K. (2010)
Mobile phone use while cycling: Incidence and effects on behaviour and safety. Ergo-
nomics, 53(1): 30-42, [https://doi.org/10.1080/00140130903381180].

De Waard, D.; Lewis-Evans, B.; Jelijs, B.; Tucha, O. & Brookhuis, K.(2014)
The effects of operating a touch screen smartphone and other common activities per-
formed while bicycling on cycling behaviour. Transportation Research Part F. Traffic
Psychology and Behaviour, 22: 196-206.

[Destatis] Statistisches Bundesamt (2020)
Wirtschaftsrechnungen. Laufende Wirtschaftsrechnungen. Ausstattung privater Haus-
halte mit ausgewdahlten Gebrauchsgitern. Fachserie 15, Reihe 2. Wiesbaden: Statisti-
sches Bundesamt.

Dingus, T. A.; Guo, F.; Lee, S.; Antin, J. F.; Perez, M.; Buchanan-King, M. & Hankey, J. (2016)
Driver crash risk factors and prevalence evaluation using naturalistic driving data. Pro-
ceedings of the National Academy of Sciences of the United States of America, 113
(10): 2636-2641.

Dingus, T. A.; Owens, J. M.; Guo, F.; Fang, Y.; Perez, M.; Mcclafferty, J.; Buchanan-King, M.
& Fitch, G. M. (2019)
The prevalence of and crash risk associated with primarily cognitive secondary tasks.
In: Safety Science 119: 98-105.

Doring, N. & Bortz, J. (2016)
Forschungsmethoden und Evaluation in den Sozial- und Humanwissenschaften. 5. voll-
standig Gberarbeitete, aktualisierte und erweiterte Auflage. Berlin und Heidelberg:
Springer.

BASt / M 363



175

[EC] European Commission (2019)
Staff working document EU road Safety Policy Framework 2021-2030 — Next steps to-
wards “Vision Zero”. SWD 283 final. Retrieved from https://transport.ec.eu-
ropa.eu/system/files/2021-10/SWD2190283.pdf. [aufgerufen am 14.02.2025].

[EC] European Commission (2023a)
Safety Performance Indicator report — Distraction. European Road Safety Observatory.
Brussels: European Commission, Directorate General for Transport.

[EC] European Commission (2023b)
Road safety thematic report — Distraction. European Road Safety Observatory. Brus-
sels: European Commission, Directorate General for Transport.

Evers, C.; Gaster, K.; Holte, H.; Suing, M. & Surges, F. (2022)
Nutzung von Mobiltelefonen beim Radfahren. Pravalenz, Nutzermerkmale und Gefah-
renpotenziale. Berichte der Bundesanstalt flr Stralenwesen, Mensch und Sicherheit,
Heft M 329. Bremen: Fachverlag NW in der Carl Ed. Schiinemann KG.

Funk, W.; RoRRnagel, T. & Maier, S. (2021)
Konzept fir eine regelmalige Erhebung der Nutzungshaufigkeit von Smartphones bei
Radfahrern und FulRgangern. Berichte der Bundesanstalt fiir Straenwesen, Mensch
und Sicherheit, Heft M 312. Bremen: Fachverlag NW in der Carl Ed. Schiinemann KG.

[GeoBasis-DE/BKG] Bundesamt fiir Kartographie und Geodésie (2019)
Verwaltungsgebiete 1:2 500 000 [https://gdz.bkg.bund.de/index.php/default/open-
data/digitales-gelandemodell-gitterweite-200-m-dgm200.html, aufgerufen am
09.02.2021].

Hampshire Police (2023)
Suspected seatbelt and mobile phone offences captured as part of week of action,
[online] [https://www.hampshire.police.uk/news/hamp-
shire/news/news/2023/july/Suspected-seatbelt-and-mobile-phone-offences-captured-
as-part-of-week-of-action/, abgerufen am 20.02.2025].

Huemer, A. K.& Vollrath M. (2012)
Ablenkung durch fahrfremde Tatigkeiten — Machbarkeitsstudie. Berichte der Bundes-
anstalt fir StraBenwesen, Mensch und Sicherheit, Heft M 225. Bremerhaven: Wirt-
schaftsverlag NW.

Huemer, A. K.; Gercek, S. & Vollrath, M. (2019)
Secondary task engagement in German cyclists — An observational study. In: Safety Sci-
ence 120: 290-298.

Infas, Dlr, Ivt & Infas 360 (2018)
Mobilitat in Deutschland — Tabellarische Grundauswertung. Studie im Auftrag des Bun-
desministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur. Bonn, Berlin: BMVI.

Jannusch, T.; Shannon, D.; Véller, M.; Murphy, F. & Mullins, M. (2021)
Smartphone Use While Driving: An Investigation of Young Novice Driver (YND) Behav-
iour, Transportation Research Part F. Traffic Psychology and Behaviour, 77: 209-220,
[https://doi.org/10.1016/j.trf.2020.12.013].

Johnsen, A.; Bender, D. & RoRnagel, T. (2018a)
Befragung und Beobachtung zur Erfassung der Prdvalenz, Merkmale der Nutzer und
Gefahrenpotenziale von Mobiltelefonen beim Radfahren: Datenerhebung. FE

BASt / M 363



176

82.0703/2017. Feldbericht zum 21. Dezember 2018. Niirnberg: Institut fiir empirische
Soziologie an der Friedrich-Alexander-Universitat Erlangen-Nirnberg.

Johnsen, A.; Bender, D. & RoBnagel, T. (2018b)
Befragung und Beobachtung zur Erfassung der Prévalenz, Merkmale der Nutzer und
Gefahrenpotenziale von Mobiltelefonen beim Radfahren: Datenerhebung. FE
82.0703/2017. Tabellenband. Nirnberg: Institut fir empirische Soziologie an der Fried-
rich-Alexander-Universitat Erlangen-Nurnberg.

Kathmann, T.; Scotti, C.; Huemer, A.; Mennecke, M. & Vollrath, M. (2019)
Konzept fur eine regelmaRige Erhebung der Nutzungshaufigkeit von Smartphones bei
Pkw-Fahrern. Berichte der Bundesanstalt fir Stralenwesen, Mensch und Sicherheit,
Heft M 287. Bremen: Fachverlag NW in der Carl Ed. Schiinemann KG.

Kathmann, T.; Johannsen, M.; Von Heel, E.; Hermes, T.; Vollrath, M. & Huemer, A. K.
(2020)
Nutzungshaufigkeit von Smartphones durch Pkw-Fahrer. Erhebung 2019. Berichte der
Bundesanstalt fiir StraBenwesen, Mensch und Sicherheit, Heft M 300. Bergisch Glad-
bach: Bundesanstalt fur Stralenwesen.

Khan, I.; Rizvi, S.S.; Khusro, S.; Ali, S.& Chung, T. (2021)
Analyzing Drivers’ Distractions due to Smartphone Usage: Evidence from AutoLog Da-
taset. Mobile Information System, [https://doi.org/10.1155/2021/5802658].

Kircher, K.; Ahlstrom, C.; Palmqvist, L. & Adell, E. (2015)
Bicyclists’ speed adaptation strategies when conducting self-paced vs. system-paced
smartphone tasks in traffic. In: Transportation Research Part F: Traffic Psychology and
Behaviour Vol. 28: 55-64.

Kita, E.& Luria, G. (2018)
The mediating role of smartphone addiction on the relationship between personality
and young drivers’ smartphone use while driving. Transportation Research Part F. Traf-
fic Psychology and Behaviour, 59: 203-211.

Krumpal, I. (2011)
Determinants of Social Desirability Bias in Sensitive Surveys: A Literature Review. Qual.
Quant, 47: 2025-2047.

Kubitzki, J. (2023)
Ablenkung und moderne Technik. Eine Studie der AZT Automotive GmbH, Allianz Zent-
rum fur Technik mit Gesellschaft fir Innovative Marktforschung mbH GIM. Unter-
fohring: Allianz.

Lin, M.1.B. & Huang, Y.P. (2017)
The impact of walking while using a smartphone on pedestrians' awareness of roadside
events, Accid. Anal. Prev., 101: 87-96.

Maier, C.; Mattke, J.; Pfligner, K. & Weitzel, T. (2020)
Smartphone use while driving: A fuzzy-set qualitative comparative analysis of personal-
ity profiles influencing frequent high-risk smartphone use while driving in Germany. In-
ternational Journal of Information Management, 55: 102207,
[https://doi.org/10.1016/j.ijinfomgt.2020.102207].

BASt / M 363



177

Maier, S.; Pusica, A.; Funk, W.; La Guardia, T. & Kathmann, T. (2024a)
Erhebung der Nutzungshaufigkeit von Smartphones durch Pkw-Fahrer, Radfahrer und
FuBgdnger 2022, Berichte der Bundesanstalt fiir StraBenwesen, Mensch und Sicherheit
Heft M 344.

Maier, S.; Pusica, A.; Funk, W.; La Guardia, T. & Kathmann, T. (2024b)
Erhebung der Nutzungshaufigkeit von Smartphones durch Pkw-Fahrer, Radfahrer und
FuRganger 2022, Berichte der Bundesanstalt flir StraBenwesen, Mensch und Sicherheit
Heft M 344 Anhang Band 2.

Musicant, O.; Lotan, T. & Albert, G. (2015)
Do we really need to use our smartphones while driving? Accident. Analysis and Pre-
vention, 85: 13-21, [https://doi.org/10.1016/j.aap.2015.08.023].

National Center for Statistics and Analysis (2022)
Distracted driving 2020 (Research Note. Report No. DOT HS 813 309). National High-
way Traffic Safety Administration.

National Center for Statistics and Analysis (2024)
Driver electronic device use in 2022 (Traffic Safety Facts Research Note. Report No.
DOT HS 813 531). National Highway Traffic Safety Administration.

Nobis, C. (2019)
Mobilitat in Deutschland — MiD Analysen zum Radverkehr und FulRverkehr. Studie von
infas, DLR, IVT und infas 360 im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr und digi-
tale Infrastruktur. FE-Nr. 70.904/15. Bonn/Berlin: infas/DLR.

Ortiz, C.; Ortiz-Peragrina, S.; Castro, J.J.; Casares-Lopez, M. & Salas, C.(2018)
Driver distraction by smartphone use (WhatsApp) in different age groups, Accid. Anal.
Prev., 117: 239-249, [https://doi.org/10.1016/j.aap.2018.04.018].

Osborne, R.; Horberry, T. & Young, K. (2022)
Pedestrian Distraction From Smartphones. Report No. 349. Monash: Monash Univer-
sity Accident Research Centre.

Peltola, H. (2022)
KPI Distraction. Finnish experiences. Presentation at the Baseline General Assembly
19/10/2022. VTT Technical Research Centre of Finland Ltd.

Perlman, D.; Samost, A.; Domel, A.G.; Mehler, B.; Dobres, J. & Reimer, B.(2019)
The relative impact of smartwatch and smartphone use while driving on workload, at-
tention, and driving performance. Applied Ergonomics, 75: 8-16,
[https://doi.org/10.1016/j.apergo.2018.09.001].

Regan, M. A.; Lee, J. D. & Young, K. L. (2008)
Driver distraction: Theory, effects, and mitigation. CRC Press LLC, [online] [www.rout-
ledge.com/Driver-Distraction-Theory-Effects-and-Mitigation/Regan-Lee-Y-
oung/p/book/9780849374265, aufgerufen am 14.02.2025].

Regan, M. A.; Hallett, C. & Gordon, C. P. (2011)
Driver distraction and driver inattention: Definition, relationship and taxonomy. In: Ac-
cident Analysis and Prevention 43: 1771-1781.

BASt / M 363



178

Schomig, N.; Schoch, S.; Neukum, A.; Schumacher, M. & Wandtner, B. (2015)
Simulatorstudien zur Ablenkungswirkung fahrfremder Tatigkeiten. Berichte der Bun-
desanstalt fiir Straenwesen, Mensch und Sicherheit, Heft M 253. Bremen: Fachverlag
NW in der Carl Schiinemann Verlag GmbH.

Schroeder, P., Wilbur, M. &Pefia, R. (2018)
National survey on distracted driving attitudes and behaviors - 2015 (Report No. DOT
HS 812 461). National Highway Traffic Safety Administration, [online]
[www.nhtsa.gov/sites/nhtsa.gov/files/documents/13123-2015_natl_survey_dis-
tracted_driving_031418 v5_tag.pdf, aufgerufen am 14.02.2025].

Schumacher, M. (2021)
Experiences KPI Distraction. Presentation at Baseline General Assembly Vienna, No-
vember 25, 2021. Bergisch Gladbach: Bundesanstalt fiir Stralenwesen.

Scopatz, R. A. & Zhou, Y. (2016)
Effect of electronic device use on pedestrian safety: A literature review (Report No.
DOT HS 812 256). Washington, DC: National Highway Traffic Safety Administration.

Silverans, P. (2023)
The BASELINE project: Harmonized measurement of road safety Key Performance Indi-
cators. Presentation to the High level group on road safety, March 28th, 2023. Brus-
sels: Vias Institute.

Silverans, P. & Vanhove, S. (2023)
Baseline conclusions and recommendations. Baseline project. Brussels: Vias Institute.

Statistisches Bundesamt (2018)
Ausstattung mit Gebrauchsgiitern Daten aus der EVS zur Ausstattung privater Haus-
halte mit Informations- und Kommunikationstechnik in Deutschland, [online]
[https://www.destatis.de/DE/Themen/Gesellschaft-Umwelt/Einkommen-Konsum-Le-
bensbedingungen/Ausstattung-Gebrauchsgueter/Tabellen/a-evs-infotechnik-d.html,
aufgerufen 17.1.2025].

Stelling, A.; Boets, S.; Gonzdlez Hernandez, B.; Jankowska, D.; Larsson, P.; Schumacher, M.;
Vieira, S. & Ziakopoulos, A. (2023)
KPI Distraction. Methodological Guidelines. Report produced as part of the Trendline
project, supported by the European Union.

SuRBner, U. (2021)
Praxishilfen zur Verkehrssicherheit - Ablenkung im StraRenverkehr. Deutscher Ver-
kehrssicherheitsrat e.V. & Berufsgenossenschaft Handel und Warenlogistik (Hrsg.), [on-
line] [http://www.dvr.de/fileadmin/downloads/materialien-fuer-betriebe-und-oeffent-
liche-einrichtungen/Praxishilfe_fuer_IK_und_BG/Praxishilfen-zur-Verkehrssicherheit-
Ablenkung.pdf, aufgerufen am 23.01.2025].

Tenzer, T. (2024)
Anzahl der Smartphone-Nutzer in Deutschland bis 2030, [online] [https://de.sta-
tista.com/statistik/daten/studie/198959/umfrage/anzahl-der-smartphonenutzer-in-
deutschland-seit-2010/, aufgerufen am 18.01.2024].

Trl, Tno & Rapp Trans (2015)
Study on good practices for reducing road safety risks caused by road user distractions.
Final report. Brussels: European Commission.

BASt / M 363



179

Vanhove, S. (2023)
Baseline. Policy report. Baseline project. Brussels: Vias Institute.

Vollrath, M.; Huemer, A. K.; Teller, C. & Likhacheva, A. (2016)
Do German drivers use their smartphones safely? — Not really! In: Accident Analysis
and Prevention Vol. 96: 29-38.

Vollrath, M.; Schumacher,M.; S. Boets & Meesmann, U. (2019)
Guidelines for assessing the prevalence of mobile phone use in traffic, FERSI technical
paper, [online] [https://fersi.org/wp-content/uploads/2019/11/Guidelines-prevalence-
mobile-phone-use.pdf, aufgerufen am 26.08.2024].

Wittenberg, R.; Cramer, H. & Vicari, B. (2014)
Datenanalyse mit IBM SPSS Statistics. Eine syntaxorientierte Einfiihrung. Konstanz und
Miinchen: UVK.

BASt / M 363



180

Bilder

Bild 3-1: Verteilung der ausgewahlten Erhebungsgemeinden / -regionen liber das
Bundesgebiet (GeoBasis-DE/BKG 2019)

Bild 3-2: Nutzungsarten im Pkw-Verkehr — Vergleich der BASt-Erhebungen 2022 und 2024
mit den Trendline-Kategorien (Teil 1 von 2)

Bild 3-3: Nutzungsarten im Pkw-Verkehr — Vergleich der BASt-Erhebungen 2022 und 2024
mit den Trendline-Kategorien (Teil 2 von 2)

Bild 3-4: Nutzungsarten im FuB- und Radverkehr — Vergleich der BASt-Erhebungen 2022
und 2024 mit den Trendline-Kategorien (Teil 1 von 2)

Bild 3-5: Nutzungsarten im FuR- und Radverkehr — Vergleich der BASt-Erhebungen 2022
und 2024 mit den Trendline-Kategorien (Teil 2 von 2)

Bild 5-1: Beobachtungen zur Nutzung von Smartphones und anderen technischen Geraten
im FuRB-, Rad- und Pkw-Verkehr — nach der Erhebungsgemeinde und der
Verkehrsbeteiligungsart

Bild 5-2: Differenzierte Nutzungsarten im FuRverkehr

Bild 5-3: Zusammengefasste Nutzungskategorien im Fullverkehr — nach der
Erhebungsgemeinde

Bild 5-4: Zusammengefasste Nutzungskategorien im Fullverkehr — nach dem Wochentag
der Beobachtung

Bild 5-5: Zusammengefasste Nutzungskategorien im Fulverkehr — nach der Tageszeit der
Beobachtung

Bild 5-6: Zusammengefasste Nutzungskategorien im Fullverkehr — nach dem Raumtyp der
Erhebungsgemeinde

Bild 5-7: Zusammengefasste Nutzungskategorien im Fuverkehr — nach Merkmalen des
Beobachtungsstandorts

Bild 5-8: Zusammengefasste Nutzungskategorien im FuRBverkehr — nach dem Geschlecht
der beobachteten Person

Bild 5-9: Zusammengefasste Nutzungskategorien im FuBverkehr — nach dem geschéatzten
Alter der beobachteten Person

Bild 5-10: Zusammengefasste Nutzungskategorien im FuRverkehr — nach der Begleitung
durch eine weitere Person

Bild 5-11: Differenzierte Nutzungsarten im Radverkehr

Bild 5-12: Zusammengefasste Nutzungskategorien im Radverkehr — nach der
Erhebungsgemeinde

BASt / M 363



181

Bild 5-13: Zusammengefasste Nutzungskategorien im Radverkehr — nach dem Wochentag
der Beobachtung

Bild 5-14: Zusammengefasste Nutzungskategorien im Radverkehr — nach der Tageszeit der
Beobachtung

Bild 5-15: Zusammengefasste Nutzungskategorien im Radverkehr — nach dem Raumtyp
der Erhebungsgemeinde

Bild 5-16: Zusammengefasste Nutzungskategorien im Radverkehr —nach Merkmalen des
Beobachtungsstandorts

Bild 5-17: Zusammengefasste Nutzungskategorien im Radverkehr — nach dem Geschlecht
der beobachteten Person

Bild 5-18: Zusammengefasste Nutzungskategorien im Radverkehr — nach dem geschatzten
Alter der beobachteten Person

Bild 5-19: Zusammengefasste Nutzungskategorien im Radverkehr — nach der Begleitung
durch eine weitere Person

Bild 5-20: Differenzierte Nutzungsarten im Pkw-Verkehr

Bild 5-21: Zusammengefasste Nutzungskategorien im Pkw-Verkehr — nach der
Erhebungsgemeinde

Bild 5-22: Zusammengefasste Nutzungskategorien im Pkw-Verkehr — nach dem
Wochentag der Beobachtung

Bild 5-23: Zusammengefasste Nutzungskategorien im Pkw-Verkehr — nach der Tageszeit
der Beobachtung

Bild 5-24: Zusammengefasste Nutzungskategorien im Pkw-Verkehr — nach dem Raumtyp
der Erhebungsgemeinde

Bild 5-25: Zusammengefasste Nutzungskategorien im Pkw-Verkehr — nach Merkmalen des
Beobachtungsstandorts

Bild 5-26: Zusammengefasste Nutzungskategorien im Pkw-Verkehr — nach dem Geschlecht
der beobachteten Person

Bild 5-27: Zusammengefasste Nutzungskategorien im Pkw-Verkehr — nach dem
geschéatzten Alter der beobachteten Person

Bild 5-28: Zusammengefasste Nutzungskategorien im Pkw-Verkehr — nach der Begleitung
durch eine weitere Person

BASt / M 363



182

Tabellen

Tabelle 2-1: KPIs und ihre Definition in Baseline / Trendline (vgl. Stelling et al. 2023, S. IV)

Tabelle 3-1: Zuordnung der Erhebungsgemeinden / -regionen in Maier et al. (2024a) zu
den RegioStaR7-Kategorien

Tabelle 3-2: Modal Split flr die Erhebungsgemeinden und Mittelwert fiir alle 17
Gemeinden (2022) und 14 Gemeinden (2024) (Infas et al. 2018; Badumer et al. 2019)

Tabelle 3-3: Indikatoren zur Topografie der ausgewahlten Erhebungsgemeinden (BBSR
2020b; mapcoordinates.net; maps.google.com)

Tabelle 3-4: Altersstruktur der ausgewahlten Erhebungsgemeinden (BBSR 2020a)

Tabelle 3-5: Vergleich der Pravalenzen der Smartphonenutzung — nach
Verkehrsbeteiligungsart und Raumtyp fiir die urspriinglich 17 Erhebungsregionen aus
Maier et al. (2024a) und die 14 Erhebungsregionen der aktuellen Beobachtungsstudie
(Datenbasis: Maier et al. 2024a)

Tabelle 3-6: Vergleich der Methodologie in Trendline fiir Beobachtungen im Pkw-Verkehr
und dem Vorgehen im BASt-Projekt

Tabelle 3-7: Zuordnung der Nutzungsarten zu Nutzungskategorien im Ful3- und Radverkehr

Tabelle 3-8: Zuordnung der Nutzungsarten zu Nutzungskategorien im Pkw-Verkehr

Tabelle 5-1: Anzahl der Beobachtungen zur Nutzung von Smartphones und anderen
technischen Geraten im Ful3-, Rad- und Pkw-Verkehr nach Raumtyp

Tabelle 5-2: Anzahl der Beobachtungen zur Nutzungs von Smartphones und anderen
technischen Geraten im FuRB-, Rad- und Pkw-Verkehr — nach Erhebungsgemeinde und
Verkehrsbeteiligungsart

Tabelle 5-3: Anteil der getatigten Beobachtungen nach Beobachtungsstunde und
Wochentag

Tabelle 5-4: Alter der beobachteten Verkehrsteilnehmenden — nach dem Geschlecht

Tabelle 5-5: Standortmerkmale bei der Beobachtung ZufuRgehender zur Nutzung von
Smartphones und anderer technischer Gerdte — nach dem Wochentag der Erhebung

Tabelle 5-6: Standortmerkmale bei der Beobachtung Radfahrender zur Nutzung von
Smartphones und anderer technischer Gerate — nach dem Wochentag der Erhebung

Tabelle 5-7: Standortmerkmale bei der Beobachtung Pkw-Fahrender zur Nutzung von
Smartphones und anderer technischer Gerate — nach dem Wochentag der Erhebung

Tabelle 5-8: Zulassige Hochstgeschwindigkeit an den Beobachtungsstandorten zur
Nutzung von Smartphones und anderer technischer Gerate

BASt / M 363



183

Tabelle 5-9: Differenzierte Nutzungsarten bei der Beobachtung von ZufuRgehenden
Tabelle 5-10: Differenzierte Nutzungsarten bei der Beobachtung von Radfahrenden
Tabelle 5-11: Differenzierte Nutzungsarten bei der Beobachtung von Pkw-Fahrenden
Tabelle 5-12: Nebentatigkeiten bei der Beobachtung von ZufuBgehenden

Tabelle 5-13: Nebentatigkeiten bei der Beobachtung von Radfahrenden

Tabelle 5-14: Nebentatigkeiten bei der Beobachtung von Pkw—Fahrenden

Tabelle 5-15: Interaktion mit weiteren Personen nach Verkehrsbeteiligungsart

Tabelle 5-16: Anzahl der Beobachtungen im FuRB-, Rad- und Pkw-Verkehr — nach der
Erhebungsgemeinde und der Verkehrsbeteiligungsart

Tabelle 5-17: Anzahl der Beobachtungen im FuRverkehr — nach den Standortmerkmalen
Tabelle 5-18: Anzahl der Beobachtungen im Radverkehr — nach den Standortmerkmalen

Tabelle 5-19: Anzahl der Beobachtungen im Pkw-Verkehr — nach den Standortmerkmalen

Tabelle 5-20: Differenzierte Nutzungsarten im FuBverkehr —nach dem Wochentag der
Beobachtung

Tabelle 5-21: Pravalenz der Nutzungskategorien im FuRverkehr — nach dem Wochentag
der Beobachtung

Tabelle 5-22: Nutzungsarten im Fuverkehr — nach der Tageszeit der Beobachtung

Tabelle 5-23: Pravalenz der Nutzungskategorien im FuBverkehr — nach der Tageszeit der
Beobachtung

Tabelle 5-24: Nutzungsarten im Fulverkehr — nach dem Raumtyp der Erhebungsgemeinde

Tabelle 5-25: Pravalenz der Nutzungskategorien im Fulverkehr — nach dem Raumtyp der
Erhebungsgemeinde

Tabelle 5-26: Nutzungsarten im Fullverkehr — nach Standortmerkmalen der Beobachtung

Tabelle 5-27: Pravalenz der Nutzungskategorien im Fulverkehr — nach Standortmerkmalen
der Beobachtung

Tabelle 5-28: Nutzungsarten im Fullverkehr — nach dem Geschlecht der beobachteten
Person

Tabelle 5-29: Pravalenz der Nutzungskategorien im Fulverkehr — nach dem Geschlecht der
beobachteten Person

Tabelle 5-30: Nutzungsarten im FulRverkehr — nach dem geschatzten Alter der
beobachteten Person

Tabelle 5-31: Pravalenz der Nutzungskategorien im Fulverkehr — nach dem geschéatzten
Alter der beobachteten Person

BASt / M 363



184

Tabelle 5-32: Nutzungsarten im Fullverkehr — nach der Begleitung durch eine weitere
Person

Tabelle 5-33: Prdvalenz der Nutzungskategorien im FuBverkehr — nach der Begleitung
durch eine weitere Person

Tabelle 5-34: Differenzierte Nutzungsarten im Radverkehr —nach dem Wochentag der
Beobachtung

Tabelle 5-35: Prdvalenz der Nutzungskategorien im Radverkehr — nach dem Wochentag
der Beobachtung

Tabelle 5-36: Nutzungsarten im Radverkehr — nach der Tageszeit der Beobachtung

Tabelle 5-37: Pravalenz der Nutzungskategorien im Radverkehr — nach der Tageszeit der
Beobachtung

Tabelle 5-38: Nutzungsarten im Radverkehr — nach dem Raumtyp der Erhebungsgemeinde

Tabelle 5-39: Prdvalenz der Nutzungskategorien im Radverkehr — nach dem Raumtyp der
Erhebungsgemeinde

Tabelle 5-40: Nutzungsarten im Radverkehr — nach Standortmerkmalen der Beobachtung

Tabelle 5-41: Prdvalenz der Nutzungskategorien im Radverkehr — nach
Standortmerkmalen der Beobachtung

Tabelle 5-42: Nutzungsarten im Radverkehr — nach dem Geschlecht der beobachteten
Person

Tabelle 5-43: Pravalenz der Nutzungskategorien im Radverkehr — nach dem Geschlecht der
beobachteten Person

Tabelle 5-44: Nutzungsarten im Radverkehr —nach dem geschatzten Alter der
beobachteten Person

Tabelle 5-45: Pravalenz der Nutzungskategorien im Radverkehr — nach dem geschéatzten
Alter der beobachteten Person

Tabelle 5-46: Nutzungsarten im Radverkehr — nach der Begleitung durch eine weitere
Person

Tabelle 5-47: Pravalenz der Nutzungskategorien im Radverkehr — nach der Begleitung
durch eine weitere Person

Tabelle 5-48: Differenzierte Nutzungsarten im Pkw-Verkehr — nach dem Wochentag der
Beobachtung

Tabelle 5-49: Pravalenz der Nutzungskategorien im Pkw-Verkehr — nach dem Wochentag
der Beobachtung

Tabelle 5-50: Nutzungsarten im Pkw-Verkehr — nach der Tageszeit der Beobachtung

Tabelle 5-51: Pravalenz der Nutzungskategorien im Pkw-Verkehr — nach der Tageszeit der
Beobachtung

BASt / M 363



185

Tabelle 5-52: Nutzungsarten im Pkw-Verkehr — nach dem Raumtyp der
Erhebungsgemeinde

Tabelle 5-53: Prdvalenz der Nutzungskategorien im Pkw-Verkehr — nach dem Raumtyp der
Erhebungsgemeinde

Tabelle 5-54: Nutzungsarten im Pkw-Verkehr — nach Standortmerkmalen der Beobachtung

Tabelle 5-55: Pravalenz der Nutzungskategorien im Pkw-Verkehr — nach
Standortmerkmalen der Beobachtung

Tabelle 5-56: Nutzungsarten im Pkw-Verkehr — nach dem Geschlecht der beobachteten
Person

Tabelle 5-57: Pravalenz der Nutzungskategorien im Pkw-Verkehr — nach dem Geschlecht
der beobachteten Person

Tabelle 5-58: Nutzungsarten im Pkw-Verkehr — nach dem geschatzten Alter der
beobachteten Person

Tabelle 5-59: Prdvalenz der Nutzungskategorien im Pkw-Verkehr — nach dem geschatzten
Alter der beobachteten Person

Tabelle 5-60: Nutzungsarten im Pkw-Verkehr — nach der Begleitung durch eine weitere
Person

Tabelle 5-61: Pravalenz der Nutzungskategorien im Pkw-Verkehr — nach der Begleitung
durch eine weitere Person

Tabelle 6-1: Vergleich der Pravalenz der aktiven Nutzung mit der Pravalenz in Anlehnung
an Stelling et al. (2023) (Teil 1)

Tabelle 6-2: Vergleich der Pravalenz der aktiven Nutzung mit der Prévalenz in Anlehnung
an Stelling et al. (2023) (Teil 2)

Tabelle 6-3: Vergleich der Nutzungsraten von Smartphones und anderen technischen
Gerdten 2022 und 2024 im FuBverkehr

Tabelle 6-4: Vergleich der Nutzungsraten von Smartphones und anderen technischen
Geraten 2022 und 2024 im Radverkehr

Tabelle 6-5: Vergleich der aktiven Nutzungsraten von Smartphones und anderen
technischen Gerdaten 2022 und 2024 im Pkw-Verkehr

Tabelle 6-6: Pravalenz der Nutzung von Smartphones und anderen technischen Geraten
(aktiv und potenziell) im FuRverkehr — nach Merkmalen des Beobachtungsstandorts

Tabelle 6-7: Pravalenz der aktiven Nutzung von Smartphones und anderen technischen
Geraten im FuBverkehr —nach Merkmalen des Beobachtungsstandorts

Tabelle 6-8: Pravalenz der potenziellen Nutzung von Smartphones und anderen
technischen Gerdten im Fullverkehr —nach Merkmalen des Beobachtungsstandorts

Tabelle 6-9: Pravalenz der Nutzungsbereitschaft von Smartphones und anderen
technischen Geraten im FulRverkehr — nach Merkmalen des Beobachtungsstandorts

BASt / M 363



186

Tabelle 6-10: Pravalenz der Nutzung von Smartphones und anderen technischen Gerdten
(aktiv und potenziell) im FuRverkehr — nach Alter und Geschlecht der Beobachteten

Tabelle 6-11: Pravalenz der aktiven Nutzung von Smartphones und anderen technischen
Geraten im FuBverkehr — nach Alter und Geschlecht der Beobachteten

Tabelle 6-12: Pravalenz der potenziellen Nutzung von Smartphones und anderen
technischen Geraten im FuRverkehr — nach Alter und Geschlecht der Beobachteten

Tabelle 6-13: Pravalenz der Nutzungsbereitschaft von Smartphones und anderen
technischen Geraten im FulRverkehr — nach Alter und Geschlecht der Beobachteten

Tabelle 6-14: Pravalenz der Nutzung von Smartphones und anderen technischen Geraten
(aktiv, potenziell und Nutzungsbereitschaft) im Radverkehr — nach Merkmalen des
Beobachtungsstandorts

Tabelle 6-15: Pravalenz der aktiven Nutzung von Smartphones und anderen technischen
Geraten im Radverkehr — nach Merkmalen des Beobachtungsstandorts

Tabelle 6-16: Pravalenz der potenziellen Nutzung von Smartphones und anderen
technischen Geraten im Radverkehr — nach Merkmalen des Beobachtungsstandorts

Tabelle 6-17: Pravalenz der Nutzungsbereitschaft von Smartphones und anderen
technischen Geraten im Radverkehr — nach Merkmalen des Beobachtungsstandorts

Tabelle 6-18: Pravalenz der Nutzung von Smartphones und anderen technischen Geraten
(aktiv, potenziell und Nutzungsbereitschaft) im Radverkehr — nach Alter und Geschlecht
der Beobachteten

Tabelle 6-19: Pravalenz der aktiven Nutzung von Smartphones und anderen technischen
Geraten im Radverkehr — nach Alter und Geschlecht der Beobachteten

Tabelle 6-20: Pravalenz der potenziellen Nutzung von Smartphones und anderen
technischen Geraten im Radverkehr — nach Alter und Geschlecht der Beobachteten

Tabelle 6-21: Pravalenz der Nutzungsbereitschaft von Smartphones und anderen
technischen Geraten im Radverkehr — nach Alter und Geschlecht der Beobachteten

Tabelle 6-22: Gegenliberstellung er unterschiedlichen Benennungen und Kategorisierung
der beobachteten Smartphonenutzungsarten im Pkw-Verkehr von Maier et al. (2024a)
und dem vorliegenden Bericht

Tabelle 6-23: Pravalenz der Nutzung von Smartphones und anderen technischen Geraten
(aktiv und potenziell) im Pkw-Verkehr — nach StraBentyp

Tabelle 6-24: Pravalenz der aktiven Nutzung von Smartphones und anderen technischen
Geraten im Pkw-Verkehr — nach Strallentyp

Tabelle 6-25: Pravalenz der potenziellen Nutzung von Smartphones und anderen
technischen Geraten im Pkw-Verkehr — nach StraRentyp

Tabelle 6-26: Prdvalenz der Nutzung von Smartphones und anderen technischen Geraten
(aktiv und potenziell) im Pkw-Verkehr — nach Alter und Geschlecht der Beobachteten

Tabelle 6-27: Pravalenz der aktiven Nutzung von Smartphones und anderen technischen
Geraten im Pkw-Verkehr — nach Alter und Geschlecht der Beobachteten

BASt / M 363



Tabelle 6-28: Pravalenz der potenziellen Nutzung von Smartphones und anderen
technischen Geradten im Pkw-Verkehr — nach Alter und Geschlecht der Beobachteten

187 BASt / M 363



Schriftenreihe

Berichte der Bundesanstalt fiir Stralen- und Verkehrswesen
Unterreihe ,,Mensch und Sicherheit”

2024

M 343: KommunikationsmaRnahmen zur Verbesserung der Radverkehrssicherheit

Manz, Mdiller, Engel

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter https://bast.opus.hbz-nrw.de/
heruntergeladen werden.

M 344: Erhebung der Nutzungshaufigkeit von Smartphones durch Pkw-Fahrer, Radfahrer und FuBganger
2022

Maier, Funk, La Guardia, Pusica, Kathmann, Agorastos, Bickel, Deyerl, Fischer, Jung, Kuhlmann,

Metz, Panowitz, Lahanas, Schiller, Schulleri, Johannsen, Kocak, Krauhausen, Scharrenbroich,

Stover

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter https://bast.opus.hbz-nrw.de/
heruntergeladen werden.

M 345: Analyse des Leistungsniveaus im Rettungsdienst fiir die Jahre 2020 und 2021
Schiitte, Furst, Szyprons, Schmitz, Weber, Kaser, Harder

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter https://bast.opus.hbz-nrw.de/
heruntergeladen werden.

M 346: Alternative Antriebstechnologien: Marktdurchdringung und Konsequenzen fiir die
StraBBenverkehrssicherheit — Berichtszeitraum 2019-2021

Poppel-Decker, Bierbach, Piasecki, Schonebeck

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter https://bast.opus.hbz-nrw.de/
heruntergeladen werden.

M 347: Machbarkeitsstudie zum Fahrradsimulator mit besonderer Beriicksichtigung von Senioren als
Radfahrer

Suing

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter https://bast.opus.hbz-nrw.de/
heruntergeladen werden.

M 348: Einsatzmaoglichkeiten von Fahrsimulatoren in der Ausbildung von Fahrschiilern
Reindl, Thomas, Wottge, Satz

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter https://bast.opus.hbz-nrw.de/
heruntergeladen werden.

M 349: Novelle der Fahrschiilerausbildungsordnung — Erstellung von Ausbildungsverldufen und
Kompetenzrahmen fiir alle Fahrerlaubnisklassen

Bittner, von Bressensdorf, Ewers-Lauer, Kopp, Napierski, Walkenhorst

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter https://bast.opus.hbz-nrw.de/
heruntergeladen werden.

M 350: Einfluss psychischer Unfallfolgen auf die verkehrssicherheitsrelevante Fahrkompetenz
verunfallter Pkw-Fahrer

Tomzig, Metzulat, Hoffmann, Kenntner-Mabiala, Epe-Jungeblodt

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter https://bast.opus.hbz-nrw.de/
heruntergeladen werden.

M 351: Abweichendes Verkehrsverhalten und Nichtbefolgung von Regeln im StraBenverkehr —
Entwicklung eines Sicherheitsindikators (SPI) und Ersterhebung

Kathmann, von Heel, Pusica, Badumer, Pfeiffer, Sutter

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter https://bast.opus.hbz-nrw.de/
heruntergeladen werden.

2025

M 352: Die Entwicklung verkehrssicherheitsrelevanter Personenmerkmale von Seniorinnen und
Senioren: Eine Langsschnittstudie iiber fiinf Jahre

Karthaus, Getzmann, Wascher, Rudinger, Graas

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter https://bast.opus.hbz-nrw.de/
heruntergeladen werden.

M 353: Potenzial von Lastenrdadern und Fahrradanhdngern — Analyse zur Anschaffung und Nutzung im
privaten Bereich
Steiner, Weber, Schelewsky, Lacroix, Niehaus

188 BASt / M 363



189

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter https://bast.opus.hbz-nrw.de/
heruntergeladen werden.

M 354: Verbesserung der Erhebung vertiefter Verkehrsunfalldaten durch motivationale Anreize
Schmidt, Schmidtke, Schlenz, Wolff, Johannsen, Liers, Martins, Pohr, Schenk

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter https://bast.opus.hbz-nrw.de/
heruntergeladen werden.

M 355: Versorgung von StraRenverkehrsunfillen durch den Rettungsdienst

Behrendt, Kérner

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter https://bast.opus.hbz-nrw.de/
heruntergeladen werden.

M 356: Verlagerung der Berufswege vom MIV auf das Fahrrad/Pedelec: Analyse von Umweltfaktoren
und personlichen Faktoren

Schmidt, Steiner, Weber, Schelewsky, Holscher, Huth, Rudolph, Schite

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter https://bast.opus.hbz-nrw.de/
heruntergeladen werden.

M 357: SENIORRIDE Radfahren im Alter — Eine psychologische Analyse

Holte

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter https://bast.opus.hbz-nrw.de/
heruntergeladen werden.

M 358: Marktdurchdringung von Fahrzeugsicherheitssystemen 2023

van Nek, Belz, Busch, Woopen

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter https://bast.opus.hbz-nrw.de/
heruntergeladen werden.

M 359: Kraftfahrzeugfiihren in Teleoperation — Anforderungen an Eignung und Befdhigung
Mindestanforderungen an Eignung, Befdhigung und Zuverldssigkeit von telefahrenden Personen
Maag, Gary, Neukum

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter https://bast.opus.hbz-nrw.de/
heruntergeladen werden.

M 360: Expertise zum Zielgruppenprogramm ,,Blicki blickt’s” — Konzeptevaluation

Funk, La Guardia

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter https://bast.opus.hbz-nrw.de/
heruntergeladen werden.

M 361: Alternative Dienstleistungen zum MIV — Konzeption eines Informationsangebots
Luchmann, Dahl, Littgens, Wolf, Woytal, Siebert

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter https://bast.opus.hbz-nrw.de/
heruntergeladen werden.

2026

M 362: Erfassung des Verkehrsklimas 2024

Follmer, Heider, Treutlein, R6Rger, Schade

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter https://bast.opus.hbz-nrw.de/
heruntergeladen werden.

M 363: Erhebung der Nutzungshaufigkeit von Smartphones im Pkw-, Rad- und FuBverkehr 2024
La Guardia, Funk, Rauch, Pusica, Kathmann, Irimie, Ndoping, Porzner, Schnos, Hermes, Mdiller,
Stover

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter https://bast.opus.hbz-nrw.de/
heruntergeladen werden.

Fachverlag NW in der Carl Ed. Schiinemann KG

Zweite Schlachtpforte 7 - 28195 Bremen

Telefon (04 21) 3 69 03 - 0 - E-Mail: kontakt@schuenemann-verlag.de

Alternativ konnen Sie alle lieferbaren Titel auch auf unserer Website finden und bestellen.
www.schuenemann-verlag.de

Alle Berichte, die nur in digitaler Form erscheinen, konnen wir auf Wunsch als »Book on
Demand« fir Sie herstellen.

BASt / M 363



www.bast.de


http://www.bast.de

	Kurzfassung
	Abstract
	Summary
	Inhalt
	1 Einleitung & Problemstellung
	2 Aktueller Forschungsstand
	2.1 Stand der Forschung zur Ablenkung durch Smartphones im Straßenverkehr
	2.2 Europäischer Rahmen: EU-Projekte Baseline und Trendline
	2.3 Baseline- bzw. Trendline-Empfehlungen für Beobachtungsstudien zur Ablenkung im Pkw-Verkehr
	2.4 Smartphonenutzung im Fußverkehr in Deutschland
	2.5 Smartphonenutzung im Radverkehr in Deutschland
	2.6 Smartphonenutzung im Pkw-Verkehr in Deutschland
	2.7 Fazit

	3 Überarbeitung des Erhebungskonzepts
	3.1 Festlegung der Erhebungsregionen
	3.1.1 Reduzierung der Anzahl der Regionen: Auswirkungen auf den Modal Split
	3.1.2 Reduzierung der Anzahl der Regionen: Auswirkungen auf die Topografie
	3.1.3 Reduzierung der Anzahl der Regionen: Auswirkungen auf die Altersverteilung
	3.1.4 Reduzierung der Anzahl der Regionen: Auswirkungen auf die Prävalenzraten
	3.1.5 Fazit zur Festlegung der Erhebungsregionen

	3.2 Untersuchungsdesign, Untersuchungsmerkmale und Nutzungsarten von Smartphones und anderen technischen Geräten
	3.2.1 Untersuchungsdesign
	3.2.2 Untersuchungsmerkmale
	3.2.3 Nutzungsarten von Smartphones und anderen technischen Geräten
	3.2.4 Zuordnung der Nutzungsarten zu Nutzungskategorien

	3.3 Optimierung des Qualitätssicherungskonzepts
	3.4 Einsatz von Einzelbeobachtenden statt Zweierteams im kleinstädtisch-dörflichen Raum

	4 Vorbereitung und Durchführung der Erhebungen
	4.1 Vorbereitung der Erhebungen
	4.1.1 Anpassung der Tablet-Software „Smarty 2.0” und Rückfallebene
	4.1.2 Überarbeitung der Erhebungsunterlagen
	4.1.3 Rekrutierung des Erhebungspersonals
	4.1.4 Schulung des Erhebungspersonals
	4.1.5 Einholen der Betretungserlaubnis für die Autobahnstandorte und Informieren verschiedener Stellen
	4.1.6 Vorab-Besichtigung der Erhebungsstandorte

	4.2 Feldphase: Durchführung und Betreuung der Erhebungen
	4.2.1 Kontrolle der Erhebungen
	4.2.2 Betreuung des Erhebungspersonals


	5 Ergebnisse
	5.1 Inhaltliche Plausibilitätskontrolle der erhobenen Daten
	5.2 Stichprobe der ungewichteten Beobachtungsdaten
	5.2.1 Gemeinde-, Raum- und Tageszeitbezug der Erhebungen
	5.2.2 Demografische Informationen der beobachteten Verkehrsteilnehmenden
	5.2.3 Standortmerkmale und zulässige Höchstgeschwindigkeit an den Beobachtungsstandorten
	5.2.4 Ungewichtete Nutzungsraten von Smartphones und anderen technischen Geräten im Fuß-, Rad- und Pkw-Verkehr
	5.2.5 Nebentätigkeiten im Fuß- Rad- und Pkw-Verkehr

	5.3 Gewichtung und Auswertung der gewichteten Beobachtungsdaten
	5.3.1 Gewichtung der Beobachtungsdaten und Datensatzbeschreibung
	5.3.2 Nutzungsraten im Fußverkehr
	5.3.3 Nutzungsraten im Radverkehr
	5.3.4 Nutzungsraten im Pkw-Verkehr


	6 Einordnung der Ergebnisse
	6.1 Vergleichende Betrachtung der Prävalenz der aktiven Nutzung
	6.2 Vergleichende Betrachtung der aktuellen Befunde mit der Vorgängerstudie
	6.2.1 Aktive Nutzung im Fußverkehr
	6.2.2 Aktive Nutzung im Radverkehr
	6.2.3 Aktive Nutzung im Pkw-Verkehr
	6.2.4 Fazit der vergleichenden Betrachtung

	6.3 Tabellen zur Fortschreibung
	6.3.1 Trend der Smartphonenutzung im Fußverkehr
	6.3.2 Trend der Smartphonenutzung im Radverkehr
	6.3.3 Trend der Smartphonenutzung im Pkw-Verkehr


	7 Zusammenfassung und methodische Anmerkungen
	7.1 Zusammenfassung der Befunde
	7.2 Methodische Anmerkungen und Limitationen

	Literatur
	Bilder
	Tabellen
	Schriftenreihe



