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0 Vorbemerkung

In Hinblick auf die nachste bundesweite flachendeckende StraBenverkehrszahlung (SVZ
2000) wurde unter dem Gesichtspunkt der Aufwandsreduzierung im Auftrag des BMV eine
neue Erhebungs- und Hochrechnungsmethodik erarbeitet. Datengrundlage zur Hochrech-
nung der flachendeckenden Stundenzéhlungen sind die Daten aus den automatischen Dau-
erzahlstellen, da diese durch die kontinuierliche Erfassung aller Stunden eines Jahres die
Hochrechnung der Stundenwerte auf Tages-, Wochen- und Jahreswerte ermdglichen. Der
Gesamtaufwand far die manuellen StraBenverkehrszahlungen wird daher auch von Art und
Umfang des vorhandenen Dauerzadhlstellennetzes bestimmt. In diesem Zusammenhang stellt
sich die Frage, inwieweit das bestehende Dauerzdhlstellennetz den Anforderungen einer
ausreichenden Hochrechnungsgrundlage fir die SVZ 2000 genlgt oder ob Anpassungen
erforderlich sind.

In den vergangenen Bund/Lander-Dienstbesprechungen wurden bereits von einigen Landern
neue Konzepte der Verkehrsdatenerfassung angekindigt. Daher werden in der vorliegenden
Untersuchung Kriterien fir die Anforderungen an das Dauerzdhlstellennetz genannt, die aus
Bundessicht bei Modifikationen flr statistische Zwecke zu berlcksichtigen sind.

Nach einem Uberblick (iber Verkehrserhebungen und ihre Zielsetzungen wird zunéchst das
bestehende Dauerzahlstellennetz auf BundesfernstraBen betrachtet. Danach werden die
einzelnen Schritte zur Prifung des Dauerzahlistellennetzes vorgestellt und an Beispielen er-
lautert. Dabei werden Kriterien abgeleitet, anhand derer der Bedarf an Dauerzahlstellen zur
Abdeckung der Verkehrsrdume und Verkehrsstrukturen nach Prioritatsstufen gegliedert wird.
Die fiir die Uberpriifung des Dauerzahlstellennetzes erforderlichen Schritte werden fiir ver-
schiedene Anwendungsfélle jeweils als Ablaufschema zusammengefaBt.

Eine ausreichende Anzahl und Anordnung der Dauerzahlstellen ist nicht nur Basis fur Hoch-
rechnungen bzw. Einsparungen manueller StraBenverkehrszahlungen sondern auch Grund-
lage fir die Ableitung der aktuellen Verkehrsentwicklung fiir nahezu alle Abschnitte des Bun-
desfernstraBennetzes. Die Bestimmung der aktuellen Verkehrsbelastung fir Abschnitte ohne
Dauerzéhlstellen wird zum SchluB erlautert und am beispielhaft dargestellt.



1 Zielsetzung von Verkehrserhebungen

1.1 Bestehende Verkehrsdatenerhebungen

Far die Planung und den Betrieb des BundesfernstraBennetzes ist die genaue Kenntnis des
Verkehrsablaufs in zeitlicher und raumlicher Hinsicht erforderlich. Generell dient die Erhe-
bung von Verkehrsdaten zur

e Schaffung von Grundlagen fir Investitionsentscheidungen im StraBenbau,

e Bereitstellung von aktuellen Informationen zum Verkehrsablauf fir verkehrspolitische
Entscheidungen,

e Ableitung allgemeiner GesetzméBigkeiten des Verkehrsablaufs,
¢ Beeinflussung des Verkehrsablaufs.

Diese Zielsetzungen setzen neben der aktuellen Kenntnis des Verkehrsablaufs die Erken-
nung zeitlicher Veranderungen und rdumlicher Verlagerungen voraus.

Wegen der unterschiedlichen Aufgabenstellungen sind mehrere Verkehrsdatenerhebungen
erforderlich. Die Erhebungen, die regelm&Big und/oder bundesweit durchgeflhrt werden,
kénnen allgemein nach ihrem Zweck in Z&ahl- bzw. MeBstellen zur Schaffung statistischer
Grundlagen und in MeBstellen zur Verkehrssteuerung unterschieden werden. Weitere Erhe-
bungen zum Verkehr (z.B. Befragungen, Sondererhebungen) bleiben hier unbertcksichtigt.

1.1.1 Zé&hl- und MeBstellen zur Schaffung statistischer Grundlagen

Zur Schaffung statistischer Grundlagen fir die Planung und den Betrieb des Bundesfern-
straBennetzes werden Fahrzeugmengen, Fahrzeugarten, Geschwindigkeiten, Achszahlen
und Achslasten erhoben:

Manuelle StraBenverkehrszahlungen (SVZ) werden - rdumlich nahezu flachendeckend - im
Flnfjahresturnus als zeitliche Stichprobe durchgefihrt. Anhand mehrstiindiger Zahlungen an
ausgewahlten Tagen werden die wichtigsten Kennziffern zur Verkehrsstruktur und zur
StraBenbelastung erhoben. Sie bilden damit eine wichtige Grundlage fir die Planung des
StraBennetzes.

Im Jahre 1995 wurde die letzte bundesweite StraBenverkehrszéhlung (SVZ 95) mit insge-
samt rd. 40.000 Zahlstellen durchgefiihrt. Der StraBenverkehr der "freien Strecken" des
BundesfernstraBennetzes wurde an rd. 10.000 Stellen gezahlt. Davon lagen 23 % auf Auto-
bahnen und 77 % auf BundesstraBen.

An automatischen Dauerzahlstellen werden Verkehrsmessungen auf ausgewahlten Ab-
schnitten als rdumliche Stichprobe kontinuierlich durchgefiihrt. Die Daten werden zu Stun-
denwerten aggregiert und nach Fahrzeugartengruppen fir jeden Fahrstreifen differenziert.
Damit werden die Grundlagendaten zur Ermittlung der aktuellen Verkehrsentwicklung sowie
allgemeiner GesetzmaBigkeiten des Verkehrsablaufs bereitgestellt.

Das Zahlstellennetz umfaBte im Jahr 1996 insgesamt ca. 1.100 Dauerzahlstellen, die sich vor
allem auf die auBerértlichen BundesfernstraBen konzentrieren (Autobahnen: n=446 und
BundesstraBen: n=502). Inzwischen ist an fast allen Dauerzahlstellen die gesonderte Erfas-



sung “Lkw-ahnlicher” Kfz méglich. Lediglich an 4 % der Zahlstellen im BundesfernstraBen-
netz werden die Kfz nur nach ihrer Gesamtzahl erfaft.

Der Umfang der erhobenen Daten richtet sich nach dem technischen Stand des eingesetzten
Zahlgerates. Moderne Zahlgerate erfassen nicht nur die Mengen verschiedener Fahr-
zeugartengruppen sondern auch verschiedene Kennziffern zur Geschwindigkeit und - je nach
Ausstattung - Daten zu den Fahrzeugachsen. Damit sind einige Dauerzahlstellen gleichzeitig
auch Geschwindigkeits- oder AchslastmeBstellen.

Zwischen manuellen und automatischen Erhebungen besteht seit Beginn ein enger Zusam-

menhang:

e Die Ergebnisse manueller StraBenverkehrszahlungen werden mit den Ergebnissen der
Jahresauswertung automatischer Dauerzahlstellen hochgerechnet, um die aktuelle Ver-
kehrsentwicklung im gesamten StraBennetz (BAB und auBerértliche BundesstraBen) zu
ermitteln.

e Die differenzierte zeitliche Analyse der Daten automatischer DZ bildet die Grundlage zur
Bestimmung des zeitlichen Erhebungsintervalls und zur Ableitung von spezifischen Hoch-
rechnungsfaktoren fir manuelle StraBenverkehrszéhlungen.

Damit sind die Anforderungen hinsichtlich der Reprasentativitat der Zahlungen fir die manu-
ellen Erhebungen nach zeitlichen und fir automatische Erhebungen nach rdumlichen Kriteri-
en festzulegen.

An GeschwindigkeitsmeBstellen werden durch periodische Messungen einzelfahrzeugbe-
zogene Daten zum Geschwindigkeits- und Abstandsverhalten gewonnen. Aus diesen Daten
werden zahlreiche Kennwerte zum Verkehrsablauf abgeleitet.

Die Erhebung wird auf Autobahnen seit 1977 an ca. 15 MeBquerschnitten jeweils an einem
Nachmittag im Herbst durchgefihrt. Zur Ermittlung der "Wunschgeschwindigkeiten" wurden
die Standorte damals auf Streckenabschnitte mit weitgehend freier Geschwindigkeitswahl
gelegt. Die aus diesen MeBstellen abgeleiteten Ergebnisse sind damit nicht reprasentativ fur
das gesamte Autobahnnetz. Weitere GeschwindigkeitsmeBstellen auf dem nachgeordneten
Netz werden von den Landern betrieben.

Nach einem neuen Konzept zur Erhebung der Geschwindigkeiten' wird zuk(inftig die Einrich-
tung von ca. 70 dauerhaften GeschwindigkeitsmeBstellen in Betracht gezogen. Die Standorte
sollen dabei so gewahlt werden, daB eine reprasentative Ermittlung der Geschwindigkeit im
BundesfernstraBennetz méglich ist.

Auf Dauer angelegte GeschwindigkeitsmeBstellen werden gleichzeitig als Dauerzahlstellen
geflhrt, da auch hier Fahrzeugmengen und -arten zu fahrstreifenbezogenen Stundenwerten
aggregiert werden. Daneben werden i.d.R. an automatischen Dauerzahlstellen auch dann
Geschwindigkeitsdaten erhoben, wenn dort bereits neue Zahlgerate eingesetzt werden. Vor
allem in den neuen Bundeslandern, wo das Dauerzédhlstellennetz erst zu Beginn der 90er
Jahre eingerichtet wurde, sind vorwiegend Z&hlgerdate mit Geschwindigkeitserfassung im
Einsatz. In den alten Bundeslandern sind nur dort solche Gerate im Einsatz, wo Gerateer-
satzbeschaffungen mit Modernisierungen der MeBquerschnitte einhergingen. Da moderne
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Zahlgerate heutzutage eine Geschwindigkeitserfassung - i.d.R. ohne Zusatzkosten - ermég-
lichen, werden im Rahmen von Ersatzbeschaffungen Dauerzahlstellen zukinftig auch als
GeschwindigkeitsmeBstellen genutzt werden kdnnen.

Durch die Erhebung von Achslasten an ausgewéahlten MeBstellen zur Achslasterhebung
werden Grundlagen zur Ermittlung der StraBenbelastung bereitgestellt. Die Investitionsent-
scheidungen zum Bau und zur Erhaltung von StraBen richten sich nicht nur nach dem Ver-
kehrsaufkommen, sondern missen auch die gewichtsmaBige StraBenbelastung beriicksich-
tigen.

Zur reprasentativen Achslasterhebung® werden innerhalb der néchsten drei Jahre insgesamt
40 MeBquerschnitte dauerhaft eingerichtet. Davon wurden sechs MeBstellen bereits in Be-
trieb genommen. Daneben haben einige Landern eigene AchslastmeBstellen.

Auf Dauer eingerichtete MeBstellen zur Achslasterhebung sind gleichzeitig auch Dauerzahl-
stellen, da neben den Achslastdaten jeweils auch Geschwindigkeiten und Fahrzeugarten er-
hoben werden.

1.1.2 MeBstellen zur Verkehrsbeeinflussung

MeBstellen zur Verkehrsbeeinflussung dienen der Steuerung des aktuellen Verkehrs durch
Bereitstellung dynamischer Daten zum Verkehrsablauf. In der Regel werden auB3er den Kfz
insgesamt auch "Lkw-ahnliche" Fahrzeuge gesondert ausgewiesen. Angaben zur Geschwin-
digkeit werden direkt erhoben bzw. auf der Grundlage kurzer Zeitintervallen (i.d.R. mindtlich)
und kurzer Abstéande benachbarter MeBstellen und rechnerisch ermittelt. Mit Hilfe dieser Da-
ten wird der Verkehr an Knoten (Knotenpunktbeeinflussung), Strecken (Streckenbeeinflus-
sung) oder im Netz (Netzbeeinflussung) gesteuert. Daher werden Verkehrsbeeinflussungs-
anlagen an solchen Stellen eingerichtet, wo ein besonderer Handlungsbedarf zur Erhéhung
des Verkehrsflusses oder seiner Sicherheit gesehen wird.

Damit sind fUr die Einrichtungen solcher MeBstellen statistische Reprasentativitatskriterien ir-
relevant. Dies hat in der Vergangenheit zu einer je nach Erhebung getrennten Datenhaltung
und meist auch Datenauswertung gefiihrt. Die automatisch erhobenen Verkehrsdaten an
"statistischen" MeBstellen und MeBstellen zur Verkehrsbeeinflusung sind heute weitgehend
unverknipft und werden meist unabhangig voneinander ausgewertet. Dabei haben die tech-
nischen Entwicklungen der Vergangenheit nicht nur die Mdglichkeit der Datenerhebung
hinsichtlich Art, Umfang und Qualitat deutlich verbessert, auch die Entwicklungen im Bereich
der Datenverarbeitung bieten heute erhebliche Steigerungen hinsichtlich der Datenhaltung,
-aufbereitung und -auswertung.

Die Mdglichkeiten der Datenverkntlipfung sollten zukinftig stérker genutzt werden. Durch
Einbeziehung von “statistischen MeBstellen” in die dynamische Verkehrssteuerung bzw. sta-
tistische Nutzung der Daten aus Verkehrsbeeinflussungsanlagen wird die jeweilige Datenba-
sis verbreitert bzw. wirtschaftlicher bereitgestellt. Wenn auch die Faktoren der Standortwahl
fur diese beiden Erhebungen aufgrund der unterschiedlichen Zielsetzungen unabhangig von
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einander sind, so sollte bei Realisierung neuer MeBstellen die Datennutzung ggf. auch fir
den jeweils anderen Zweck gewahrleistet werden.

1.2  Verkehrsdatenerhebung an automatischen Dauerzéhlstellen

Die Verkehrsdatenerhebung an automatischen Dauerzéhlstellen erfolgt aus Sicht der Ver-
kehrsstatistik in erster Linie zur

e Ableitung von Z&hlzeiten der manuellen StraBenverkehrszdhlungen

e Ermittlung von Hochrechnungsfaktoren fir die Basiswerte manueller StraBenverkehrs-
z&hlungen (z.B. DTV)

e Berechnung netzbezogener Fahrleistungen und raumlicher Verteilung des gesamten Kfz-
Verkehrs sowie des Guterverkehrs (jahrlich),

e Ableitung zeitraumbezogener KenngréBen der jéhrlichen Verkehrsbelastung (z.B. Jahres-
zeit, Ferien, Wochentage, Tag/Nacht)

e Bestimmung von Art und Umfang des aktuellen grenziberschreitenden Verkehrs.

Da nicht auf allen Abschnitten Dauerzahistellen eingerichtet werden kénnen, missen Krite-
rien flr die Einrichtung von Dauerzahistellen abgeleitet werden, die den genannten Zielset-
zungen Rechnung tragen. Da Dauerzédhlstellen per definitionem eine zeitliche Totalerhebung
sicherstellen, ist bei der Einrichtung der Zahlstellen darauf zu achten, daB neben der Struktur
auch die raumliche Verteilung des Verkehrs mdglichst reprasentativ abgebildet wird. Dabei
ist zu bericksichtigen, daB die Reprasentativitdt eines bestehenden Dauerzéhlstellennetzes
(DZ-Netzes) im Zeitablauf durch Anderungen des Streckennetzes oder der Verkehrs-
strukturen eingeschrankt werden kann. Damit werden regelméaBige Prifungen des DZ-Net-
zes erforderlich.

2 Dauerzahlstellen im BundesfernstraBennetz

Bevor die Kriterien zur Uberpriifung des Dauerzahlstellennetzes abgeleitet werden, werden
zunachst Umfang und Struktur der bestehenden Dauerzahistellen aufgezeigt. Fir die Beur-
teilung des Umfangs werden alle Dauerzahlstellen (DZ) berticksichtigt, die bis Ende 1996
eingerichtet wurden. Datengrundlage zur Berucksichtigung der Netz- und Verkehrsstruktur
sind die Ergebnisse der letzten manuellen StraBenverkehrszéhlung (SVZ 95), da nur fir die-
sen Datenbestand Informationen netzbezogener Verkehrsbelastung und Verkehrsstruktur
flachendeckend verflgbar sind.

Ende 1996 waren im BundesfernstraBennetz insgesamt rd. 950 automatische Dauerzahlstel-
len installiert. Von diesen entfielen 446 auf Autobahnen und 502 auf BundesstraBen (s.o.).
Da die absolute Anzahl der DZ fur die Beurteilung der DZ-Ausstattung wenig aussagekraftig
ist, wird zum einen der Zahistellenumfang nach ausgewahlten BezugsgréBen und zum an-
deren die Verteilung der Z&hlstellen nach ausgewahlten Kennziffern der Verkehrsstruktur
betrachtet.

Wegen der generell unterschiedlichen Netz- und damit auch Verkehrsstruktur auf Autobah-
nen und BundesstraBen werden die Analysen jeweils nach diesen Netzteile differenziert.



2.1 Umfang des DZ-Netzes 1996

Fir die Beurteilung der DZ-Ausstattung eines Landes werden i.d.R. Vergleiche mit der
durchschnittlichen DZ-Ausstattung im Bundesgebiet durchgefihrt. Dabei wird meist nur die
Streckenlange als BezugsgrdoBe verwendet. Da Verkehrsmengen wegen mangelnder Zu-
bzw. Abfahrtsméglichkeit jeweils fir einen Abschnitt (gem. ASB: Strecke zwischen zwei
Netzknoten) gelten, ist zumindest auch die Abschnittslange zu berticksichtigten. Beispiels-
weise ist in hochverdichteten Gebieten die durchschnittliche Abschnittsldnge wesentlich kir-
zer als in landlichen Rdumen mit geringer StraBennetzdichte. Daher wirde bei gleicher
streckenlangenbezogener Zahlstellendichte die Zahlstellenausstattung in landlichen Rdumen
héher einzustufen sein als diejenige in Ballungsgebieten.

Zur Beurteilung der DZ-Ausstattung in den Landern werden aus der SVZ 95 insgesamt drei
BezugsgréBen herangezogen, namlich Netzlange, Jahresfahrleistung und Anzahl der Zahl-
abschnitte (als Anndherung fur die tatsachliche Anzahl der Abschnitte):

e Lange: Streckennetzlange am 1. Juli 1995

e JFL: Jahresfahrleistung 1995 in Mio. Kfz-km
o ZA: Zahlabschnitte (Anzahl manueller Z&hlstellen) der SVZ 95.

Durch den Bezug dieser GrdBen auf die bis Ende 1996 eingerichteten DZ werden insgesamt
drei MaBzahlen fur die DZ-Ausstattung (Zahlstellendichte) berechnet. Diese Zahlstellendich-
ten bezeichnen das durchschnittliche AusmaB der BezugsgrdBe je Dauerzahistelle. Damit
wird hier die Zahlstellendichte als Reziprokwert der sonst Ublichen Dichtedefinition berechnet,
so daB keine quantitativen Abgrenzungen der BezugsgréBen (z.B. je 100 km) vorgenommen
werden mussen. Alle Dichten liefern damit Informationen zur durchschnittlichen DZ. Die DZ-
Ausstattung ist dabei um so geringer, je grdoBer der Wert der ausgewiesenen Zahl-
stellendichte ist.

2.1.1 Zahlstellendichte auf Autobahnen

Auf Autobahnen waren bis Ende 1996 insgesamt 446 DZ eingerichtet. Im Zusammenhang
mit der Streckenléange (11.218 km), der Jahresfahrleistung (182,3 Mrd. Kfz:km) und der An-
zahl manueller Zahlstellen (2.323 ZA) im Jahre 1995 bedeutet dies eine Ausstattung von
durchschnittlich einer Dauerzahlstelle

* je 25 km Streckenlange
* je 400 Mio. Fahrzeugkilometer
* je 5 Zahlabschnitte.

Diese durchschnittlichen Zahlstellendichten sind in den einzelnen Bundeslandern unter-
schiedlich ausgepragt. In Tabelle 1 sind die landerbezogenen Zahlstellendichten auf BAB
ausgewiesen. Am héchsten ist die DZ-Ausstattung in den Stadtstaaten, am geringsten in den
Flachenstaaten.

Die gréBten Abweichungen sind flr die Streckenlédngen festzustellen. Wéhrend in Hamburg
und Berlin im Durchschnitt auf Autobahnen alle 6 km eine Zahlstelle eingerichtet ist, werden
dagegen in NI nur alle 77 km Dauerz&hlungen durchgefuhrt. Diese Abweichungen hangen
u.a. auch von der AnschluBstellendichte ab. Da die Verkehrsmengen eines Abschnitts fir je-



den Streckenkilometer gleich hoch sind, ist _ Zahistellendichie
. . . . Gebiet Anzahl
die streckenbezogene Zahlstellendichte nicht Dz1996 | Lange | JFL ZA
nur ein MaB fir die Ausstattung, sondern g5 R 16 28 380
auch  for die durchschnittiche  Ab- |y @ 13 6 174
schnittslange. So ist beispielsweise der Un- |ni 3) 17 77 1.210 15
terschied der langenbezogenen Zahistellen- [HB ) 3 16 321
dichte in BB und MV allein auf die AnschluB- [NW (%) 127 17 326 5
stellendichte zurtckzuftihren. HE () 41 23 482 5
RP @) 37 22 295 4
Am geringsten sind die Unterschiede der |BW ®) 24 43 794 7
Zahlstellendichte bzgl. der manuellen Zahl- |BY ©) 102 21 323 4
stellen (ZA). Unter der Annahme, daB ihre EL (1?) 1(7) 32 ?;: 1:
Anzahl derjenigen der Autobahnabschnitte | .o E12; 22 35 373 5
(gem. ASB) entspricht, ist in Hamburg im |uy (13) 5 47 363 5
Durchschnitt auf jedem 3. BAB-Abschnitt, in | SN (14) 11 39 428 6
NI dagegen auf etwa jedem 15. Abschnitt |ST (15) 66 | 1.047 10
eine Dauerzdhlstelle vorhanden. Damit liegt ™ (16) 31 435 4
die DZ-Ausstattung in NI auch fiir diese |Bundesgebiet 446 25 | 4o >
Kennziffer deutlich unter dem Bundesdurch- | Stedistaaten 26 ! 183 4
, NW und SL 134 18 326 5
schnitt. Flachenstaaten 286 30 457 5

Allerdings ist die alleinige Betrachtung der Tap.1: Dz-Ausstattung auf BAB 1996

auf die Abschnitte (ZA) bezogene Zahlstel-

lendichte zur Beurteilung der Anzahl der DZ nicht ausreichend. Gerade im l&nderbezogenen
Vergleich kann die Anzahl der Z&hlabschnitte (ZA) von der Anzahl der Netzabschnitte (gem.
ASB) abweichen. Dies hangt u.a. damit zusammen, daB Netzabschnitte im Bereich von Lan-
desgrenzen durch Zahlung in beiden Landern in zwei Z&hlabschnitte gegliedert werden kon-
nen. Damit ist fUr die Beurteilung der DZ-Ausstattung die Betrachtung der Zahlstellendichte
fir mindestens zwei Bezugsgr6Ben erforderlich.

In NI und ST liegen sogar alle drei betrachteten Zahlstellendichten jeweils Gber dem doppel-
ten Wert fur Flachenstaaten. Ansonsten zeigt nur BW noch eine vergleichsweise geringe DZ-
Ausstattung. Somit wéare fir diese Lander zu prifen, inwieweit die Anzahl der DZ fir die
reprasentative Erfassung der Verkehrsstréme auf Autobahnen ausreichend ist.

Insgesamt wird die DZ-Ausstattung als gering bezeichnet, wenn mindestens zwei Zahlstel-
lendichten beim doppelten Wert des Durchschnittswertes fir das Gebiet (Stadt- bzw. Fla-
chenstaat) insgesamt liegen. Aus der ausschlieBlichen Betrachtung der Zahistellendichte
kann allerdings nicht auf eine Unterversorgung geschlossen werden. Diese ist nur dann ge-
geben, wenn groBraumige Verbindungen oder wichtige Verkehrsstrukturen nicht erfaBt wer-
den. Allerdings geben geringe Ausstattungsquoten AnlaB, das DZ-Netz hinsichtlich seiner
Repréasentativitat zu untersuchen.
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2.1.2 Zahlstellendichte auf BundesstraBen

Auf BundesstraBen waren bis Ende 1996 insgesamt 502 DZ eingerichtet, das sind 10 %
mehr als auf Autobahnen. Im Vergleich zu den Autobahnen liegen hier Netzlangen und An-
zahl manueller Zahlstellen beim 3fachen Wert, wahrend die Fahrleistung dagegen um 40 %
geringer ist. Daraus ergeben sich andere GrdBenordnungen fir die Zahlistellendichten, und
zwar durchschnittlich eine Dauerzahlistelle

* je 65 km Streckenlange

¢ je 200 Mio. Fahrzeugkilometer

e je 15 Zahlabschnitte.

In Tabelle 2 sind die landerbezogenen

Gebiet Anzahl Zahistellendichte
Zahlstellendichten fir BundesstraBen aus- DZ1996 | Lénge | JFL ZA
gewiesen. Die Unterschiede der durch- [sH (1) 38 38 139
schnittlichen Z&hlstellendichten in den ein- |[HH @ 6 3 45
zelnen Bundeslédndern sind hier bzgl. der [N ®) 35 116 375 24
Streckenléange und Anzahl der manuellen |HB (4) 2 16 208
Zahlstellen wesentlich starker ausgepragt NW ©) 63 %9 217 21
als bei Autobahnen. nE © % I 289 24

RP 7) 51 50 146 16
Auch hier ist die DZ-Ausstattung zwar in |[BW (®) 44 81 372 18
den Stadtstaaten am hdéchsten, in den an- | BY ©) 63 92 296 19
deren Landern hat die Verdichtung jedoch |St (10 10 22 & 13
keine besondere Bedeutung fir die Z&hl- 8 () ° N %

. L BB (12) 31 67 152
stellendichte. Bezogen auf alle drei Zahl- MV (3) 34 48 103
stellendichten ist die DZ-Ausstattung in NI | gy (14) 18 81 099 19
am geringsten. Vergleichsweise gering ist |[gsr (15) o8 57 152 14
die DZ-Ausstattung noch in BW (fahrlei- [TH (16) 40 32 83 6
stungsbezogen auf gleichem Niveau wie NI)  |Bundesgebiet 502 64 213 15
und HE (zahlabschnittsbezogen  auf Stadtstaaten 13 7 39 o
gleichem Niveau wie NI). NW und SL 73 54 198 20

Flachenstaaten 416 67 219 15

FOr BundesstraBen kann nicht unterstellt
werden, daB die Anzahl der Zahlabschnitte
derjenigen der tatsdchlichen Abschnitte
entspricht. Hier werden Netzabschnitte haufiger zu Z&hlabschnitten zusammengefalt, wenn
von einer ahnlichen Verkehrsbelastung und -struktur ausgegangen wird. Daher ist die auf die
Anzahl der Zahlabschnitte bezogene Ausstattung hier nur von untergeordneter Bedeutung.

Tab. 2: DZ-Ausstattung auf BundesstraBen 1996

Aufféllig ist, daB in keinem Land eine Zahlstellendichte beim doppelten Wert des Durch-
schnittswertes flr das Bundesgebiet liegt. Damit ist fUr kein Land ein besonderer Hinweis auf
eine Unterversorgung mit DZ gegeben.
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2.2 Verkehrsstruktur

Die ausschlieBliche Betrachtung der Anzahl der Dauerzdhlstellen erlaubt noch keinen Rick-
schluB auf die Reprasentativitdt des DZ-Netzes. Entscheidend ist vor allem die reprasenta-
tive Abbildung der Verkehrsstrukturen. Diese werden durch die turnusmaBigen manuellen
StraBenverkehrszéhlungen fir das auBerértliche BundesfernstraBennetz raumlich flachen-
deckend erhoben.

Anhand der letzten SVZ kénnen wesentliche KenngréBen des Verkehrsablaufs im gesamten
Netz abgebildet werden. Insgesamt sollen 5 KenngréBen herangezogen werden:

e DTV: Durchschnittlicher taglicher Verkehr im Querschnitt
e GV-Anteil: Anteil des Guterverkehrs am Verkehrsaufkommen
o fer: Ferienverkehrsfaktor

e B! Freitagsfaktor

e Bso: Sonntagsfaktor.

Durch die Gegenlberstellung der Zahlstellenverteilung von manuellen Z&hlstellen und auto-
matischen Dauerzahlstellen nach diesen KenngrdBen wird deutlich, welche Verkehrsstruktu-
ren durch das DZ-Netz abgebildet werden. Auch hier wird die Untersuchung nach den beiden
Netzteilen (Autobahnen und BundesstraBen) differenziert. Da die Verkehrsstruktur des
Jahres 1995 betrachtet wird, werden auch fir die DZ die Ergebnisse des Jahres 1995 zu-
grunde gelegt.

Auf Autobahnen liegt die Verkehrsbelastung deutlich h6éher als auf BundesstraBBen (vgl. Bild
1). Damit sind diese beiden Netzteile auch hinsichtlich der Verkehrsstruktur zu unter-
scheiden. FUr beide Netzteile gilt jedoch, daB Abschnitte mit geringem DTV-Wert im DZ-Netz
unterreprasentiert sind. So entfallen auf BundesstraBen 43 % der manuellen Zahlistellen (ZA)

Anteil manueller (ZA) und automatischer Zahistellen (DZ) 1995
16 %

CIZA (A)
fhop oo P g========1 mm ZA (B)
—0—DZ (A)
—=—DZ (B)

12%t-----------—-~-~-—~—~—~—~—~[";@- A\

0%t------------—----~-—-~-[ M ;-\ -~

8%

6 %

4% A

2% A

|

0% -

60.000
70.000
80.000 =
90.000

50.000 u\
o0 ]
|

30.000 h
35.000 h=

40.000 h’

<2.000 O
10.000
12.000
14.000
16.000
18.000
20.000
45.000

ab 100.000 [

DTV-Klasse

Bild 1: Relative Haufigkeiten der Zahlstellen nach der Verkehrsbelastung 1995
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auf Abschnitte mit einem DTV-Wert von T araton o vz 08
unter 8.000 Kfz/24 h aber nur 31 % der 5%
Dauerzéhlstellen (DZ). Auf Autobahnen ist
ein ahnlicher Unterschied festzustellen.
Hier entfallen 59 % der ZA, aber nur 48 %
der DZ auf Abschnitte mit einer
Verkehrsbelastung von weniger als 50.000
Kfz/24 h.

OZA (A)
mZA (B)

ErwartungsgemanB liegt auch der Giter-
verkehrsanteil auf Autobahnen deutlich
héher als auf BundesstraBen (vgl. Bild 2).
Fir die Dauerzahlstellen wurde er im vor-
liegenden Diagramm nicht ausgewiesen.
Analysen des DZ-Netzes fir RP und NW

haben aber gezeigt, daB auch der GV- S5 o b 5 & o b o b o b o
Anteil im DZ-Netz nicht reprasentativ er- V-Klasse (Anteil am Gesamtverkehr)
faBt wird.

Bild 2: Relative Haufigkeiten der Zahlstellen nach dem
Gterverkehrsanteil 1995
Die Verteilung der Abschnitte (ZA) nach Anteil manueller (ZA) und automatischer Zahistellen (DZ) 1995

dem Ferienverkehrsfaktor (fer) auf Autobahnen | ™"
und BundesstraBen ist &hnlich (vgl. Bild 3). Ab- 45% 1
schnitte mit Oberdurchschnittlichem Verkehrs- 0% |
aufkommen in Ferienzeiten sind auf Autobahnen
etwas haufiger vertreten. Abschnitte mit einem
mindestens um 10 % geringeren Verkehrsauf-
kommen in Ferienzeiten werden im DZ-Netz 25% |
kaum abgebildet.

35 %

30 %

20 % A
Deutliche Unterschiede zwischen den beiden 15% |
Netzteilen ergeben sich fir den Sonn- und
Freitagsfaktor.’ Beide Tagesfaktoren sind auf
Autobahnen héher als auf BundesstraBen. Ab-
schnitte mit hohem oder niedrigem Sonntags- 0%

10 %

5% 1

unter 0,8 0,9 1,0 1,1 ab

faktor sind im DZ-Netz stark unterrepréasentiert. 08 12

fer-Klasse

Dies gilt besonders fur BundesstraBen. Auch
Abschnitte mit hohem oder niedrigem Freitags-  pijig3: Relative Haufigkeiten der Zahistellen
faktor sind im DZ-Netz stark unterreprasentiert. nach dem Ferienverkehrsfaktor 1995

Keine Einschrankungen des DZ-Netzes bestehen hinsichtlich der Erfassung des Dauerlini-
entyps (vgl. Bild 4). Hier werden sowohl auf Autobahnen als auch auf BundesstraBen alle
Typen (vgl. Tabelle 3) durch das DZ-Netz hinreichend abgebildet. Der Dauerlinientyp ist zur
Charakterisierung des auBerértlichen BundesfernstraBennetzes allerdings nur von
untergeordneter Bedeutung, da dieser Netzbereich vorwiegend von Berufs- und
Wirtschaftsverkehr (Typ G) gepragt ist. Auf Autobahnen entfallen 90 % und auf

% vgl. H/B 1998
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Typ d;, - Klasse Charakteristik Anteil manueller (ZA) und automatischer Zahlstellen (DZ) 1995
100 %
A [0,220 ; 1,000]
_ , wo |l /=200 .
B [0,190 ; 0,220[ vorwiegend A (B) ‘%
C [0,165; 0,190[ Freizeitverkehr 80% - =DZ(A) - ————————— -
D [0,145 ;0,165] —"~bz(®
LR ~=====================9
E [0,130; 0,143] gemischter
F | [0,115;0,130[ Verkehr R |
. vorwiegend Wirtschafts- 50 % 1
G [0,000;0,115] und Berufsverkehr 40% |

Tab. 3: Dauerlinientypen
30 % A

BundesstraBen noch tber 70 % auf den Typ G.
Daher wird der Dauerlinientyp zur Beschreibung
der Verkehrscharakteristik im folgenden nicht 10% 1

20 % A

berlcksichtigt. 0%

A B C D E F G
Zur Berucksichtigung der Verkehrsstruktur reicht Dauerlinientyp
die Betrachtung der eingangs genannten fUnf Biiq4: Relative Haufigkeiten der Zahistellen
Kennziffern: DTV, GV-Anteil, fer, Beg und Bgo. nach dem Dauerlinientyp 1995

Dabei sind auch hier die beiden Netzteile
Autobahnen und BundesstraBen bei der Analyse der Kennziffern zu unterscheiden. Auf
Autobahnen ist im Vergleich zu BundesstraBBen

e die durchschnittliche Verkehrsbelastung (DTV) héher
e der Guterverkehrsanteil am gesamten Verkehrsaufkommen (GV-Anteil) h6her

e der Anteil der Abschnitte mit Gberdurchschnittichem Verkehrsaufkommen in Ferienzeiten
(fer) héher

e der Freitagsverkehr im Vergleich zum "normalen" Verkehrsaufkommen(Bg,) héher
e der Sonntagsverkehr im Vergleich zum "normalen” Verkehrsaufkommen(Bs,) héher.

Das bestehende DZ-Netz bildet die Verkehrsstruktur nicht in ausreichendem MaBe ab. Dies
gilt fir beide Netzteile. Insbesondere werden Abschnitte mit geringem DTV oder geringem
GV-Anteil nicht hinreichend erfaBt. Bzgl. des Sonn- und Freitagsfaktors werden sowohl Ab-
schnitte mit geringen als auch solche mit hohen Faktoren durch das bestehende DZ-Netz nur
selten erfaBt. Damit werden auch fiir die SVZ 2000 Anpassungen des DZ-Netzes erfor-
derlich.

2.3 Handlungsspielraum zur Anpassung des DZ-Netzes

Um das DZ-Netz an die Anforderungen der SVZ 2000 anzupassen, ist nicht unbedingt eine
Erhéhung der Zahlistellendichte erforderlich. Durch die Einbeziehung bereits vorhandener
Einrichtungen der Verkehrsdatenerfassung ist ein Handlungsspielraum zur wirtschaftlichen
Anpassung des DZ-Netzes gegeben.

Maoglichkeiten zum Ausbau bzw. Umstrukturierung des bestehenden DZ-Netzes bestehen vor
allem in der Mitnutzung der MeBstellen zur Verkehrsbeeinflussung. Daher sollte zukiinftig bei
der Einrichtung von MeBstellen zur Verkehrsdatenerfassung jeweils vorab gepruft werden, ob
die Daten ausschlieBlich fir statistische Zwecke oder zur Verkehrssteuerung bendtigt
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werden. Sofern die Daten sowohl flr statistische Zwecke als auch fir Verkehrsbeein-
flussungsanlagen (VBA) genutzt werden sollen, ist besonderes Augenmerk auf die Verwen-
dung von Schleifen, Detektoren und Geréate- bzw. Datentechnik zu legen, die beiden Zwec-
ken gerecht wird.

Hinsichtlich der Datenausgabe kdnnen prinzipiell drei Geratetypen unterschieden werden:

e Typ A: Herkdmmliches Gerét fir Dauerzahlstellen mit nur einer Intervalleinstellung und
ohne Méglichkeit mindtlicher Datenweitergabe an VRZ

e Typ B: Herkémmliches Gerat mit minGtlicher Datenweitergabe an VRZ aber ohne
Zusatzausgabe von Stundenwerten auf Datentragern

e Typ C: Gerate mit verschiedenen Intervalleinstellungen und Aggregationsmdglichkeiten
mit Ausgabe von Stundenwerten auf Datentrdgern und Minutenwerten fir VRZ.

Der Geréatetyp A eignet sich lediglich fir statistische MeBstellen und ist damit fir die Mitnut-
zung fur VBA ungeeignet. Die Verwendung der Daten flr mehrere Zwecke setzt voraus, daf
sowohl mindtliche als auch stiindliche Aggregationswerte automatisch erzeugt werden.

Weiterhin ist eine flexiblere Nutzung der Verkehrsdaten mdglich, wenn die an die VRZ Uber-
mittelten Daten dort zusétzlich auch als Stundenwerte aggregiert und separat auf Datentra-
gern ausgegeben werden kénnen. In diesen Fallen kénnen die MeBstellen zur Verkehrssteu-
erung mit Geraten des Typs B fir statistische Zwecke mitgenutzt werden.

Solange eine Datenaggregation in den VRZ nicht mit der geforderten Qualitéat oder der ge-
winschten Differenzierung (z.B. Fahrzeugarten, Geschwindigkeiten) realisiert werden kann,
ist fir die mehrfache Nutzung der Verkehrsdaten der Geratetyp C erforderlich.

Wegen der bisher noch vorhandenen Probleme hinsichtlich der Datentechnik (Datenaggre-
gation in den VRZ) wird empfohlen, bei der Beschaffung von Z&hlgeraten (Neu- bzw. Ersatz-
beschaffung) vorlaufig solange Gerate des Typs C zu bevorzugen, bis die Anzahl der MeB-
querschnitte erreicht ist, die sowohl fir VBA als auch fir statistische Zwecke (DZ) genutzt
werden sollen. Der im Einzelfall auszurtstende Querschnitt ist fir die Geratewahl nicht ent-
scheidend, da beispielsweise eine Gerateersatzbeschaffung auf einer BundesstraBBe durch
eine Ausstattung mit einem (gebrauchten) Zahlgerat einer Autobahn erfolgen kann, wobei
das neue Gerat (Typ C) fur die Autobahnzahlstelle verwendet wird.

Weiterer Handlungsspielraum besteht in der Verlegung von Dauerzahlstellen. Zur Ausstat-
tung der untererfaBten Abschnitte kdnnen vorwiegend die Geréte der UbererfaBBten Strecken
eingesetzt werden. Dies ist vor allem dort sinnvoll, wo von einem Z&hlstellenabbau eine aus-
gewogenere Verteilung und damit hdhere Reprasentativitat des DZ-Netzes insgesamt erwar-
tet werden kann.

3 Prifung des Dauerzahlstellennetzes

Wegen der besonderen Bedeutung der Dauerzahlstellen (DZ) fiur die SVZ 2000 ist das be-
stehende DZ-Netz, das zum Teil historisch gewachsen ist (Beginn: 1975), zu tberprifen und
ggf. anzupassen. Generell ist anzumerken, daB bei Anpassungen des DZ-Netzes auch der
aus dem technischen Fortschritt resultierende Handlungsspielraum bertcksichtigt werden
soll.
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Die Verkehrsdatenerhebung an automatischen Dauerzahistellen (DZ) wird von den Landern
im Auftrag des BMV durchgefiihrt. Anderungen im DZ-Netz (Neueinrichtung, Ersatzbescha-
fung, Verlegung oder Aufhebung bestehender DZ) sind von den Landern beim BMV zu be-
antragen. Voraussetzung dafir ist die Prifung der jeweiligen Zahlstelle(n) aus Bundessicht.

Sofern von den Landern umfassende MaBnahmen geplant werden, ist das gesamte DZ-Netz
nach raumlichen und sachlichen Kriterien zu Uberprifen. Fir EinzelmaBnahmen reicht dage-
gen die Uberpriifung des betroffenen Bereiches.

Die Kriterien zur Bestimmung der Anzahl und Lage von DZ werden im folgenden beschrieben
und an Beispielen erlautert. Sie gelten sowohl fir die Vorlage neuer umfassender Konzepte
als auch fir die Beantragung einzelner MaBnahmen. Unterschiede bestehen dagegen im
Prafumfang, der abschlieBend als Ablaufschema dargestellt wird.

Der Bedarf an DZ wird nach raumlichen und sachlichen Kategorien differenziert. Um die
Dringlichkeit des Bedarfs zu kennzeichnen, werden innerhalb der Kategorien verschiedene
Prioritétsstufen definiert. Diese Prioritatsstufen sind auch auf bereits bestehende DZ anzu-
wenden. Daraus wird beispielsweise ersichtlich, ob das DZ-Netz in gr6Berem Umfang von
nachrangigen Zahlstellen gepragt wird, die ggf. zur Abdeckung eines Fehlbedarfs genutzt
werden kénnen.

3.1 Zéhistellenkategorien

Entsprechend der Zielsetzungen der Verkehrsdatenerhebung an automatischen DZ werden
die Zahlstellen in drei Kategorien* eingeteilt:

Kategorie R: Zahlstellen zur Erfassung des grenziiberschreitenden Verkehrs,
groBraumiger Verbindungen oder Verbindungen wichtiger Zentren sowie
Zahlstellen mit hoher Repréasentativitat fir flachenhafte Regionen

Kategorie V: Zahlstellen, die zusatzlich zu denen der Kategorie (R) zur Erfassung der
wesentlichen Auspréagungen des Gesamtspektrums des Verkehrsablaufs
erforderlich sind, bes. zur Beriicksichtigung unterschiedlicher Lagen
(Ballungsraum - freie Strecke) und unterschiedlicher Verkehrsstrukturen
(Dauer- und Ganglinientypen, Verkehrsstarkeklassen)

Kategorie S: Zahlstellen von Uberwiegend regionaler und lokaler Bedeutung, die unter
Berlcksichtigung der Zahlstellen der Kategorien (R) und (V) far den Bund
klinftig entbehrlich sind

Basis zur Beurteilung des bestehenden DZ-Netzes ist fur Zahlstellen der

e Kategorie R jeweils das aktuelle Streckennetz (Raumbezug)

e Kategorie V die Verkehrsstruktur der "freien Strecken" des BundesfernstraBennetzes nach
den Ergebnissen der letzten manuellen StraBenverkehrszéhlung (hier: SVZ 95).

Wegen der unterschiedlichen Verkehrsstruktur auf Autobahnen und BundesstraBen (vgl.
Abschnitt 2.2) sind fir die Definition der Kriterien zur Einrichtung von DZ in der Kategorie V
(Verkehrsstruktur) diese beiden Netzteile gesondert zu betrachten. Dies gilt auch far die De-
finition der raumbezogenen Kriterien (Kategorie R). Auf Autobahnen werden namlich vorwie-

4 Heidemann, internes Arbeitspapier, BASt 1983
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gend Verbindungen (Streckenbezug) erfaBt, wahrend BundesstraBen starker vom kleinrau-
migen Verkehr und damit von regionalen Besonderheiten gepragt werden (Flachenbezug).
Daher sind auch Analysen zur Beurteilung des DZ-Netzes fir diese beiden Netzteile je ge-
sondert durchzufihren.

3.2 Zéhistellen der Kategorie R (Raumbezug)

Fdr die Zuordnung der Abschnitte und Zahlstellen zur Kategorie R steht der Raumbezug im
Vordergrund. Hier werden insgesamt drei Gruppen von Zahlstellen unterschieden:

e Grenzzdhlstellen (zur Erfassung des grenzlberschreitenden Verkehrs)

e Zahlstellen auf Verbindungsstrecken
(zur Erfassung groBraumiger Verbindungen oder Verbindungen wichtiger Zentren)

¢ Regionszéahlstellen (Zahlstellen mit hoher Reprasentativitat fur flachenhafte Regionen).

Entsprechend diesen Gruppen werden die Abschnitte des BundesfernstraBennetzes in
Grenz-, Verbindungs- und Regionsabschnitte gegliedert. Fir jede Gruppe werden die Krite-
rien zur Einrichtung von DZ gesondert definiert. Die Berlcksichtigung der unterschiedlichen
Netzteile erfolgt schon bei der Gruppenbildung. Autobahnen werden grundsétzlich nach Ver-
bindungsstrecken und BundesstraBen nach (Flachen-) Regionen gegliedert.

3.2.1 Grenzzéahlstellen

Generell sind auf Abschnitten, die durch Bundesgrenzen begrenzt sind, Dauerzdhlstellen
vorzusehen. Dabei ist bei der Wahl der Lage zu berlcksichtigen, daB keine Zu- oder Ab-
fahrtsmdglichkeiten (z.B. Parkplatz) zwischen dem MeBquerschnitt und dem Grenzibergang
gegeben sind.

Grenzabschnitte auf Autobahnen und EuropastraBen sollen vollstéandig erfaBt werden. Bei
den Ubrigen Grenzabschnitten richtet sich die Prioritat nach der Bedeutung des betreffenden
Abschnitts flr den grenziiberschreitenden Verkehr. Somit werden hier fir die DZ-Ausstattung
drei Prioritatsstufen unterschieden:

1. Grenzabschnitte auf Autobahnen und EuropastraBen

2. Grenzabschnitte auf BundesstraBen mit hoher Verkehrsbelastung
3. Grenzabschnitte auf BundesstraBen mit mittlerer Verkehrsbelastung
4. sonstige Grenzabschnitte.

Eine Zahlstelleneinrichtung ist nicht erforderlich, wenn in den Nachbarlandern der Verkehr
des “Grenzabschnitts” bereits erfaBt wird. In solchen Fallen kénnen die Ergebnisse der Ver-
kehrsdatenauswertung fur die Zahlstellen der Nachbarlander verwendet werden. Dabei ist
jedoch zu prifen, ob die abgeleiteten Kennziffern im Nachbarland mit denen in Deutschland
vergleichbar sind. Voraussetzung dafir sind vergleichbare Auswerte- und Erfassungsmoda-
litditen. Dazu muB auch das Kriterium “keine Abfahrts- oder Einfahrtsmdglichkeit vor dem
Grenzlibergang” fir die Zahlstelle im Nachbarland erfillt sein.
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3.2.2 Zihlstellen auf Verbindungsstrecken

Autobahnen dienen der Verbindung wichtiger Zentren und groBraumigen Verbindungen. Der
Verkehr auf Autobahnen bleibt damit fir l&ngere Strecken sowohl hinsichtlich Umfang als
auch Struktur weitgehend konstant. Daher wird dieses Teilnetz in Verbindungsstrecken ge-
gliedert. Fur die Abgrenzung von Verbindungsstrecken reichen in der Regel Anfang bzw. Be-
ginn der Autobahn sowie Autobahnkreuze und -dreiecke aus.

Abgrenzung von Verbindungsstrecken

Der Vollstandigkeit halber kann auch der Teil des BundesstraBennetzes in die streckenbezo-
gene Betrachtung einbezogen werden, der fir groBraumige Verbindungen von besonderer
Bedeutung ist. Dazu z&hlen EuropastraBen und BundesstraBen mit Gberwiegend autobahn-
ahnlichem Charakter (z.B. KraftfahrstraBen, vierstreifige BundesstraBen). Die autobahnahn-
lichen StraBen kénnen allerdings nur mit solchen Streckenteilen einbezogen werden, die
wichtige Verbindungen zwischen Autobahnen oder Zentren bilden.

Damit wird eine Verbindungsstrecke allgemein definiert als zusammenhangende Abschnitte
(gemaB ASB), die durch folgende Knoten begrenzt werden:
e Anfang bzw. Ende der betreffenden StraB3e
e Verknupfung mit anderen StraBen des Teilnetzes (z.B. Autobahnkreuze oder -dreiecke)
e Verknupfung mit dem nachgeordneten Netz zur Anbindung wichtiger Zentren
(als weitere Unterteilung bei maBgeblich veranderter Verkehrsstruktur).

Beispiel: Verbindungsstrecken auf der A4

In Bild 5 ist das Autobahnnetz in Deutschland abgebildet. Die Lage der Ballungsrdume
(Ruhrgebiet, Rhein-Main-Gebiet) und wichtiger Zentren IaBt sich an der Netzdichte ablesen.
In diesen Gebieten sind die Verbindungsstrecken zwischen Autobahnkreuzen/-dreiecken
deutlich klrzer als in landlichen Raumen.

Am Beispiel der A4 wird die Gliederung in Verbindungsstrecken dargestellt. Die A4 ist in Bild
5 als breiteres Band hervorgehoben, in dem alle Knotenpunkte markiert sind. Die A4 besteht
aus zwei Teilen, die durch andere Autobahnen (A 45 und A 5) miteinander verknupft sind.
Der erste Teil liegt in NW, beginnt an der Grenze bei Aachen und endet bei Olpe. Der zweite
Teil beginnt in Hessen und endet nach dem weiteren Verlauf durch TH und SN am Grenz-
Ubergang in Goérlitz. Beide Teile werden zur Untergliederung in Verbindungsstrecken geson-
dert betrachtet.

In Bild 6 ist der erste Teil der A4 (NW) mit seinem Verkehrsaufkommen entsprechend dem
Verlauf der Autobahn dargestellt. Die Lage der Knotenpunkte ist auf der Kilometrierungs-



-18 -

achse gekennzeichnet. Kreuze und Dreiecke sind zusétzlich durch senkrechte Linien hervor-
gehoben und mit ihren Namen bezeichnet. GemaB obiger Definition wird dieser Teil der A4 in
insgesamt 9 Verbindungsstrecken gegliedert (vgl. Tabelle 4).

e

Bild 5: Die A 4 im Autobahnnetz (Stand: 1.1.1995)
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Bild 6: DTV-Werte auf der A4 in NW im Jahre 1995

Der erste Abschnitt ist als Verbindungsstrecke (A 4 - 1. Teil) Strecken- | Anzahl der| Mittlere Ab-
Grenzabschnitt nicht Nr. Beginn Ende lange Abschnitte | schnittslange
B d | . V b (0) | Bundesgrenze Aachen-Laurensberg 4,2 km
estandteil einer eroin- 1 Aachen-Laurensberg AK Aachen 6,8 km 2 3,4 km
dungsstrecke (vgl. Ab- 2 | AK Aachen AK Kerpen 39,9 km 6 6,7 km
SChnitt 3 2 1) Und erhalt 3 | AK Kerpen AK KoéIn-West 12 km 1 12,0 km
o o 4 | AK Koln-West AK KsIn-Siid 10,1 km 3 34 km
daher die Nummer "0". 5 | AK KbIn-Std AK Gremberg 56 km 2 28 km
Die |éngste Verbindungs_ 6 | AK Gremberg AD Heumar 2,6 km 1 2,6 km
tr k “ t ZWi h n 7 | AD Heumar AK KéIn-Ost 3,5 km 1 3,5 km
S“eC e eg sche 8 | AK KoIn-Ost AK Olpe-Sud 61,6 km 12 51 km
Kéln und Olpe (Nr. 8). 9 | AK Olpe-Siid Wenden 0,8 km 1 0,8 km
Hiel’ Sinkt der DTV von zusammen 142,9 km 29 4,9 km

Uber 100.000 Kfz pro
Tag in KéIn kontinuierlich

Tab. 4: Verbindungsstrecken der A4 in NW

auf unter 30.000 Kfz pro Tag in Olpe. Im Kdélner Raum ist die AnschluBstellendichte beson-
ders hoch. Durch die ebenfalls hohe Anzahl der Verknipfungen mit anderen Autobahnen
(Kreuze und Dreiecke) umfassen die Verbindungsstrecken hier nur wenige Abschnitte. Aus
der vergleichsweise geringen Verkehrsbelastung am AD Heumar kann geschlossen werden,
dafB die A4 hier die Bedeutung als West-Ost-Verbindung weitgehend verloren hat.

Der zweite Teil der A4 ist analog zur obigen Darstellung in den Bildern 7 und 8 abgebildet.
Hier zeigen sich beziiglich des Verkehrsaufkommens deutliche Anderungen an den Kreuzen
und Dreiecken. Da Verknilpfungspunkte mit anderen Autobahnen den Verkehr bezlglich
Umfang und Struktur in der Regel maBgeblich beeinflussen, werden fiir die Gliederung in
Verbindungsstrecken auch die geplanten und im Bau befindlichen Kreuze und Dreiecke be-
rcksichtigt. Damit ergeben sich fur diesen Teil der A4 insgesamt 8 (anstelle von z.Z. 5) Ver-
bindungsstrecken (vgl. Tabelle 5).
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Bild 7: DTV-Werte auf der A4 in HE und TH im Jahre 1995
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Bild 8: DTV-Werte auf der A4 in TH und SN im Jahre 1995

Auch hier erhalt der Grenzabschnitt die Nummer "0", da er nicht Bestandteil einer Verbin-
dungsstrecke ist. Die Numerierung der Verbindungsstrecken beginnt mit der Nr. "11". Die Nr.
10 wird bei der fortlaufenden Numerierung der Verbindungsstrecken der A4 nicht vergeben,
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um sicherzustellen, dafB Verbindungsstrecke (A 4 - 2. Teil) Strecken- | Anzahlder| Mitlere Ab-
. " _ Nr. Beginn Ende lange Abschnitte | schnittslange

bel Spat_eren AUSWGF 11 | AD Kirchheimer Dreieck| Herleshausen 51,2 km 7 7,3 km

tungen die letzte Ver- 12 | Herleshausen Erfurt-West 64,6 km 7 9,2 km

bindungSStreCke deS 13 | Erfurt-West AK Hermsdorfer Kreuz 64,7 km 10 6,5 km

T | N 9 d 14 | AK Hermsdorfer Kreuz | AD Chemnitz 77,4 km 13 6,0 km

ersten ells ( r. ) un 15 | AD Chemnitz AD Nossen 45,5 km 7 6,5 km

die erste Verbindungs— 16 | AD Nossen Dresden-Altstadt 21,2 km 2 10,6 km

StreCke deS Zweiten 17 | Dresden-Altstadt AD Dresden 9,1 km 4 2,3 km
i 18 | AD Dresden Nieder Seifersdorf 77,1 km 10 7,7 km

TeIIS der A4 (Nr 11) 0 | Nieder Seifersdorf Bundesgrenze 19,5 km

nicht als zusammen- zusammen | 410,8 km 60 6,8 km

hdngende Verbindungs-  Tab.5: Verbindungsstrecken der A4 in HE, TH und SN

strecken interpretiert

werden.

Erfassung von Verbindungsstrecken

Allgemein gilt, daB Verbindungsstrecken entsprechend dem Verlauf der StraBe fortlaufend
durchnumeriert werden. Bei Streckenunterbrechungen wird die fortlaufende Nummer um "1"
erh6ht, damit erkennbar ist, ob die Verbindungsstrecken zusammenhangen. Abschnitte, die
durch Bundesgrenzen begrenzt werden, erhalten jeweils die Nummer “0”, da diese zur Er-
fassung des grenziiberschreitenden Verkehrs eine gesonderte Gruppe darstellen.

Landergrenzen haben keinen EinfluB auf die Abgrenzung von Verbindungsstrecken. Wie aus
der Verkehrsbelastung der A4 in Bild 7 ersichtlich, sind z.B. zwischen Hessen und TH
(Grenze beim geplanten AK mit der A44) keine Niveauverschiebungen erkennbar. Somit sind
bei der DZ-Ausstattung von Verbindungsstrecken, die durch mehrere Léander verlaufen, die
bereits in anderen Landern auf diesen Strecken eingerichteten Dauerzéahlstellen zu be-
rcksichtigen.

Da die KenngrdBen der Verkehrsbelastung eines Jahres aus der Verkehrsentwicklung auf
Abschnitten mit Dauerzdhlstellen abgeleitet werden kénnen, sind nicht auf allen Abschnitten
Dauerstellen einzurichten. Um eine ausreichende Hochrechnungsbasis zu gewahrleisten,
sollten insgesamt etwa 10-20 % aller Abschnitte durch DZ erfaBt werden. Danach waren fur
den ersten Teil der A4 (NW) insgesamt 3-6 DZ und fiir den 2. Teil der A4 (HE-TH-SN) 6-12
DZ erforderlich.

Entscheidend fir die raumliche Verteilung ist die Erfassung der Verbindungsstrecken. Jede
Verbindungsstrecke, die mindestens 5 Abschnitte umfaBt, sollte mit einer DZ ausgeristet
sein. Weitere DZ werden erforderlich, wenn zusammenhangende Verbindungsstrecken mit
weniger als 5 Abschnitten insgesamt mindestens 5 Abschnitte umfassen. Auch diese zusam-
menh&ngenden Strecken sind jeweils mit einer DZ auszustatten. Insgesamt sollten etwa
10 % der Abschnitte auf Verbindungsstrecken mit weniger als 5 Abschnitten durch DZ erfafB3t
werden.
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Flr die DZ-Ausstattung der Verbindungsstrecken werden vier Prioritatsstufen unterschie-
den:

1. Verbindungsstrecken mit mindestens 5 Abschnitten (ohne Grenzabschnitte)

2. zusammenhangende Verbindungsstrecken mit je weniger als 5 Abschnitten, aber insge-
samt mindestens 5 Abschnitten

3. DZ auf Verbindungsstrecken mit je weniger als 5 Abschnitten zur Erreichung der Aus-
stattungsquote von 10 % der Abschnitte

4. DZ zur Erreichung der Ausstattungsquote von 10-20 % aller Abschnitte der StraBe.

Auf dem 1. Teil der A4 (NW) sind Verbindungsstrecke (A4) | Anzahl der| Anzahl | Prioritét der DZ (Kategorie 1)
insgesamt 11 DZ eingerichtet (Vg| Nr. Beginn Abschnitte| Dz 1. Stufe | 2. Stufe | ohne
: = P 1 Aachen-Laurensberg 2 1 1
Bl!d“ 6). Davon konnen"?; D_Z den Pri > A Aadon ; . 1 1
oritatsstufen 1 und 2 fir diese Kate- [ 53 [ak Kerpen ] >
gorie zugeordnet werden. Damit | 4 |AK Kon-West 3 1
werden gleichzeitig die o.g. Aus- | ° |2 KenSu 2 ! ! 4
. . 6 | AK Gremberg 1 1
stattungsquoten bereits erreicht, SO | 7 |ap Heumar |
daB keine DZ auf die Prioritatsstufen | 8 |AK Ksin-Ost 12 3 1 2
3 oder 4 entfallt (vgl. Tabelle 6). 8 | 22K OleSid !
" . . . zusammen 29 11 2 1 8
DZ konnen in dieser Kategorie Strecken ab 5 Abschnitte 18 5 2 0 3
keiner  Prioritatsstufe zugeordnet Strecken unter 5 Abschnitte 11 6 0 1 5

werden. Fur diese kann jedoch nicht Tab. 6: Prioritatsstufen in der Kategorie R der A4 (NW)
unterstellt werden, dafB sie nicht be-

noétigt werden. Diese DZ sind méglicherweise zur Erfassung unterschiedlicher Verkehrsstruk-
turen in der Kategorie V erforderlich (vgl. Abschnitt 3.3).

Auch auf dem 2. Teil der A4 (HE- Verbindungsstrecke (A4) | Anzahl der| Anzahl | Prioritat der DZ (Kategorie 1)
TH-SN) werden die ersten beiden Nr. lBeg.lnn : Abschnitte Dz 1. Stufe | 2. Stufe | ohne

o 11 | AD Kirchheimer Dreieck 7 1 1
Prioritatsstufen durch das beste- [ 12 [Herleshausen 7 > ] ]
hende DZ-Netz bereits abgedeckt | 13 |Erfurt-West 10 1 1
(vgl. Tabelle 7). Von den insgesamt |14 [ AKX Hermsdorfer Kreuz 13 8 ! 2

. 15 | AD Chemnitz 1 1
11 vorhandenen DZ kénnen 4 DZ [ 15 [AD Nossen 1 ] ]
keiner Prioritatsstufe in dieser Kate- | 17 | Dresden-Altstadt 1
gorie zugeordnet werden. Auch hier |18 2D Dresden 10 ! !

. . . . zusammen 60 11 6 1 4
gilt, daB diese Zahlstellen in der Ka- Stecken ab 5 Abschmitio 4 9 p 5 B
tegorie Vv méglicherweise WIChtIg Strecken unter 5 Abschnitte 6 2 0 1 1
sind. Tab. 7: Prioritatsstufen in der Kategorie R der A4 (HE-TH-SN)

Fir die Standortbestimmung zur DZ-Ausstattung einer Verbindungsstrecke sind neben
wirtschaftlichen Gesichtspunkten (z.B. Stromversorgung) die Ergebnisse fur die 0.g. Kenn-
ziffern der Verkehrsstruktur der letzten manuellen StraBenverkehrszahlung (SVZ 95) zu be-
ricksichtigen. Es sollte jeweils der Abschnitt ausgewahlt werden, der die (zusammenhan-
genden) Verbindungsstrecke(n) am besten reprasentiert. Sind mehrere Abschnitte diesbe-
zUglich gleichwertig einzustufen, ist der langste Abschnitt auszuwéahlen.
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3.2.3 Regionszéihlstellen

Auf BundesstraBen wird der Verkehr vorwiegend von regionalen Besonderheiten gepragt.
Daher wird dieser Netzteil flachenbezogen in Regionen gegliedert.

Grundlage fur die Bildung von Regionen sind Kreise. Fir die Zusammenfassung der Kreise
zu Regionen gilt, daB die Kreise aneinander angrenzen und mdglichst gleichartige Verkehrs-
strukturen aufweisen. Fir die Abgrenzung von Regionen kénnen mehrere Kriterien berlck-
sichtigt werden, z.B.:

e Raumordnungsregionen gemal Bundesamt fiir Bauwesen und Raumordnung
(Pendlerbeziehungen)

e Ausflugsregionen (Freitags- und Sonntagsfaktoren der letzten SVZ)
e Ferienregionen (Ferienverkehrsfaktoren der letzten SVZ).

Bei den Ausflugs- und Ferienregionen ist zu prifen, ob auch die klimatischen Verhaltnisse
weitgehend homogen sind. Generell sollten bei der Abgrenzung von Regionen die lokalen
Kenntnisse einbezogen werden.

Bezlglich der GrdBe einer Region lassen sich keine genauen Angaben machen. Die auf sie
entfallenden Regionsstrecken sollten aber mindestens eine Streckenlange von insgesamt
100 km und eine Fahrleistung in H6he von 200 Mio. Kfz-km aufweisen. Auch jeder Kreis, der
diese Bedingung erflllt, sollte gesondert erfaBt werden. Allgemein gilt, daB in jeder Region
im Durchschnitt mindestens eine DZ je 150 km Streckenlange oder 300 Mio. Kfz-km (Jah-
resfahrleistung) eingerichtet sein sollte.

Auch fir die DZ-Ausstattung von Regionen werden insgesamt vier Prioritatsstufen
unterschieden:

1. Regionen (Netzldnge > 100 km bzw. Fahrleistung > 200 Mio. Kfz-km)

2. Kreise mit einer Netzlange von > 100 km bzw. Fahrleistung > 200 Mio. Kfz:-km

3. DZ zur Erreichung der Ausstattung von 1 DZ je 150 km Netzlange der Region

4. DZ zur Erreichung der Ausstattung von 1 DZ je 300 Mio. Kfz:km der Region.

Die Uberpriifung der Anzahl der DZ sowie ihre Zuordnung zu Prioritatsstufen erfolgt analog
zum Vorgehen bzgl. der Zahlstellen auf Verbindungsstrecken.

3.3 Zihlistellen der Kategorie V (Verkehrsstruktur)

AuBer den raumbezogenen Kriterien zur Uberpriifung des DZ-Netzes (Kategorie R) ist vor
allem die reprasentative Erfassung der wesentlichen Kennziffern des StraBenverkehrs von
entscheidender Bedeutung fir die Hochrechnung der aktuellen Verkehrsentwicklung. Zur
PrGfung der ausreichenden Abbildung der Verkehrsstruktur werden die 0.g. Kennziffern zu-
grunde gelegt:

e DTV: Durchschnittlicher taglicher Verkehr im Querschnitt
e GV-Anteil: Anteil des Glterverkehrs am Verkehrsaufkommen
o fer: Ferienverkehrsfaktor

¢ B! Freitagsfaktor

e Bso: Sonntagsfaktor.
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Fir diese KenngrdBen sind umfassende Analysen der letzten SVZ erforderlich, um den DZ-
Bedarf zu bestimmen bzw. das bestehende DZ-Netz hinsichtlich seiner Reprasentativitat zu
beurteilen. Dabei sind - wie bereits in Abschnitt 2.2 festgestellt - auch fur diese Kategorie die
beiden Netzteile Autobahnen (Verbindungsstrecken) und BundesstraBen (flachenhafte Re-
gionen) zu unterscheiden. Far die Priafung missen zunédchst die relevanten Klassen abge-
grenzt werden, bevor die DZ-Ausstattungen klassenbezogen ermittelt werden kdnnen.

3.3.1 Bildung kennziffernbezogener Klassen

Flr die Abgrenzung der relevanten Klassen flr die funf Kennziffern werden die zahlab-
schnittsbezogenen Ergebnisse der letzten SVZ ausgewertet. Dazu ist neben den Kennziffern
auch die Zahlabschnittslange einzubeziehen. Fir die Klassifizierung der Kennziffern werden

unterschiedliche Klassenbreiten gewahlt:
e Klassenbreite DTV:

Autobahnen 10.000 Kfz : Manuelle Zahistellen 1995
] Freie Strecken
BundesstraBen 1.000 Kfz, bei DTV<10.000
Anzahl der Strecken-
2.500 Kfz, bei DTV >10.000 |BundesstraBen| Zéhlab- Fahrleistung Sree
. . schnitte
e Klassenbreite GV-Anteil: 2,5%
_ insgesamt 848 7.993.509.125|  2.786,5
e Klassenbreite der Faktoren: 0,05.
DTV-Klasse
Die Besetzung der Klassen variiert je nach | ohne Angabe 16 39,5
Netzbestand, Fahrleistung und Streuung der | [1:000:2.000( 39 107.875.020 186,5
, ! _ . [2.000;3.000] 66 267.351.915 301,5
Kennziffern in den einzelnen Landern. Zur | (3 000:4.000] 71 334.185.605 057.7
Abgrenzung der relevanten Klassen wird die | [4.000;5.000[ 91 574.011.775 3455
Besetzung der Klassen nach der Netzléange {Zggg?ggg{ ;*13 igg-ggg-ig: Zg:;
und der Fahrleistung (DTV « Lange « 365) | (7 000:5.000] 50 462.303.160 169.4
berechnet. [8.000;9.000[ 60 640.923.940 206,4
) [9.000;10.000] 42 440.131.965 127,3
Flr Autobahnen werden alle Klassen geson- [10.000;12.500[ 73 858.613.955 209,5
dert ausgewiesen, auf die mindestens eine |[12.500;15.000] 47 635.538.365 127,8
Netzlange von 100 km oder eine Fahrlei- | !5:000:20.000( 65 986.614.345 156,4
. ) [20.000;70.000] 79 1.586.893.710 144,1
stung von 1 Mrd. Kfz:-km entféllt. Fir Bun- GV-Antell
desstraBen liegen diese Werte bei 200 km | ohne Angabe 16 39,5
Netzlange bzw. 400 Mio. Kfz-km. Die ande- 0,0-<50% 86 811.416.170 260,7
L 50-<7,5% 201 2.070.832.975 761,8
ren Ki n werden jewell zusammen- ’ ’ ’
© asse .ede Jewells so zusamme 75-<10,0% 236 2.301.458.225 766,6
gefaBt, daB sie nach der Zusammenfassung | 100-<125% 142 1.175.802.240 439.9
diesen Bedingungen genlgen. Dabei brau- |125-<150% 105 1.063.435.895 320,4
chen die Klassen an den Randern diesen [ 1%0-<325% 62 570.564.715 197,6
. . Ferienfaktor
Bedingungen nicht zu entsprechen. ohne Angabe 16 305
Als Beispiel fiur die Klassenbildung sind in [ ©70-<0.90 38 484.698.465 93,0
Tabelle 8 die Ergebni tir die Bund 0,90 - < 0,95 138 1.485.128.790 370,2
abelle le Ergebnisse Tur dieé bundes- | (95. 1,00 178 1.866.710.375 508,9
straBen in RP bzgl. der Kenngr6Ben DTV, 1,00 - < 1,05 209 1.981.115.245 691,9
GV-Anteil und Ferienfaktor (fer) ausgewie- [ 1:05-<1.10 126 1.091.901.880 466,8
1,10-<1,15 95 758.221.070 398,1
sen. 1,15 - < 1,40 48 325.734.760 218,1

In RP lagen die DTV-Werte 1995 auf Bun-
desstraBen zwischen 1.000 und 70.000 Kfz.

straBen in RP

Tab. 8: Manuelle Zahlstellen der SVZ 95 auf Bundes-

Die hohen Werte hdngen damit zusammen, daB hier zur Vereinfachung auch EuropastraBen
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und autobahndhnliche StraBen einbezogen wurden. Diese StraBen werden fir
diesbeziigliche Auswertungen besser mit den Autobahnen (Verbindungsstrecken)
zusammengefaft.

Fiar die DTV-Werte unter 15.000 Kfz/24 h wurden alle Klassen gesondert bertcksichtigt.
Diese Klassen umfassen durchschnittlich 63 Zahlabschnitte und 220 km Netzlange. Die
Klassen fir DTV-Werte von 15.000-17.000 Kfz/24 h wurden in zwei Klassen zusammenge-
faBt. Auch in diesen beiden Klassen liegt der durchschnittliche Besetzungsgrad auf dem
Niveau der Standardklassen.

Beim GV-Anteil sind die vier Standardklassen von 5-15 % mit jeweils tGber 300 km Netzlange
besonders stark besetzt. Da in den anderen Klassen diese GréBenordnung bei weitem nicht
erreicht wird, wurden die GV-Anteile unter 5 % bzw. ab 15 % jeweils zu einer Klasse zusam-
mengefaBt.

Der Ferienfaktor umfaBt den Wertebereich von 0,7 bis 1,4. Die Standardklassen von 0,9 bis
1,15 sind auch hier mit jeweils mehr als 300 km Netzlange besetzt, so daB die auBerhalb lie-
genden Werte jeweils zu einer Klasse zusammengefat wurden.

Generell gilt, daB jede Klasse durch DZ erfaBBt sein muBB. Weiterhin sollte die Verteilung der
DZ Uber die Klassen einer Kennziffer in etwa den Besetzungsstarken entsprechen.

3.3.2 Priifung der Représentativitdt des DZ-Netzes insgesamt

Im nachsten Schritt werden alle Z&hlabschnitte der SVZ-Daten nach der DZ-Ausstattung ge-
kennzeichnet. Da es fur die Beurteilung des DZ-Netzes unerheblich ist, ob eine DZ bereits
bei der letzten SVZ in Betrieb war, sind hier alle (aktuell) vorhandenen DZ einzubeziehen.

Fur die Uberpriifung der reprasentativen Erfassung der KenngréBen in den beiden Teilnetzen
(Autobahnen und BundesstraBen) werden die Z&ahlabschnitte mit DZ nach den oben ge-
bildeten relevanten Klassen hinsichtlich Streckenldnge und Fahrleistung der letzten SVZ
ausgewertet. Zur Beurteilung der DZ-Ausstattung und ihrer Verteilung Uber die Klassen wer-
den diese Ergebnisse auf die jeweiligen Gesamtergebnisse fir die einzelne Klasse bezogen.
Dadurch werden fir jede Klasse insgesamt vier Ausstattungsquoten berechnet:

AQ 1: Anteil der durch DZ erfaBten Abschnitte an allen Z&hlabschnitten

AQ 2: Anteil der durch DZ erfaBten Fahrleistung an der Gesamtfahrleistung

AQ 3: Anteil der durch DZ erfaBten Streckenlange an der Summe der Zahlabschnittslangen
AQ 4: Mittlere Ausstattungsquote , AQ 4 = 1/3 (AQ 1 + AQ 2 + AQ 3).

In Tabelle 9 sind die Ergebnisse dieser Berechnung als Beispiel fir den GV-Anteil und den
Ferienfaktor auf BundesstraBen in RP ausgewiesen. Die Grenzzahlstellen wurden dabei nicht
berlicksichtigt, da diese eine gesonderte Gruppe bilden.

Insgesamt werden 9 % des BundestraBennetzes in RP durch DZ erfat (AQ 3). Auffallig
hoch ist dagegen die Erfassung der Fahrleistung (14 %). Durch diese Gesamtbetrachtung
wird erkennbar, daB Strecken mit hoher Verkehrsbelastung Uberproportional mit DZ ausge-
rustet sind. Der Vergleich der mittleren Ausstattungsquote (AQ 4) zeigt bzgl. des GV-Anteils
keine besonderen Auffélligkeiten. Alle Klassen werden im Mittel zu 7 - 12 % erfaBt. Dagegen
zeigen sich bei der Betrachtung des Ferienfaktors deutliche Einschrankungen der Re-
prasentativitat.
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Abschnitte mit tberdurch- Freie Strecken Automatische Dauerzihlistellen 1996
schnittlicher VerkehereIaStung BundesstraBBen Anzahl Ausstattungsqote
in Ferienzeiten (fer > 1) werden (ohne Grenz- | AQ 1 AQ 2 AQ3 AQ 4
nur selten erfaBt. Hier liegt die zéhistellen) | (ZA) (JFL) | (Lange) | gesamt
mittlere Ausstattungsquote bei insgesamt 64 (+ 4) 8% 14 % 9% 10 %
g0 . . )
2 - 8 %, wahrend in den ande GV-Anteil
ren Klassen dieser Anteil mit 14 ohne Angabe 3 19 % 12% 15 %
- 18 % erheblich hoher liegt. 0.0-<50% 8 9% | 15% | 13% 1 12%
Dies k it der Ubererf 50-<7,5% 17 8% 13% 1% 1%
1€ kann mit der Llberertas- 7.5-<10,0 % 16 7% | 14% | 10% | 10%
sung hochbelasteter Abschnitte 10,0- <125 % 10 7% 13% 7% 9%
Zusammenhéngen’ da diese 12,5-<15,0% 6 6 % 16 % 7% 10 %
. 15,0 - < 32,5 % 4 6% 9% 7% 7%
meist durch Berufsverkehr ge- =
. . . . . Ferienfaktor
pragt sind. Somit waren in RP ohne Angabe 3 19% 12% [ 15%
durch die Verlegung von Zahl- 0,70 - <0,90 4 1% 14% 17 % 14%
- ; - 0,90 - < 0,95 15 1% 21 % 15% 15 %
llen mi ringem Ferienver- ’ ’
stelle t geringe e. © e. 0,95 - < 1,00 21 12% 24 % 17 % 18%
kehrsfaktor auf Abschnitte mit 1,00 - < 1,05 10 59, 6% 4% 59
hohem Ferienverkehr Steige- 1,06-<1,10 7 6% 8% 9% 8%
rungen der Reprasentativitat 1,10-<1,15 3% 5% 6% 5%
1,15 - < 1,40 2% 2% 1% 2%
des DZ-Netzes zu erwarten. =
Tab.9: DZ-Ausstattung auf den BundesstraBBen in RP

Im weiteren muB neben der

Verteilung der Ausstattungsquoten berlcksichtigt werden, daB auch innerhalb einer Klasse
einer Kennziffer die DZ auch bzgl. der anderen Kennziffern mdglichst reprasentativ ange-
ordnet sind. Fir die Gesamtbeurteilung reicht dazu i.d.R. die GegenUlberstellung der mittleren
DTV-Werte. Sind dabei keine besonderen Abweichungen festzustellen, kann eine aus-
reichende Reprasentativitat erwartet werden.

In Tabelle 10 sind die mittleren DTV-Werte in den

Freie Strecken Mittlerer DTV Abwei-
Klassen der beiden oben betrachteten Kennziffern BundesstraBen | SVZ95 | DZ95 | chung
(GV-Anteil und Ferienfaktor) flr BundesstraBen in insgesamt 2972 | 11.609 | +46%
RP aus den Daten der SVZ 95 als Beispiel ausge-
. . GV-Anteil
wiesen. Insgesamt liegt der DTV-Wert an DZ um ohne Angabe
46 % Uber dem Gesamtmittelwert. 0,0-<50% 8527 | 9436 +11%
_ _ ) o _ 50-<7,5% 7.448| 9126| +23%
Diese Abweichungen variieren deutlich in den ein- 75-<10.0 % 8205 | 11908 | +45%
zelnen Klassen. Die héchste Abweichung wird far 10,0-<12,5% 7.323| 13.725| +87%
Abschnitte mit einem GV-Anteil von 12,5 - 15% | 22-<150% 9.093 | 20.562 | +126%
T _ _ 15,0 -<32,5% 7911 10681 | +35%
registriert. In dieser Klasse liegt der DTV-Wert an Ferienfaktor
DZ beim doppelten Wert der "wahren" Verkehrs- ohne Angabe
belastung. Nur in zwei von sechs Klassen liegt die 0,70 - < 0,90 14279 12017} -16%
Abweich 30 %. Dami 3 h di 0,90 - < 0,95 10.991 | 15670 | +43%
weichung unter 6. Damit muB nach dieser 0.95 - < 1,00 10.050 | 14167 | +41%
Betrachtung auch die repréasentative Abbildung 1,00 - < 1,05 7.845| 10.966 | +40%
des Giiterverkehrs in Zweifel gezogen werden. 1,05-<1,10 6409 | 5672 -11%
_ _ o 1,10-<1,15 5218 | 4.688| -10%
Far den Ferienverkehrsfaktor wird der Hinweis auf 1,15-<1,40 4.092| 5100 +25%

Ubererfassung hochbelasteter Strecken durch den Tap. 10: Mitlerer DTV auf BundesstraBen in
Vergleich der mittleren DTV-Werte bestétigt. RP 1995

Strecken, die nur gering durch Ferienzeiten beeinfluBt werden, sind vor allem dann mit DZ
ausgestattet, wenn sie eine hohe Verkehrsbelastung aufweisen.
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Bild 9: Ferien und Tagesfaktoren auf der A4 in NW im Jahre 1995

Durch die bisherigen Auswertungsergebnisse dréngt sich der Verdacht auf, daB typische Be-
rufsverkehrsstrecken, d.h. Strecken mit extremen Ganglinienverldufen, im Dauerzahlstel-
lennetz zu Lasten von Ausflugs- und Ferienregionen Uberreprésentiert sind. Damit werden
auch Verbindungsstrecken und Regionen hinsichtlich ihrer Verkehrsstruktur nicht reprasen-
tativ erfaBt werden.

3.3.3 Priifung der Verkehrsstruktur fiir Verbindungsstrecken und Regionen

Dauerzahlstellen auf Verbindungsstrecken und in Regionen sollen auf solchen Abschnitten
eingerichtet werden, die fir den gewahlten Raumbezug mdglichst reprasentativ sind. Zur
Uberpriifung kénnen die in Tabelle 11 exemplarisch dargestellten Auswertungen auch nach
diesen Raumbeztigen durchgefiihrt werden.

Fir die A 4 in NW wurde die Verkehrsbelastung der Kfz insgesamt sowie des Guterverkehrs
und die Lage der DZ bereits in Bild 6 dargestellt. In Bild 9 sind die Faktoren fer, Bs, und Bg,
fur diesen Teil der A 4 ausgewiesen. Flr die Abschnitte mit DZ sind die Linien dabei breiter
dargestellt. Sprunghafte Niveauverschiebungen innerhalb einer Verbindungsstrecke sind
nicht erkennbar. Die Kennziffern werden durch die DZ gut abgebildet. Lediglich der DTV-
Wert (s. Bild 6) liegt an den DZ etwas héher als insgesamt auf der A4 in NW. Dies hangt mit
der hohen DZ-Ausstattung im Kélner Raum zusammen.

Fir die Zuweisung der DZ nach Prioritatsstufen ist zu prifen, welche der 8 DZ ohne Priori-
tatsstufe in der Kategorie R fur die reprasentative Erfassung der Kennziffern erforderlich ist.
Diese wirden dann den Prioritatsstufen der Kategorie V zugeordnet:

Zusatzliche DZ auf Verbindungsstrecken mit mindestens 5 Abschnitten bzw. auf zusammen-
héangenden Verbindungsstrecken mit je weniger als 5 Abschnitten aber insgesamt minde-
stens 5 Abschnitten (ohne Grenzabschnitte)
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zur Erreichung einer maximalen Abweichung von der durchschnittlichen Verkehrsstruktur
(Kennziffern)

1. ... des betreffenden Streckenbereiches in H6he von 10 %
2. ... der betreffenden StraBe in Héhe von 10 %
3. ... des gesamten StraBennetzes (der Verbindungsstrecken) in Héhe von 5 %

4. zur Reduzierung der maximalen Abweichung in den Stufen 1 und 2 auf 5 %.

FOr BundesstraBen werden die Prioritatsstufen analog definiert (Kreise - Regionen - Bun-
desstraBennetz).

3.4 Zihistellen der Kategorie S

Alle Dauerzahlstellen ohne Prioritatsstufe in den Kategorien R oder V werden der Kategorie
S zugeordnet. Diese Zahlstellen sind aus Bundessicht nicht erforderlich, so daB ihre Geréte-
ausstattung fir MeBquerschnitte mit Prioritatsstufe genutzt werden kann.

3.5 Ablaufschema zur DZ-Priifung

MeBstellen zur Verkehrsdatenerfassung sind von den Landern jeweils beim BMV zu bean-
tragen. Damit sind alle Anderungen der verschiedenen MeBstellen genehmigungspflichtig, so
daB die geplanten MaBnahmen aus Bundessicht zu prifen sind. Fir Dauerzahlstellen
werden auch dann Prafungen erforderlich, wenn MeBstellen zur Verkehrsbeeinflussung ein-
gerichtet werden sollen. In diesen Fallen ist zu prifen,

¢ 0b bereits bestehende Dauerzéhlstellen mitgenutzt werden kdnnen bzw.
e 0ob die geplanten MeBquerschnitte zusatzlich als DZ eingerichtet werden sollen.

Fir Anderungen im DZ-Netz werden Gesamtpriifungen nur dann erforderlich, wenn das DZ-
Netz eines Landes insgesamt neu konzipiert wird oder MaBnahmen fur alle DZ geplant sind
(z.B. Gerateaustausch). Fir EinzelmaBnahmen reicht die Analyse des betreffenden Berei-
ches (Grenze, Verbindungsstrecke bzw. Region) fir die Beurteilung aus. Fir beide Anwen-
dungsgebiete werden die einzelnen Prifschritte nachfolgend schematisch zusammengefat.

3.5.1 Uberpriifung von EinzelmaBnahmen

EinzelmaBnahmen betreffen Neueinrichtungen einzelner DZ bzw. Anderungen bestehender
DZ. Fir die Darstellung des Ablaufschemas zur Prifung wird der haufigste Anwendungsfall,
namlich Neueinrichtung einer DZ auf einem vorgeschlagenen Abschnitt vorgestellt. Alle an-
deren AnderungsmaBnahmen kénnen analog gepriift werden. Dabei sind Priifungen fiir
Neubaustrecken sinngemaB anzuwenden, da fir diese keine SVZ-Daten ausgewertet wer-
den kénnen.
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Einrichtung einer neuen Dauerzahlstelle auf einem Abschnitt des BundesfernstraBen-

netzes

1. Abgrenzung des Raumbezugs fir den auszustattenden Abschnitt:

Der Abschnitt wird T durch eine Bundesgrenze begrenzt — weiter mit A
1 liegt auf einer Verbindungsstrecke — weiter mit B
T liegt in einer Region — weiter mit C

A Grenzzahistellen

2.

N o o &~

Verkehrsdatenerhebung und -auswertung auf dem Abschnitt erfolgt im benachbarten

Ausland:

Jja: — sind die Ergebnisse vergleichbar, ja: — Prifergebnis dem BMV mitteilen 4
nein: — weiter mit 3.

[nein:— weiter mit 3.

. Festlegung der Prioritatsstufe fur den Abschnitt

'] Stufe 1 (Autobahn oder EuropastraBe):  — DZ beantragen ¢
1 Stufe 2 und Stufe 3: — weiter mit 4.

Analyse der Verkehrsbelastung aller Grenzabschnitte (Datengrundlage: letzte SVZ)
Rangreihung aller Grenzabschnitte nach dem DTV der letzten SVZ

Kennzeichnung der durch DZ (im Inland oder im Ausland) erfaBten Grenzabschnitte
Abschnitt hat die héchste Verkehrsbelastung der bisher nicht erfaBBten Grenzabschnitte

Jja: — DZ beantragen ¢
T nein: — Prifergebnis dem BMV mitteilen und
ggf. DZ fir héchstbelasteten noch nicht erfaBBten Abschnitt beantragen 4

B Zahlstellen auf Verbindungsstrecken

2.
3.

Abgrenzung der Verbindungsstrecke
Ermittlung der Anzahl der Netzabschnitte (gemaB ASB) der Verbindungsstrecke

T1 mindestens 5 Abschnitte: weiter mit 4.
T1weniger als 5 Abschnitte: Abgrenzung der anliegenden Verbindungsstrecken
- zusammenhangende Verbindungsstrecken mit je weniger als 5 Abschnitten aber
zusammen mindestens 5 Abschnitte: — weiter mit 4.
- sonst: — DZ nicht erforderlich ¢

. Bestimmung der Anzahl der benétigten DZ nach den Prioritéatsstufen 1-4 der Kategorie

R (Raumbezug) fur Verbindungsstrecken

. Analyse der Verkehrsstruktur fir den Streckenbereich:

Ermittlung der Kennwerte aus der SVZ und Berechnung der mittleren Werte fur die
Kennziffern gem. der nachfolgenden Arbeitstabelle

. Festlegung der Prioritdtsstufe fir die bestehenden und geplanten DZ nach den

Prioritatsstufen 1-4 der Kategorie V (Verkehrsstruktur)

. Prifergebnis dem BMV mitteilen und ggf. DZ beantragen 4
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Zahlabschnitt (ZA) 1 i n |insgesamt
DTV DTV, DTV, DTV, | DTV = XDTVi.Li / 3Li
i=1 i=1
GV GV, GV, GV, |GV =3GVi.Li/ SLi
i=1 i=1
fer fer; fer, fer, fer = DIVy / DIV =
S DTV, «Li | 3DTV + Li
i=1 i=1
Bso Bso; Bso, Bso, | Bso = DTVs / DTV
Ber BeR; BFR, BFR, | BFR = YDTVieLieBy, | DIV
i=1
ZA-Lange (L) L, L L | 2L
GV-Anteil (GA) GA, GA GA, |GA =GV / DTV
DZ vorhanden ji/n im j/In | #DZ/#Netzabschnitte

Arbeitstabelle

C Regionszahistellen

2. Abgrenzung der Region

"1 Regionsgliederung des Bundeslandes wurde bereits durchgefihrt:
- Kriterien der Abgrenzung und Regionsgliederung dem BMV Ubermitteln
T auBerdrtliche BundesstraBen des Kreises weisen eine Streckenlange von
mindestens 100 km und eine Fahrleistung in Héhe von 200 Kfz-km auf:

-jai —  weiter mit 3.

- nein: — Analyse der angrenzenden Kreise und Zusammenfassung mit den
Kreisen bei gleichartigen Verkehrsstrukturen und klimatischen

Verhaltnissen

3. Analyse der Verkehrsstruktur fir die Region anhand der letzten SVZ:
Ermittlung der Kennwerte aus der SVZ und Berechnung der mittleren Werte fur die
Kennziffern gem. der o0.g. Arbeitstabelle

4. Bestimmung der Anzahl der benétigten DZ nach den Prioritatsstufen 1-4 der Kategorie

R (Raumbezug) bei Regionsstrecken

5. Festlegung der Prioritatsstufe flr die bestehenden und geplanten DZ nach den
Prioritatsstufen 1-4 der Kategorie V (Verkehrsstruktur)

6. Prifergebnis dem BMV mitteilen und ggf. DZ beantragen 4

3.5.2 Uberpriifung neuer Konzepte

Werden neue Konzepte zur Verkehrsdatenerfassung oder zu umfangreichen Modernisie-
rungsmaBnahmen vorgelegt, sind Gesamtprifungen des DZ-Netzes erforderlich. Dazu sind
generell die beiden Netzteile (Autobahnen und BundesstraBen) zu unterscheiden. Ggf. kann
die Prifung auf das betreffende Teilnetz beschrankt werden.
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Prifung des DZ-Netzes auf Autobahnen

1. Gliederung der Autobahnen in Verbindungsstrecken
2. Numerierung der Verbindungsstrecken

3. Typisierung der Verbindungsstrecken:

71 Grenzabschnitte (Nummer: "0"):
1 Verbindungsstrecke mit mindestens 5 Abschnitten
71 zusammenh&ngende Verbindungsstrecken mit mindestens 5 Abschnitten
1 sonstige Verbindungsstrecke mit weniger als 5 Abschnitten

Typ A: Grenzzahlistellen

4. Verkehrsdatenerhebung und -auswertung auf dem Abschnitt erfolgt im benachbarten

Ausland:

Dja: — sind die Ergebnisse vergleichbar, ja: — Prifergebnis dem BMV mitteilen4

nein: — DZ beantragen ¢
[nein:— DZ beantragen ¢

Typ B-D: Zahlstellen auf Verbindungsstrecken

4. Bestimmung der Anzahl der benétigten DZ nach den Prioritatsstufen 1-4 der Kategorie

R (Raumbezug) fur Verbindungsstrecken

Typ B und C: (zusammenhéangende) Verbindungsstrecken

5. Analyse der Verkehrsstruktur fir den jeweiligen Streckenbereich:

- Typ A
— Typ B
- TypC
— Typ D

Ermittlung der Kennwerte aus der SVZ und Berechnung der mittleren Werte fir die

Kennziffern gem. der o0.g. Arbeitstabelle

6. Festlegung der Prioritdtsstufe fir die bestehenden und geplanten DZ nach den

Prioritatsstufen 1-4 der Kategorie V (Verkehrsstruktur)
7. Prifergebnis dem BMV mitteilen und ggf. DZ beantragen 4

Typ D: sonstige Verbindungsstrecken mit weniger als 5 Abschnitten

5. Analyse der Verkehrsstruktur nach der SVZ fir das gesamte Autobahnnetz:

1 Bildung kennziffernbezogener Klassen (vgl. Tab. 8)

1 Berechnung der Ausstattungsquoten AQ 1 bis AQ 4 fir alle Klassen (vgl. Tab. 9)
1 Analyse der mittleren DTV-Werte fir die Klassen des GV-Anteils und der Faktoren

fer, Bso und Beg (vgl. Tab. 10)

6. Festlegung der Prioritdtsstufe fir die bestehenden und geplanten DZ nach den

Prioritatsstufen 1-4 der Kategorie V (Verkehrsstruktur)
7. Prifergebnis dem BMV mitteilen und ggf. DZ beantragen 4
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Prifung des DZ-Netzes auf BundesstraBBen

1. Gliederung des Bundeslandes in Regionen

2. Typisierung der Zahlabschnitte der letzten SVZ in:

1 Grenzabschnitte:

71 Verbindungsstrecken (EuropastraBen und autobahn&hnliche StraBen)
1 Regionsabschnitte

1 Ortsdurchfahrten

Typ A: Grenzzahlstellen
3. Durchfuhrung der o.g. Prifung fir EinzelmaBnahmen (A2-A7)

Typ B: Zahlistellen auf Verbindungsstrecken

3. Durchfuhrung der o.g. Prafung fir EinzelmaBnahmen (B2-B7)

Typ C: Regionszahlstellen

5. Analyse der Verkehrsstruktur fir die jeweilige Region:

Ermittlung der Kennwerte aus der SVZ und Berechnung der mittleren Werte fur die

Kennziffern gem. der o0.g. Arbeitstabelle

6. Festlegung der Prioritatsstufe fur die bestehenden und geplanten DZ nach den

Prioritatsstufen 1-4 der Kategorie R (Raumbezug)

7. Festlegung der Prioritatsstufe fur die bestehenden und geplanten DZ nach den

Prioritatsstufen 1-4 der Kategorie V (Verkehrsstruktur)

- Typ A
— Typ B
- TypC
— Typ D

8. Analyse der Verkehrsstruktur nach der SVZ fiir das gesamte Autobahnnetz:

1 Bildung kennziffernbezogener Klassen (vgl. Tab. 8)

1 Berechnung der Ausstattungsquoten AQ 1 bis AQ 4 fir alle Klassen (vgl. Tab. 9)

1 Analyse der mittleren DTV-Werte fir die Klassen des GV-Anteils und der Faktoren

fer, Bso und Beg (vgl. Tab. 10)

9. Festlegung der Prioritatsstufe fir die bestehenden und geplanten DZ nach den

Prioritatsstufen 1-4 der Kategorie V (Verkehrsstruktur)
10. Prifergebnis dem BMV mitteilen und ggf. DZ beantragen 4

Insgesamt gilt, daB alle bestehende DZ, die weder in der Kategorie R noch in der Kategorie
V einer Prioritatsstufe zugeordet werden, auf die Kategorie S (Sonstige) entfallen. Diese DZ
sind aus Bundessicht nicht erforderlich, so daB fir diese keine Erneuerungs- oder Moderni-
sierungsmaBnahmen beim BMV zu beantragen sind. Sofern an diesen Zahistellen héher-
wertige Gerateausstattungen vorhanden sind als an anderen DZ, sollten diese ausgetauscht
werden. Auch generell gilt, daB die Gerate nach den Méglichkeiten der Datendifferenzierung

gemaln den Prioritatsstufen der DZ verteilt sein sollten.
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4 Exkurs: Hochrechnung

Von der DZ-Zuweisung zur Kategorie S (sonstige Zahlstellen, die aus Bundessicht nicht mehr
erforderlich sind) sind vorwiegend Abschnitte hoher Verkehrsbelastung betroffen (vgl.
Abschnitt 2.2). Gerade fir diese Abschnitte besteht seitens der Lander ein hohes Interesse
an aktuellen Belastungszahlen (DTV). In diesem Zusammenhang wurde bei der letzten B/L-
Besprechung von einigen Landervertretern die Beflurchtung geauBert, daB3 bei der Realisie-
rung des vorgestellten Konzeptes zukilnftig keine Informationen zur Verkehrsentwicklung
hochbelasteter Abschnitte verflgbar seien. Aus diesem Grunde wird im folgenden das Vor-
gehen zur Ableitung der aktuellen Verkehrsentwicklung fir Abschnitte ohne DZ vorgestellt.

Anhand der Verkehrsentwicklung an den Dauerzé&hlstellen kann der Verkehr auf Abschnitten
ahnlicher Verkehrsstruktur in raumlicher Nahe durch einfache Hochrechnung abgeschatzt
werden. Da eine DZ nur dann der Kategorie S zugeordnet wird, wenn bereits die Verkehrs-
struktur durch DZ in rdumlicher Nahe (auf der Verbindungsstrecke oder in der Region) be-
reits abgedeckt wird, kann jeder DZ der Kategorie S eine Bezugszahlstelle zur Ableitung der
aktuellen Verkehrsentwicklung zugeordnet werden. Dies soll an einem Beispiel der A4 erldu-
tert werden:

Die Lage der DZ auf der A4 ist in den Bildern 6-8 durch * markiert. Zwischen dem Kirchhei-
mer Dreieck und dem Hermsdorfer Kreuz liegen insgesamt drei DZ mit verlaBlichen Daten far
1995 und 1996. Die mittlere DZ (Zst.-Nr. 6880) zwischen den AnschluBstellen Heerleshausen
und Eisenach-West bei km 200 wird als Bezugszahlstelle ausgewahlt. Im Vergleich zu 1996
ist die Verkehrsbelastung (DTV) hier im Jahre 1996 um 1,1 % angestiegen. Zur
Hochrechnung der Verkehrsbelastung der anderen beiden Dauerzahistellen wird der gleiche
relative Verkehrszuwachs unterstellt und mit dem Ergebnis der DZ 1996 verglichen:

Zst.-Nr. Lage beim DTV (SVZ 95) | Hochrechnung fiir 1996 | DTV (DZ 96) | Abweichung
6881 Kirchheimer Dreieck 38.806 *1,011 = 39.233 38.675 +1,4%
4304 Hermsdorfer Kreuz 51.603 *1,011 = 52.170 52.443 -0,5%

Tab. 11: Beispiel zur Berechnung der Verkehrsbelastung auf der A4

Fir beide DZ wird durch diese einfache Hochrechnung eine gute Anndherung an die MeB-
stellenergebnisse erreicht. Die Abweichungen liegen jeweils deutlich unter 5 %.

Allgemein wird die Verkehrsbelastung eines Abschnitts nach folgender Formel berechnet:

DT Vb, j a: Abschnitt ohne DZ
DTVa,j= DTVa,s® ——— b:  Abschnitt mit DZ (Bezugszahistelle)
DTVbs 5. akiuelles Jahr (im Beispiel 1996)
s: Jahr der letzten SVZ (im Beispiel 1995)

Analog kénnen auch die Werte anderer Kennziffern fir das aktuelle Jahr berechnet werden.
Dabei ist zu bertcksichtigen, daB3 die aus den Daten der DZ abgeleiteten Kennziffern i.d.R.
nicht mit den SVZ-Ergebnissen identisch sind. In diesen Fallen wird die Entwicklung relativer
GréBen fur die Hochrechnung zugrunde gelegt, z.B. die Entwicklung des Anteils der “Lkw-
ahnlichen” Fahrzeuge zur Hochrechnung des GV- oder SV-Anteils und erst daraus die
Berechnung der GV- oder SV-Verkehrsmengen.
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