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1 Ziel des vorliegenden Berichts

Um dem Defizit bisher fehlender Informationen uber die Mobil-
telefonnutzung unter FuBlgangern und Radfahrern zu begeg-
nen, verfolgt das Forschungsprojekt das Ziel, ein Konzept zu
entwickeln, mit dem in Zukunft regelmafig reprasentative Da-
ten zum genannten Forschungsgegenstand erhoben werden
konnen.

Dazu erfolgt zunachst eine Analyse der bisher veroffentlichten
Literatur zur Mobiltelefonie unter Fu3gangern und Radfahrern.
Im Anschluss wird eine Konzeption fiir die Erhebung der Mobil-
telefonnutzung unter FuBgangern und Radfahrern entwickelt
und im Rahmen einer Pilotstudie auf ihre Praxistauglichkeit hin
Uberprift. Schlief3lich wird auf Basis der in der Pilotstudie ge-
wonnenen Eindriicke ein Erhebungskonzept erstellt, das samt-
liche relevante Faktoren fir die regelmafige und standardisier-
te Beobachtung der Mobiltelefonnutzung unter Fufigangern und
Fahrradfahrern beschreibt. In diesem Zusammenhang werden
auch Unterlagen fiir die Beobachterschulung und ein Manual
mit detaillierter Vorgehensbeschreibung fir die Durchfiihrung
der periodischen Erhebungen zur Verfligung gestellt.

2 Literaturiibersicht zur Mobiltelefonnutzung bei
FuBgangern und Radfahrern

Zur ldentifikation wissenschaftlicher Publikationen zum Thema
der Ablenkung durch Mobiltelefone unter Fufigangern und Rad-
fahrern wurde eine systematische, datenbankbasierte Litera-
turrecherche durchgefiihrt. Hierfiir wurden entsprechende
Suchanfragen in den Datenbanken Transport Research Interna-
tional Documentation (TRID), Scopus und ScienceDirect gestellt
und die erhaltenen Ergebnisse wurden anschlieBend im Hin-
blick auf ihre Relevanz fir das hier bearbeitete Projekt bewer-
tet.

Die Literatursuche ergab im Fall der Literatur zu Fu3gangern
insgesamt 90 Treffer. Von diesen wurden 25 Einzeluntersu-
chungen, die auf Verkehrsbeobachtungen von Fuf3gangern ba-
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sieren, einer detaillierten Analyse unterzogen. Die Literatursu-
che zur Mobiltelefonnutzung unter Radfahrern ergab insgesamt
184 Treffer. Von diesen verblieben nach der Eliminierung von
Doppelerfassungen und dem Screening der Abstracts insge-
samt zwolf Beobachtungsstudien, die ebenfalls ausfiihrlich
analysiert wurden.

Aus den Ergebnissen der Literaturanalyse wurden zahlreiche
Folgerungen fiir die Entwicklung eines Erhebungskonzepts zur
Durchfiihrung einer Pilotstudie gezogen.

3 Verlauf der Pilotstudie

3.1 Auswahl der Erhebungsstandorte

In der Pilotstudie wurden Beobachtungen von FuB3gangern und
Radfahrern im Innerortsbereich vorgenommen. Im Fall der
FuBganger wurden die Verkehrsbeobachtungen prinzipiell auf
Kreuzungen beschrankt. Die Beobachtung der Radfahrer fand
dagegen ausschlieflich im flieBenden Verkehr statt.

Dariiber hinaus wurden eine besondere Gefdhrdung sowie ein
hinreichendes Aufkommen der jeweiligen Zielgruppe als Ent-
scheidungsgrundlagen fir die Standortauswahl herangezogen.
AuBerdem wurde darauf geachtet, dass eine gewisse Varianz in
Bezug auf relevante Rahmenbedingungen der Verkehrsteil-
nahme an den ausgewahlten Lokalitaten hergestellt werden
konnte:

— Im Fall der FuBgénger wurde die Auswahl der Kreu-
zungen so gestaltet, dass sich unter diesen zum einen
solche mit und ohne Lichtsignalanlage befanden. Zum
anderen umfasste das Ergebnis der Standortauswahl
sowohl Standorte in Tempo-30-Zonen als auch solche
in Tempo-50-Zonen. '

— In die Auswahl der Streckenabschnitte fiir Radfahrer
sind dagegen verschiedene Fihrungsformen des Rad-
verkehrs mit eingeflossen: Bei der Fiihrung der Rad-
fahrer auf der Fahrbahn wurden hierbei Schutzstrei-
fen, Radfahrstreifen und der sogenannte Mischverkehr
unterschieden. Im Seitenraum wurden Radfahrer
prinzipiell auf Radwegen [in eine oder zwei Richtungen
verlaufend) sowie auf gemeinsamen Geh- und Radwe-
gen beobachtet. Schlie3lich wurden Streckenabschnit-
te in Verkehrsraumen mit einer zulassigen Hochstge-
schwindigkeit von 30 und 50 km/h fir die Durchfih-
rung der Pilotstudie herangezogen.

Dadurch wurden sowohl eher "kleine” als auch eher "grofle” Kreu-
zungen im Hinblick auf die Breite der zu iberquerenden Fahrbahn
sowie der Anzahl der Fahrstreifen fiir die Beobachtungen beriick-
sichtigt.
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Sowohl fir FuBganger als auch fir Radfahrer wurden jeweils
zwei Beobachtungsstandorte pro Standortmerkmal ausge-
wahlt, um zu verhindern, dass die ermittelten Pravalenzraten
aufgrund von Besonderheiten einzelner Standorte mafigeblich
beeinflusst werden.

3.2 Entwicklung des Erhebungsinstruments

Der zweite zentrale Arbeitsschritt im Rahmen der Vorbereitung
der Pilotstudie bestand in der Entwicklung des verwendeten
Erhebungsinstruments. Grundsatzlich kdnnen die erfassten
Variablen einer der beiden folgenden Kategorien zugeordnet
werden:

— Die Rahmenbedingungen der Beobachtungen umfass-
ten Angaben zu Beobachter, Standort, Wochentag, Ta-
geszeit, Witterung und Verkehrsdichte.

—  Als Personenmerkmale wurden Angaben zur Mobilte-
lefonnutzung sowie zu Alter, Geschlecht, Helm-
nutzung (bei Radfahrern) und anderen Nebentatigkei-
ten’ festgehalten.

Die Erfassung der Mobiltelefonnutzung erfolgte anhand der
Kategorien "Musikhoren™
in der Hand", "Telefonieren mit Kopfhorern beziehungsweise
Headset”, "Interaktion mit dem Mobiltelefon™, "Blick aufs Dis-

, "Telefonieren mit dem Mobiltelefon

play mit dem Mobiltelefon in der Hand", "Blick aufs Display mit
dem Mobiltelefon in der Halterung” (nur Radfahrer) und “sons-
tige Nutzung”.

3.3 Vorgehen

Im Vorfeld der Erhebungen fand eine umfangreiche Schulung
der Beobachter statt. Dabei wurden Probekodierungen anhand
von Standbildern sowie anschlielende Probebeobachtungen im
Realverkehr vorgenommen. Im Rahmen von Pretests wurde
aufBerdem vorab die Ubereinstimmung zwischen zwei vonei-
nander unabhangigen Beobachtern ermittelt.

Die Datenerfassung erfolgte anhand von Tablet-PCs in Be-
obachtungsintervallen von je einer Stunde Lange pro Standort.
Dabei wurde die Software Observation 3.0 genutzt. Die Be-
obachter arbeiteten in Teams von zwei Personen, von denen
jeweils eine fir die Dauer von 30 Minuten die Beobachtung
selbst libernahm, wahrend die zweite Person den Tablet-PC
bediente. Danach erfolgte ein Rollentausch zwischen den bei-
den Mitgliedern des Erhebungsteams.

Andere Nebentatigkeiten umfassten das Essen, Trinken und Rau-
chen, das Mitfiihren von Gegenstdnden in der Hand, das an der
Hand halten eines Kindes (nur FuBganger), das Schieben bezie-
hungsweise Ziehen von Objekten (nur FuBganger], die Benutzung
einer Gehilfe (nur FuBgdnger) sowie sonstige Nebentatigkeiten.

Die Nutzungsart "Musikhoren” wurde indirekt tiber das Tragen von
Kopfhorern ohne gleichzeitiges Sprechen erschlossen.

Der Begriff der Interaktion wird im vorliegenden Projekt als Syno-
nym fir eine manuelle Bedienung des Mobiltelefons verwendet.
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Vor Beginn jedes 30-minltigen Erhebungsintervalls wurde die
am Standort vorherrschende Verkehrsdichte in Form der An-
zahl der Fuflganger beziehungsweise Radfahrer sowie der An-
zahl sonstiger Verkehrsteilnehmer jeweils fiir die Dauer von
finf Minuten mittels mechanischer Handzahler festgehalten.’

Von der Beobachtung wurden Kinder unter 15 Jahren, Perso-
nen, die sich mit einem Rollstuhl, Skateboard, Tretroller,
Hoverboard oder mit Inline-Skates fortbewegten, Jogger, Fuf3-
ganger, die eine Querungsstelle wahrend einer Rotphase oder
ausschlieBBlich auBlerhalb der FuBlgangerfurt iberquerten, so-
wie Radfahrer auf Tandems oder Liegerddern ausgeschlossen.

4  Ergebnisse der Pilotstudie

4.1 Beschreibung der Stichprobe

Insgesamt konnten im Verlauf der Pilotstudie 3 762 Beobach-
tungen von Fufigdngern an zehn verschiedenen Standorten
vorgenommen werden. Dabei errechnet sich ein arithmetischer
Mittelwert von 50,2 Beobachtungen pro Stunde (Median: 51,0
Beobachtungen). Zuséatzlich wurden insgesamt 8 202 Beobach-
tungen von Radfahrern an zwolf verschiedenen Streckenab-
schnitten vorgenommen. Im Durchschnitt wurden 82,8 Radfah-
rer pro Stunde beobachtet (arithmetischer Mittelwert; Median:
71,0 Beobachtungen).

4.2 Pravalenz der Mobiltelefonnutzung

Unter den beobachteten Fuflgangern wurde eine Gesamt-
Pravalenzrate der Mobiltelefonnutzung in Hohe von 16,1 %
festgestellt. Davon stellte das Musikhdren (9,0 %) die am h&u-
figsten auftretende Nutzungsart dar. Allerdings konnten auch
die Nutzungsarten der Interaktion mit dem Mobiltelefon (3,4 %)
sowie des Telefonierens mit dem Mobiltelefon in der Hand
(2,9 %) in einem nennenswerten Umfang observiert werden.
Blicke auf das Display (1,8 %) sowie das Telefonieren mit Kopf-
horer oder Headset (0,6 %) kamen dagegen deutlich seltener
vor.

Die Gesamt-Pravalenzrate der Mobiltelefonnutzung unter den
beobachteten Radfahrern betrug 14,3 % und war fast aus-
schlieBlich auf das Musikhoren (13,3 %) zuriickzufiihren. Alle
weiteren erfassten Arten der Mobiltelefonnutzung wurden je-
weils nur sehr selten beobachtet.

® Im Rahmen der Pilotstudie wurde die Haufigkeit der Verkehrs-

dichtemessung wahrend einer einstiindigen Beobachtungseinheit
systematisch variiert, um hier die am besten geeignete Variante
herauszufiltern. So fanden die Messungen zunachst alle 15 Minuten
statt. Da sich die ermittelte Verkehrsdichte der einzelnen Messun-
gen jedoch nur in vereinzelten Fallen signifikant von der Basismes-
sung unterschied, wurde die Haufigkeit der Verkehrsdichtemes-
sungen im weiteren Verlauf der Pilotstudie auf eine Messung alle
30 Minuten reduziert.
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4.3 Zusammenhang der Mobiltelefonnutzung mit anderen
erfassten Merkmalen

Die in der Pilotstudie erhobenen Daten wurden umfangreichen
bi- und multivariaten Analysen unterzogen. Dabei zeigen sich
fur FuBganger folgende Zusammenhange der Mobiltelefonnut-
zung mit den erfassten Standort- und Personenmerkmalen:

—  Mit zunehmendem Alter sinkt die Wahrscheinlichkeit
einer Mobiltelefonnutzung.

—  Eine Mobiltelefonnutzung tritt seltener auf, wenn eine
andere Nebentatigkeit ausgelibt wird.

—  Wenn die Tatigkeit "Musikhoren™ nicht der Mobiltele-
fonnutzung zugerechnet wird, ist die Wahrscheinlich-
keit fir das Vorliegen einer Ablenkung in Form der
Mobiltelefonnutzung fir Frauen hoher als fir Mé@nner.

— Die Wahrscheinlichkeit einer Mobiltelefonnutzung ist
in Verkehrsraumen mit einer zuldassigen Hdchst-
geschwindigkeit von 50 km/h geringer, als wenn diese
nur 30 km/h betrégt.

— An Kreuzungen mit Lichtsignalanlage findet vermehrt
Mobiltelefonnutzung statt.

— Mit steigender Lange der Querungsstelle sinkt die
Wahrscheinlichkeit einer Mobiltelefonnutzung.

— Die Anzahl sonstiger Verkehrsteilnehmer weist signi-
fikante Interaktionseffekte mit der zulassigen Hochst-
geschwindigkeit am Beobachtungsstandort sowie dem
Vorhandensein einer Lichtsignalanlage auf.*

Fur Radfahrer lassen sich auf Grundlage der bi- und multiva-
riaten Analysen folgende Zusammenhange der Pravalenz der
Mobiltelefonnutzung mit anderen erhobenen Merkmalen fest-
halten:

— Weibliche Radfahrer neigen weniger zur Nutzung ei-
nes Mobiltelefons als mannliche Beobachtete.

— Die Mobiltelefonnutzung ist unter den 15- bis unter
25-Jahrigen am weitesten verbreitet.

— Die Benutzung eines Fahrradhelms geht mit einer ver-
ringerten Wahrscheinlichkeit einer Mobiltelefon-
nutzung einher.

— Am Wochenende findet tendenziell seltener eine
Smartphonenutzung statt als unter der Woche.

— Die Anzahl der Radfahrer am beobachteten Strecken-
abschnitt steht in einem positiven, die Anzahl der
sonstigen Verkehrsteilnehmer dagegen in einem ne-
gativen Zusammenhang mit der Mobiltelefonnutzung.

Dabei zeigt sich, dass sich die Anzahl sonstiger Verkehrsteilnehmer
bei Vorhandensein einer Lichtsignalanlage weniger stark auf die
Mobiltelefonnutzung auswirkt. Analog dazu ist zu erkennen, dass
sich in Tempo-50-Zonen im Vergleich zu Tempo-30-Zonen ein star-
kerer Zusammenhang zwischen der Anzahl an sonstigen Verkehrs-
teilnehmern und der Wahrscheinlichkeit einer Mobiltelefonnutzung
ergibt.

Informationen - Forschung im Stra3en- und Verkehrswesen - Teil Straenbau und Stralenverkehrstechnik V - 113. Lfg.

Strafienentwurf

— In Erlangen werden seltener Mobiltelefone wahrend
der Fahrt genutzt als in Nirnberg.

5 Konzept fiir eine regelmafBige Erhebung der Nut-
zungshaufigkeit von Smartphones bei Radfahrern
und Fuligangern

Auf Basis der zuvor erfolgten Arbeitsschritte wurde im hier
bearbeiteten Projekt abschlieBend ein Erhebungskonzept fir
die regelmaflige und standardisierte Beobachtung der Smart-
phonenutzung von Radfahrern und FuBgangern erstellt. Die
wesentlichen Eckpunkte dieses Konzepts sollen nachfolgend
dargestellt werden. Ein Manual mit detaillierter Vorgehensbe-
schreibung fur die Durchfiihrung solcher periodischen Erhe-
bungen ist dem Schlussbericht zum hier bearbeiteten For-
schungsprojekt beigefigt.

5.1 Erforderlicher Stichprobenumfang

Bei Verwendung einer geeigneten Berechnungsformel, der
Hinzurechnung der Nutzungsart "Musikhoren” zur angenom-
menen Grundrate’, einer Prazision von 1,0 % und einem Alpha-
und Beta-Fehler-Niveau in Hohe von jeweils 5 % ergibt sich fir
die regelméaBigen Erhebungen ein Mindeststichprobenumfang
von 39 183 Personen fiir die Beobachtung von Fuf3gangern und
von 35 804 Personen fiir die Beobachtung von Radfahrern. Vor-
geschlagen wird die Umsetzung von jeweils 40 000 Beobach-
tungen pro Erhebungskampagne fiir beide Verkehrsbeteili-
gungsarten.

5.2 Auswahl der Erhebungsregionen

Fir die Auswahl der Erhebungsregionen® wird die Nutzung
eines vom Forschungsnehmer im Projektverlauf neu erarbeite-
ten Auswahlmechanismus empfohlen. Die Auswahl der Erhe-
bungsregionen soll demzufolge anhand der RegioStaR 7-
Klassifikation des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI] erfolgen. Dieses Instrument weist alle
deutschen Gemeinden einem von sieben siedlungsstrukturellen
Raumtypen zu. Der Forschungsnehmer schlagt vor, diese Zu-
ordnung als Grundlage fiir die Ziehung einer Zufallsstichprobe
von jeweils zwei Gemeinden pro Raumtyp als Erhebungsregio-
nen heranzuziehen, sodass Beobachtungen in insgesamt 14
Gemeinden bundesweit durchgefiihrt werden.

7 Bei der Grundrate handelt es sich um die Pravalenz der Mobiltele-

fonnutzung in der Gesamtpopulation zum ersten Messzeitpunkt.

Unter Erhebungsregionen werden im Folgenden groBraumige
Gebiete verstanden, in denen die Beobachtungen stattfinden sollen.
Innerhalb dieser Gebiete werden dann jeweils mehrere konkrete
Beobachtungsstandorte festgelegt.
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5.3 Anforderungen an die Erhebungsstandorte

Im Folgenden soll dargelegt werden, welche Anforderungen die
einzelnen Beobachtungsstandorte’ fir Fufliganger beziehungs-
weise Radfahrer innerhalb der Erhebungsregionen neben ei-
nem hinreichend hohen Verkehrsaufkommen erfiillen sollten.

— FuBganger sollen grundsatzlich innerorts an Kreu-
zungen beobachtet werden. Die ausgewahlten Kreu-
zungen sollen hinsichtlich ihres Standorttyps syste-
matisch variiert werden. Der Standorttyp wird dabei
anhand der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit (30 be-
ziehungsweise 50 km/h) sowie des (Nicht-
)Vorhandenseins einer Lichtsignalanlage charakteri-
siert. Damit ergeben sich vier zu unterscheidende
Standorttypen fir die Beobachtung der Fuflganger.

— Radfahrer sollen grundsatzlich innerorts an Strecken-
abschnitten im flieBenden Verkehr mit einer Lange
von etwa 20 Metern beobachtet werden. Die Strecken-
abschnitte sollen danach unterschieden werden, ob
die Flihrung der Radfahrer auf der Fahrbahn oder im
Seitenraum erfolgt.

In jeder Erhebungsregion soll ein Vertreter jedes Standorttyps
beriicksichtigt werden. Bei sieben unterschiedenen Raumty-
pen, zwei Erhebungsregionen pro Raumtyp und vier Standortty-
pen im Falle der Fuflganger beziehungsweise zwei Standortty-
pen im Falle der Radfahrer ergeben sich also bundesweit ins-
gesamt 56 Erhebungsstandorte fir die Beobachtung von Fuf3-
gangern und 28 Erhebungsstandorte fiir die Beobachtung von
Radfahrern.

5.4 Erhebungsinstrument

Im Erhebungsinstrument fiir die regelmafiigen Erhebungen
wurden im Vergleich zur Pilotstudie nur geringfiigige Anderun-
gen vorgenommen. Im Fall der Mobiltelefonnutzung wurden
hierbei insbesondere die Bezeichnungen der einzelnen Nut-
zungskategorien auf die beobachtbaren Aspekte der erfassten
Tatigkeiten fokussiert. Samtliche im Erhebungsinstrument
enthaltenen Standort- und Personenmerkmale sowie deren

Auspragungen sind Tabelle 1 und 2 zu entnehmen.

Da sich die dokumentierten Arten der Mobiltelefonnutzung
inhaltlich teilweise stark voneinander unterscheiden, sollen
diese in der Berichterstattung anhand der Nutzungskategorien
"Aktive Mobiltelefonnutzung”, "Potenzielle Mobiltelefonnut-
zung”, "Nutzungsbereitschaft” und “"Keine Mobiltelefonnut-
zung” gegliedert und ausgewiesen werden. Dabei ist das Tra-
gen von Kopfhorern beziehungsweise Headset, ohne zu spre-
chen, der potenziellen Mobiltelefonnutzung und das Halten des

Mobiltelefons in der Hand (ohne Bedienung] der Nutzungsbe-

9 Bei den Erhebungsstandorten handelt es sich um die konkreten
Kreuzungen beziehungsweise Streckenabschnitte innerhalb der
denen die Beobachtungen durchgefiihrt werden.
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reitschaft zuzuordnen. Bei der Berechnung der Pravalenz der
Mobiltelefonnutzung sollen dann im Fall der FuBBgénger ledig-
lich die Nutzungsarten bericksichtigt werden, die der aktiven
oder der potenziellen Mobiltelefonnutzung zuzuordnen sind -
nicht jedoch die Nutzungsbereitschaft. Im Fall der Radfahrer
soll dagegen, aufgrund eines erhohten Gefahrdungspotenzials
und der geltenden Bufigeldbewehrung, auch die Nutzungsbe-
reitschaft in die Gesamtpravalenz eingehen.

5.5 Vorgehen bei den regelmaBigen Erhebungen

Im Vorfeld der Erhebungskampagne wird - analog zum Pretest
- eine Schulung der Beobachter dringend empfohlen. Hierzu
wird im Berichtsanhang eine Anleitung zur Beobachterschu-
lung mitgeliefert.

Die Beobachtungen sollen grundsatzlich - wie bereits in der
Pilotstudie - von aus zwei Personen bestehenden Teams mit
Tablet-PCs und bei trockenem Wetter vorgenommen werden.
Die Tageszeit der Beobachtungen sollte etwa zwischen 07:00
und 19:00 Uhr liegen. Die Beobachtungen sollten zudem in etwa
gleichmaBig uber die Wochentage Montag bis Samstag verteilt
werden. Die Arbeitsschritte der einzelnen Beobachtungseinhei-
ten entsprechen dem Vorgehen in der Pilotstudie.

Tabelle 1: Variablen mit Bezug zu den Rahmenbedingungen der

Beobachtungen
Variable Auspragungen
Region / Gemeinde 1
Erhebungsregion bzw. Region / Gemeinde 2
Gemeinde der Beobachtung B
Region / Gemeinde X2
Standort 1
Standort 2
Standort der Beobachtung
Standort X2
Beobachter 1
Beobachter 2
Beobachter
Beobachter X®
Montag
Dienstag
Wochentag Mittwoch
Donnerstag
Freitag
Samstag
Tageszeit [Texteingabe]
Sonnig
Leicht bewolkt
Wetter Stark bewdlkt
Windig bzw.
stirmisch
MNeblig
Anzahl FuBganger / Radfahrer | [Texteingabe]
ﬁgﬁ;rgrsonstlge Verkehrsteil- [Texteingabe]
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a Das X steht fiir die Anzahl der Regionen, Standorte bezie-

hungsweise Beobachter

Tabelle 2: Variablen mit Bezug zu den erfassten Personenmerkma-

len
Variable Auspragungen
Mann
Geschlecht Frau
Unklar
15 bis unter 25 Jahre
Alter 25 bis 65 Jahre

Uber 65 Jahre

Mobiltelefonnutzung

Keine Nutzung

Sprechen mit dem Mobil-
telefon in der Hand

Sprechen bei Tragen von
Kopfhorermn / Headset

Manuelle Bedienung des
Mobiltelefons

Blick aufs Display mit
Maobiltelefon in der Hand

Blick aufs Display mit Mo-
biltelefon in der Halterung®

Tragen von Kopfharern /
Headset ohne zu sprechen

Halten des Mobiltelefons in
der Hand ohne Bedienung

Sonstiges

Andere Nebentatigl(eitenb

Keine

Essen / Trinken

Rauchen

Schieben / Ziehen von
Objekten bzw. Gehbhilfe

Interaktion mit anderen
Personen

Sonstiges
a Wird nur bei Radfahrern erfasst
b Wird nur bei FuBgangern erfasst
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