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AuBer der Refhe STRASSENVERKEHRSZAHLUNGEN werden
noch folgende Verdffentlichungsreihen herausgegeben,in denmen iiber Forschungen

aus dem Bereich des Bundesministers fiir Verkehr berichtet wird:

= Schriftenreihe
Forschung Stadtverkehr

= Schriftenreihe
Unfall = und Sicherheitsforschung im StraBenverkehr

= Schriftenreihe
Forschung StraBenbau und StraBenverkehrstechnik



Vorbemerkung

Im Rahmen des Ausbaus des Bundeszdhlstellennetzes werden
- besonders auf Autobahnen - zahlreiche zutomatische Ver-
kehrsregistriergerate eingesetzt, die auch eine Unter-
scheidung der Kraftfshrzeuge nach leichten und schweren
Fahrzeuge durch besondere Analysebaugruppen ermoglicht.
Da fiur vergleichende Verkehrsuntersuchungen gewdhrleistet
sein mufl, daB an allen Registriergerdten die Einstellung
dieser Baugruppen in gleicher Wweise geschieht, daR slso
die Grenzziehung zwischen leichten und schweren Fahrzeuge
nach denselben Gesichtspunkten vorgenommen wird, hat die
Bundesanstalt fiir StraBenwesen (Besrbeiter: Regierungs-
bauamtmann Ing. (grad.) W. Burger) eine Zusammenstellung
notwendiger Kriterien erarbeitet und in einer Arbeits-
gruppe mit den Lindern Bsden-Wirttemberg und Nordrhein-
Westfalen abgestimmt. Diese Linstellungskriterien lassen
sich filir alle Verkehrs-Registriergerdte, die suf Induktiv-
schleifenbasis Fahrzeuge analysieren, anwenden.
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1. Fahizeugarten

Zur BewiZltigung des Fersonen- und Glitertransportes im

Individualverkehr sind in der Bundesrepublik Deutsch-

land gus dem In- und Ausland eine Vielzzhl von Kraft-

fahrzeugen in Betrieb, die auf die Jjeweilige Benutzungs-—

art besonders zugeschnitten sind.

Nach den Richtlinien fiir Verkehrserhebungen [1] klassi-

fizieren sie sich in Gruppen gemdB Tebelle 1

Bezeichnung fir Gruppen von Fahrzeugarten
zusammengefallte Fahrzeug-
Gruppen arten
Rad kad Fahrrad
Mofa Fahrred nit
Hilfsmotor
Kraftrad Moped Moped
Kraftrad Motorroller
Motorrad

Fersonenkraft-
wagen

Fersonenkraft-
wagen

Personenkraft-
wagen
Kombinations-
kraftwagen

Lastkraftwagen

Lieferwagen

Lastkraftwagen

Kraftomnibus

Lieferwagen

und Klein-
laster ohne
Zwillingsbe-
reifung, Trans-
porter mit
Fkw-Fahrgestell
Lestkraftwagen,
Sattelzugma-
schinen, Stra-
Benzugmaschinen
Kraftomnibus
als Einzelfahr-
zeug, Gelenk-
omnibus, (Cber-
leitungsomnibus)

Lastzug

Lastzug

Sonderkraft-
fahrzeuge

bespannte
Fahrzeuge

Lastkreftfahrzeug,
Zugmaschine mit
Spezislanhiinger
z.B. StraBenwal-
zen, Bagger, LRezu-
penfahrzeuge, usw.
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Andere Unterteilungen sind - vor allem in der Gruppe
der Lastkraftwagen - Jje nach Problemstellung der Ver-
kehrserhebung denkbar. So werden z.B. bei den allge-
meinen StraBenverkehrszahlungen die Lkw nach unter-
schiedlicher Nutzlast von

IA

1 5 v
1,5- 5 Nutzlast
. :

eingeteilt.

Diese differenzierte Fahrzeugartenunterscheidung 1&aBt
sich nur durch optische Erfassung, also durch
- das menschliche Auge oder iber
- optoelektronische Detektoren
(Fernsehen)
durchfiihren und wird wegen des hohen Personal- bzw.
Gerateaufwandes hauptséchlich bei Stichproben angewandt.

Will man den Verkehr uber lange Zeitrzdume kontinuierlich
erfassen, so miissen automatische Zihlgeridte eingesetzt
werden, wobei andere, von der Jjeweiligen Technik erfalB3-
bare Unterscheidungskriterien herangezogen werden miis-
sen.

Geratetechnik

Im weiteren werden nur noch solche Verkehrserfassungs-
systeme betrachtet, die auf Grund ihrer Konzeption in
der Lage sind, verschiedene Fahrzeugarten zu unterscheiw
den.

Technisch erfaflbar sind bel Kraftfahrzeugen ihre &duBeren
Abmessungen und Gewichte; es konnen also zur Klassifi-
zierung folgende Fahrzeugdaten herangezogen werden:

-~ Gesamtlinge

- Bodenfreiheit

- Achsgewichte



Das Erfassungssystem muB also in der Lge sein, eines
oder mehrere o.g. Kriterien

- wahrzunehmen
- zu klassifizieren und
- zu registrieren.

Fliir die verkehrstechnische Erfassung ist derzeit die
Messung der Feshrzeuglinge im Zusammenwirken mit der
Bodenfreiheit gebréuchlich. Fiir bautechnische Zwecke
sind auch Achslastzsdhlgerite im Einsatz, die die tat-
sachlichen Achslasten in Klassen von 2 t registrieren;
diese werden jedoch hier nicht weiter betrachtet.

Es wird hier davon ausgegangen, daBR die Wahrnehmung des
Kraftfahrzeugs auf dem StraBenkorper durch einen induk-
tiven Schleifendetektor geschieht, wobei die Schleife in
die Fahrbahndecke eingelegt ist. Fghrt ein Fahrzeug iiber
diese Schleife, so tritt eine Induktivitatsidnderung ein,
die der angeschlossene Detektor iliber einen Schwellwert zu
einem Impuls verarbeitet [2].

Die Lange des Impulses hangt von

- der Schleifenléange

- der Fahrzeugléange

- der Bodenfreiheit des Fahrzeugs
(Fahrzeuge mit niedriger Boden-
freiheit durchschneiden das Kraft-
feld tiefer und werden deshalb
lénger dargestellt) und

- der Fahrzeuggeschwindigkeit

ab und wird als Verweillzeit bezeichnet.

Die Geschwindigkeit des Kraftfahrzeugs 1laBt sich iiber
eine zweite Induktionsschleife ermitteln, die in fest-
liegendem Abstand (Basislénge 4,0 m gebriuchlich) an-
geordnet ist. Im Bild 1 ist eine Anordnung der Induktiv-
schleifen fir eine 4-spurige BAB dargestellt.



L

Die Berechnungsformeln fiir Geschwindigkeit und Fahrzeug-

linge lauten:

LB
Vo= = [m/s]
B
wobei EB = Linge der Basisstrecke [m]
tB = Durchfahrungszeit der

Basisstrecke [ s]

Die Fahrzeugldnge errechnet sich nach Ermittlung der
Geschwindigkeit aus

L = tg - V- ILg [m]
wobei tS = Verweilzeit [8]
L. = Schleifenlinge [m]

S

Diese so ermittelte Fahrzeuglinge weicht von der tat-
sgchlichen Fahrzeuglénge um den Unterschied aus der
geometrischen Lénge des Schleifenfeldes und der Linge
des Feldes der Aussprechempfindlichkeit ab und soll im
folgenden als "elektrische Fahrzeuglinge" bezeichnet
werden.

Eine schwache Abhingigkeit der elektrischen Fahrzeug-
linge von der Uberfahrungsgeschwindigkeit kann aus
Bild 2 abgeleitet werden.

—_—
o

B
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ﬁ -
= 87 Fahrzeugléngen-
& D ermittlung in Ab-
=1 hingigkeit von der
77 ! Geschwindigkeit
3 I P - S S o
gemessener Wert
oﬂ,,Ay-—-—-**—-—°
57 . 1 1 eeee—— -
Jpel Lommoder: tatsdchliche L&nge
“ -
T:
G

s 100
Geschwindigkeit [km/h]
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Aus einer groferen Anzahl von Versuchsfahrten mit den
drei angegebenen Fahrzeugen bei unterschiedlichen De-
tektoren innerhalb jeder Geschwindigkeitsklasse wurden
Mittelwerte errechnet und aufgetragen.

Wegen der Zunahme der elektrischen Fahrzeuglinge bei
zunehmenden Geschwindigkeiten erscheint es angebracht,

fiur die Fahrzeugarteneinstellung innerhalb der Anslyse-
baugruppen der Registriergeréte Kraftfahrzeuge auszuwih-
len, die mit einer Geschwindigkeit zwischen 60 und 80 km/h
den lleBquerschnitt passieren.

Automatische Einordnung von Kraftfahrzeugen in Fahrzeug-

klassen

Flir eine elektroautomatische Klassifizierung von Kraft-
fahrzeugen miissen Schwellwerte festgelegt werden, die eine
moglichst eindeutige Einordnung der Fahrzeuge in die je-
wellige Klasse erlauben.
Es gilt deshaldb Trennstellen im Fahrzeugkollektiv zu
finden, die einerseits den verkehrs- bzw. bautechnischen
Belangen wie

-~ schnelle/langsame Fahrzeuge

(Fahrverhalten)

- Personen-/Gliter-Fahrzeuge
(Wutzungsart)

- leicht/schwere Fahrzeuge
(Belastung der Fahrbahn-
konstruktion)
gerecht werden, andererseits optimale Grenzen zur Schwell-
wertfestlegung in der Analysebaugruppe mit mdglichst ge-
ringer Fehlklassifizierung bieten.

3.1 Festlegung_des_Schwellwertes

Als Trennstelle filir die Pkw/ILkw-Klassifizierung bietet es
sich an, innerhaldb der Gruppe der Lieferwagen und leichten
Lkw eine Grenze dergestalt zu wihlen, dal



[t]

Zul. Gesamtgewicht

- alle Fahrzeuge dieser Art, die an der
Hinterachse jeweils einfach bereift sind,
als "schnelle und leichte" Fahrzeuge (Fkw) und
- alle I'ohrzeuge dieser Art, die an der
Hinterachse jeweills doppelt bereift sind
(Zwillingsreifen)\als "langsame und schwere'

Fahrzeuge )Lkw)

registriert werden (Bild 3).

7
i
P !
6 2 i (8tand Juli 1972)
. Fkw
o8
5 oo o Lkw
j + Lieferwagen
einfach bereift
x Lieferwagen
4 doppelt bereift
O Kleinlastkraft-
wagen
3 - max. wWert mit
Lkw Bereich
-
| ' |
2 | SR |
1
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Fahrzeugldnge [m]

Bild 3: Fahrzeuglénge in Abhdngigkeit
zum Gesamtgewicht
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Dieser Grenzwert, der an der MeBstelle von den Technikerr

zweifelsfrei erkannt werden kann,

zierung nach

ersetzt eine Klassifi-

Nutzlast oder Gesamtgewicht, da es an der

MeBstelle nicht moglich ist, die zuldssige Nutzlast

optisch festzustellen.

- ESchwellwert

bzw. das zuldssige Gesamtgewicht

- Schwellwert

Als "Grenzwertfahrzeug" wird der Ford Transit 1300 mit

Zwillingsbereifung festgelegt, der schon als Ikw zu z&h-

len ist.

Zum kritischen Entscheidungsbereich ziZhlen gem&B Lingen-
abmessungen (KBA Stand Juli 1972) [ 3]

Gruppe der Fkw

H

ersteller

I 3pen

2)

Daimler Benz

Fiat

Ford

Hanomag Henschel
Rheinstahl Hanomag
Saviemn

Vidal u. Sohn

VW

Gruppe der Lkw

H

erstellerxr

L 206 D L 206 DT
238 B 1 - 241
Transit 600-Transit 1250

F 20 - Matador ED 1
Matador I1 - Kurier II
270 F

Wiking IL-Matador LD 1,6
Transporter

Typen

Daimler Benz

Fiat

Hanomag Henschel
Opel

Rheinstahl Hanomag
Saviem

L 405 - L 608 D
( Unimogtypen)

625 N 2
F 40 KA - F 76

Blitz 1,75 T - Blitz 375-6
F 45/30 - F 76/47

485 F



Trigt man die Hiufigkeit der Fahrzeuglingen fiir Pkw und

Lkw in einem
zwischen Pkw
Die Anteile,
reich liegen

Bild auf, so lberschneiden sich die Léngen
und Lkw bei einer Grenzwertlinge von 4,90 m.
die uUber dem Grenzwert in dem anderen Be-
und dort zu Fehlklassifizierungen fiihren

konnen, sind prozentual gering (Bild 4).
(°/6]
20
15 1
----- Lkw
— Pkw
10 1. =
M :
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I
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Bild 4: Relative Anteile filir Lkw und Pkw.
Beide Jeweils auf 100 Prozent bezogen.
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Fehler konnen einmal durch die falsche Klassifizierung
der Typen, zum andern durch ungiinstiges Uberfahren der
festeingebauten Induktivschleifen hervorgerufen werden.
Betrachtet man lediglich das Endergebnis der ZZhlung,

so ist es moglich, daR durch Fehlzzhlungen bzw. -klassi-
fizierungen in der einen bzw. anderen Klasse das Ender-
gebnis mit einer manuellen Verkehrsiiberpriifung zwar
Ubereinstimmt, in Wirklichkeit aber eine Vielzahl von
sich gegenseitig aufhebenden Fehlentscheidungen das Er-
gebnis beeinfluBt haben.

Als Fehler koénnen auftreten:

1) aus nicht mittiger Uberfahrt der *)
Induktivschleifen:

keine Wahrnehmung

- Ikw als FPkw

Pkw als Ikw

leichzeitige Erregung zweier Induktivschleifen
%Doppelregistrierung)

ILkw mit Anh&nger als zwei Pkw

2) aus falscher Klassifizierung bei mittiger Uberfahrt:
- Pkw als Ikw
- Pkw mit Anhédnger als Pkw
- Lkw als Pkw
- Lkw mit Anhanger als zwei FPkw
- Ikw mit Anhanger als ILkw und Fkw

Durch diese Fehlzzhlungen entstehen Mehr- oder Minder-
mengen zu den tatsdchlich am Z&hlquerschnitt vorbei-
gefahrenen Fahrzeugkollektiven.

Diese Fehlmengen kdnnen als Korrekturfaktoren zur Beur-
teilung der Zghlgenauigkeit bzw. zur Aufbereitung der
ermittelten Zahldaten genutzt werden, wenn von den ein-
zelnen Zahlgerdten durch hdufige Kontrollen Genauigkeits-
analysen vorliegen.

*) Fahrzeuge diirfen nicht mit in die Fehlerbetrachtung
einbezogen werden.
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Wegen der erheblichen Anzahl von Fehlentscheidungskriterien
sollte angestrebt werden, Verkehrszaohlgerdte pro Halbjahr
einmal zu Uberpriifen. Dabei geniligt es nicht, durch einfache
Zahlung der Pkw und Lkw den Endzdhlerstand zu kontrollieren,
da, wie bereits beschrieben, der EndzZhlerstand sehr ge-
nau mit dem Stichprobenergebnis libereinstimmen, dieses Lr-
gebnis jedoch auf einer mehrfachen Fehlklassifizierung be-
ruhen kann. Es wird deshalb erforderlich, das Registrier-
verhalten bei jedem Fahrzeug festzuhalten und zu verglei-
chen.

Als Untersuchungsmethoden kommen in Betracht:

Te Augenscheinliche Kontrolle am MeBort des
Fahrzeugs aus den kritischen Entscheidungs-
bereichen (hauptsidchliche Anwendung beim
Einstellen der Schwellwerte durch den War-
tungstechniker);

2 augenscheinliche Kontrolle durch zweil
Zdhler pro Fahrstreifen, wobel der eine
Zdhler den tatsichlichen Fahrzeugtyp, der
zweite die Registrierreaktion des ZZhlgerdates
auf ein Zweikanaltonbandgerit aufspricht
(durchfiihrbar bis zu mittleren Verkehrs-
stiirken fir eine Spur bei Einsatz wvon
zwei ZZhlpersonen);

5 fototechnische Aufnahme der Verkehrs-
situation mit Einblendung der Zihlgerite-
reaktion. Beispiel: Einsatz einer elek-
tronischen Fotoregistrieranlage (Robot),
die durch den Zihlinmpuls ausgeldst, die
Entscheidung des Zdhlgerttes (Aufleuchten
einer Lampe) mit dem anwesenden Fahrzeug
fotografiert. (Einsatz bei jeder Verkehrs-
stdrke flir eine Spur; Personalbedarf:
moglichst ein Elektrotechniker);
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4, fernsehtechnische Aufzeichnung der Verkehrs-
situation mit Einmischung der Geratereaktion
(s. Bild 5). Variante: Aufzeichnung der Ver-
kehrssituation mit Erfassung der Geritere-
aktion auf zwei Tonspuren (Recordertype
BK 201 - 401, Grundig); diese Erfassungsart
ermoglicht die gleichzeitige Friifung von
zwel Fahrstreifen, jedoch bei erheblichem
Gerateaufwand.

FERNSEHKAMERA

TRICKMISCHER

|1£5_7|_|1c FEIR I—i FiS~ —
— {@'\Jzt‘:"":" 12v

xjtgﬁt KAMERA A

REC|ORDER

MONITOR

Bild 5:

Aus diesen detaillierten Aufzeichnungen lassen sich dann

die Klassifizierungseinzelfehler sowie die Klassifizierungs-
tendenz ermitteln.

Dazu wurden einige Bezeichnungen nach [2] angewandt:



—A2-

Menge aller Fkw, die den Querschnitt
passierten (Uberpriifungsergebnis)

Menge aller Lkw, sonst wie P,E

Menge aller vom Zihlgerit registrierten
Tkw

Menge aller vom Zshlgerat registrierten
Lkw

Menge der vom Registriergerdt falsch
in die Klasse der Fkw eingeordr.eten
Kfz, die den lleBabschnitt passierten
(im folgenden asls echte Kfz bezeichnet)

lilenge der vom Registriergerat falsch
in die Klasse der Lkw eingeordneten
echten Kfz

lMenge der vom Registriergerat in die
Klasse der Fkw eingeordneten Fehlimpulse
(Scheinfahrzeuge)

Menge der vom Registriergerat in die
Klasse der Lkw eingeordneten Schein-
Tahrzeuge

lenge der vom Gerst tatsichlich wahr-
genommenen Kfz

Bei einer Funktionspriifung wurden diese lMengen aus den

Datentrdgern je nach Erfassungsart in tabellarisch auf-

gebaute Protokolle eingetragen. Beispiel: Funktions-
prifung Prodata FR 88 (Bild 6).
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rE.‘J.Et V 4.1p = ¥x1 (T 430) - 12.74 Blatt:
]
FULITIONSTRUFUNG VON LANGZEITZAMLGERATEN PRODATA FR 82 (T 120)
Datua Uhrzeit
Zst-lir.: _ Zst-liame: tats.:
Strntes ks Richtung: o FR 88: Wecter:
Kiz - Art Geschwindigeit
Lid,  {Zeit Kfz auf Foritor PR B8 Radar VO PR P8 Boaeriung
ur, s Us
{se=] Fs | is P Lkv Aw | tew | Dead | Cewmd [wvasse | o1 Ju [ ne] o x| un i

SN | AU O IR E— Y
e e St S [ (FUNSICHESTSE) PRI CEN S B [P PP L e

fintragurg bei AR 36
Sescheincigreitarlazsen: 0 € 110 kefn, 1= 110,71 - 120,0 ke/h, 1T + 130,1 - 150,0 ka/h, T11>150 ke/n

r = richtige,

f « falscha Gerdteentscreicung

Bila B3

Aus den eingetragenen Einzelmengen errechnen sich die

Klassifizierungseinzelfehler.

Fur Bild 5
- Prozentzahl der

zeigten Pkw's:

I (Pkw)

Tk (1xw)

bei

- 100

100

[%]

[%]

den Fehrzeugklassen falsch ange-




i

- Irozentzahl des Fehlers innerhalb der entsprechenden

Fahrzeugklasse

L |

'K (Pkw) = Tr*‘* - 100 [%]
/|
l;-'l.

£'K (Ikw) = iﬂ-g - 100 [%]
q

Die Tendenz der Fehlklacssifizierung des untersuchten

Gerdtes kann aus der Differenz

B o= b ‘
ty = —2—20 - 100 [ %]

abgeleitet werden.

als BeurteilungsmaBstab filir die Priifung vor Langzeitzghl-

gerdten sollen die Werte

B # Lo
f., = __AIC__fL(i - 100
B ‘ﬂ

[5]

. -A . €
TEy = T 7 100 [%]

herangezogen werden.

Die Maximalwerte Jeder Beurteilungsklasse sind gemsB

[ 2 ] festgelegt.
Testergebnis zul. Hochstwerte fir
Tem, Tx
sehr positiv 2,5 %

positiv
negativ
sehr negativ

2,51 - 5,0 %
5,01 - 10,0 %
10 %
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Wihrend in Kapitel 3.3 die Uberpriifung der Langzeitz&hl-
gerate durch zum Teil komplizierte MeBverfahren, die von
{ibergeordneten Dienststellen bzw. Wartungstechnikern ange-
wendet werden sollen, beschrieben wurde, sollen im weiteren
MaBnshmen zur stindigen Betriebskontrolle empfohlen werden.
Bei seinem Kontrollgang soll dem StraBRenwidrter folgende Auf-
gabenbereiche zugewiesen werden:

- Kontrolle des Zshlgerdtes ein- bis zweimal pro Woche mit
einer Uberpriifung des Datums, der Uhrzeit und des ZZhler-
standes. (Bei Uberfahrt der Induktivschleifen muB der ent-
sprechende Zzhler um 1 Einheit weiterspringen). Nach Ge-
wittern sollte eine sofortige Uberpriifung der Ziéhlgeridte
stattfinden.

- Einordnung der Lastkraftwagen in den jeweils zugehdrigen
Kanal.

- Der Zeitpunkt der Uberpriifung sollte so gelegt werden,
daR der Stundenwechsel und somit die Abfrage der Z&hler-
stdnde augenscheinlich mit erfaflt wird.

- Die Papier- oder Lochstreifen sind jeden Monat auszuwechseln.

Der StraBenwidrter soll die Kontrolldurchfihrung in einem Form-
blatt vermerken:

Bauamt : Gegtetyp: _______ pla:[Q ]
Strassen s Z :

Aulobahn - Zst. = Nr.:
Streckenwart: Strasse " km;

{ S -} v ST 1 I ] I 7 ]
Eigene Angche | Cerateangabe Bemerkungen

Cotum | Zeit Teg Zet zum Datum zu cen Zaohlern um Ausdruck gemeldet an:
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Fehler missen der zustdndigen Dienststelle unverziiglich
gemeldet werden.

Als weitere MaBRnahme durch den Betriebsdienst soll in
regelmiBigen Abstdnden (z.B. alle 3 Monate) eine Kontrolle
mit einer-Vergleichszéhlung liber mindestens finf Minuten
pro Fahrstreifen durch den StraBenmeister durchgefiihrt
werden. Die Ergebnisse dieser Erhebung sollen einem groben
Genauigkeitstest dienen und sind ebenfalls an die zustin-
dige Dienststelle weiterzuleiten.
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Kontrolle der Langzeitzdhlgeridte

durch die StraBenmeisterei

Zur stadndigen Betriebskontrolle der Langzeitzdhlgerate
empfiehlt sich der Einsatz der StraBen- bzw. Autobahn-
meistereien.

So sollen dem Streckenwart bei seinem Kontrollgang fol-
gende Aufgabenbereiche zugewiesen werden:

- Kontrolle des Zahlgerates ein- bis zweimal pro Woche
mit einer Uberpriifung des Datums, der Uhrzeit, des
Zahlerstandes (Bei Uberfahrt der Induktivschleifen muB
der entsprechende Zdhler um eine Einheit weiterspringen).
Nach Gewittern sollte eine sofortige Uberpriifung der
Zéhlgerate stattfinden.

- Einordnung der Lastkraftwagen in den jeweils zugehori-
gen Kanal.

- Der Zeitpunkt der Uberpriifung sollte so gelegt werden,
daB der Stundenwechsel und somit die Abfrage der Zih-
lerstande augenscheinlich mit erfaBlt wird.

- Die Papier- oder Lochstreifen sind jeden Monat auszu-
wechseln.

Der Btreckenwart soll die Kontrolldurchfihrung in einem
Formblatt gemdB Anlage vermerken. Im Kopf des Formblattes
sind dabei die allgemeinen Daten der Zahlstelle, sowie der
kontrollierenden StraBlen- bzw. Autobahnmeisterei einzu-
tragen.

Fiir jede Uberpriifung sollte eine Zeile benutzt werden, wo-
bei in den Spalten (:) und (:) die Angaben des Gerdtewartes
und in den Spalten (¥) und (&) die Anzeige des Zihlgerites
liber Tag und Zeit notiert werden.

=



In die Spalten@ s @ und @ soll der Streckenwart zum
Zdhl- und Speicherverhalten Bemerkungen wie "in Ordnung"
schreiben bzw. bei Fehlern die Fehlerart kurz darstellen.

Wenn Fehler aufgetreten sind, so soll der Streckenwart die
Meldung des Fehlers an die zustédndige Stelle mit Datums-
angabe in der Spalte dokumentieren.

Diese Fehlermeldung mufl unverziiglich weitergeleitet wer-

den.

Als weitere MaBnahme durch den Betriebsdienst soll in re-
gelmidBigen Abstdnden (z.B. alle 3% Monate) eine Kontrolle
mit einer Vergleichszdhlung iiber mindestens fiinf Minuten
pro Fahrstreifen durch den StraBenmeister durchgefiihrt
werden. Die Ergebnisse dieser Erhebung sollen einem gro-
ben Genauigkeitstest dienen und sind ebenfalls an die zu-
standige Dienststelle weiterzuleiten.



Bauamt ; Geratetyp: Blatt:| ,
Strassen . — Zdhlstelle:
Autobahn meisterei: st~ Nt
Streckenwart: Strasse: km:
[ R 5 | 6 I 7 8
| Eigene Angabe | Gerdteangabe Bemerkungen
Datum | Zeit Tag Zeit zum Datum zu den Zahlern zum Ausdruck gemeldet an:






