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Kurzfassung – Abstract 

Straßenverkehrszählungen (SVZ) mit 
mobilen Mess­Systemen – Erhebungs­
und Hochrechnungsmethodik 

Für die nächste Straßenverkehrszählung (SVZ) 
im Jahre 2015 soll für Abschnitte zweistreifiger 
Bundesstraßen der temporäre Einsatz mobiler 
Messsysteme nach einem Rotationsprinzip ermög­
licht werden. Dazu wurde in einer 1. Stufe ein Erhe­
bungs­ und Hochrechnungskonzept entwickelt, um 
mit möglichst wenigen Geräten die jährliche Ver­
kehrsstärke und spezielle Kennwerte zuverlässig 
abzuleiten. 

Die Grundlage der Hochrechnung bilden die zeit­
gleich (synchron) zu den temporären Zählungen 
betriebenen Dauerzählstellen in einer Raumeinheit. 
Anhand dieser Daten wurden die zentralen Fragen 
wie Dauer, Häufigkeit und Lage der Zählungen 
innerhalb des Jahres untersucht. Das Einsatzmodell 
sieht insgesamt drei Wochen vor. Werktags­ und 
Sonntagsverkehr werden mit zwei um einige Mona­
te versetzte Wochenzählungen außerhalb der Fe­
rien erfasst, der Urlaubsverkehr durch eine 
Wochenzählung innerhalb der Ferien. 

Die Hochrechnungsfaktoren für die einzelnen Zähl­
wochen ergeben sich aus linearen multiplen Re­
gressionsfunktionen. Deren Koeffizienten werden 
aus den Dauerzählstellen mit den Einflussgrößen 
Ferienverkehrs­, Sonntags­ und Freitagsfaktoren 
errechnet. 

Die Kennwerte, insbesondere ≌Lärmwerte≋ und Be­
messungsverkehrsstärken, können zum Teil direkt 
aus den Zähldaten bzw. indirekt über Regressions­
ansätze abgeleitet werden. 

In einer 2. Stufe wurde anhand von Dauerzähl­
stellen der Jahre 2000 bis 2010 analysiert, wie die 
einzelnen Jahresergebnisse auf ein einheitliches 
Basisjahr übertragen werden können. Wegen der 
größeren Entwicklungsunterschiede sollte dabei 
zwischen Werktags­ und Sonntagsverkehr sowie 
zwischen Personen­ und Güterverkehr unterschie­
den werden. 

In einer 3. Stufe wurden Wege aufgezeigt, wie für 
Zählungen im Rahmen von Sonderuntersuchungen 
eine schnelle Ergebnisbereitstellung ermöglicht 
werden kann. Dies ist notwendig, da die endgültigen 

Ergebnisse der Dauerzählstellen, die Vorausset­
zung für die Ableitung der Hochrechnungsfaktoren 
sind, erst am Anfang des Folgejahres vorliegen. Je 
nach Einsatzzeit können die Ergebnisse aus den 
Wochenzählungen als Näherungswerte übernom­
men werden. Für allgemeine Anwendungen wurden 
Hinweise zur Entwicklung einer Softwarelösung ge­
geben. 

Road traffic census with mobile measuring 
systems – recording and estimation methods 

We analyse if it is possible to install mobile 
measuring systems for the next road traffic census 
in 2015 on a rotation basis. It is limited on sections 
of two lane rural roads. 

In part 1 of this study, a recording­ and estimation 
concept is being developed. It enables to derive an 
annual traffic volume and specific characteristics 
with a minimum amount of equipment. 

The basis for the estimation is simultaneously 
(synchronous) generated by the temporary census 
data out of the operated permanent counting 
stations within one region. 

From these data, we are able to analyse main 
issues like duration, frequency and position of 
annual traffic countings. The operational model is 
provided for a total of 3 weeks. Weekday and 
Sunday traffic data are calculated by 2, with several 
weeks timedelayed weekly countings outside the 
holiday seasons. The holiday traffic data are 
calculated within the summer holiday season. 

The extrapolation factors for each counted week are 
generated from multiple linear regression functions. 
Their coefficients are being generated out of the 
permanent counting stations, under consideration of 
the possible influences caused by Holiday traffic, 
Sunday traffic and Friday traffic factors. 

The technical characteristics, especially noise 
characteristics and design hourly volumes, can 
partially be derived directly through counted data or 
indirectly through regression approaches. 

In part 2, permanent counting data were analysed 
from 2000 until 2010 to identify, how the particular 
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annual  results  can  be  transferred  to  standardized 
reference  year.  Due  to  significant  difference  in 
development,  it  should  be  distinguished  between 
workingday  and  Sunday  traffic  and  between 
passenger  cars  and  heavy  good  vehicles. 

Part  3  shows  methods  how  to  estimate  efficient 
results  for  countings  on  special  studies.  This  is 
necessary  because  the  final  results  of  permanent 
counting  stations,  which  are  the  preconditions  for 
the  forecast  extrapolation  factors,  only  are  available 
at  the  beginning  of  the  following  year.  Depending  on 
the  operating  time,  the  results  of  the  weekly 
counting  can  be  used  as  a  approximation. 

General  application  instructions  for  the  development 
of  software  solutions  have  been  provided. 
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1 Aufgabenstellung 

Bei der nächsten Straßenverkehrszählung (SVZ) 
im Jahre 2015 ist für Abschnitte der einbahnigen 
zweistreifigen Bundesstraßen der temporäre Ein­
satz mobiler Messsysteme (voraussichtlich Seiten­
radargeräte) vorgesehen, die zum ≌SVZ­Jahr 2015≋ 
für einen Teil der Abschnitte und für die Folge­
zählungen (2020,...) evtl. vollständig die manuellen 
Erhebungen ersetzen sollen. 

Dazu hatte die BASt eine dreistufige Untersuchung 
folgender Abgrenzung ausgeschrieben: 

•	­ Stufe 1: Entwicklung eines Erhebungsdesigns 
für mehrmalige Geräteeinsätze im Jahr, um mit 
möglichst wenigen Geräten definierte Genauig­
keiten der geforderten Zielgrößen mittels zu er­
arbeitender Hochrechnungsschritte auf der 
Grundlage der bestehenden Dauerzählstellen 
zu erreichen. 

•	­ Stufe 2: Im Gegensatz zur bisherigen Durchfüh­
rung der Erhebungen an allen Abschnitten im 
selben ≌SVZ­Jahr≋ bedingt der Geräte­Einsatz 
aus wirtschaftlichen Gründen eine Verteilung 
der Zählungen auf mehrere Jahre. Das erfordert 
die Umrechnung der in den verschiedenen Jah­
ren ermittelten Jahresergebnisse auf ein einheit­
liches Basisjahr, wozu die Möglichkeiten zu un­
tersuchen sind. 

•	­ Stufe 3: Für Sonderuntersuchungen ist ferner 
ein Verfahren für die kurzfristige Ergebnisbereit­
stellung abzuleiten. 

Die folgenden Ausführungen behandeln in getrenn­
ten Kapiteln alle drei Stufen. Zwischenergebnisse 
der Untersuchungen wurden in einem Betreuerkreis 
aus Vertretern einiger Bundesländer, dem BMVBS 
und der BASt diskutiert. Die Ergebnisse aus drei 
Diskussionsrunden fanden bereits weitgehend 
Eingang in die Schlussfolgerungen für das geforder­
te Erhebungs­ und Hochrechnungskonzept. 

Grundlage der Untersuchungen bilden Daten der 
automatischen Dauerzählstellen des Jahres 2010 
der vier ausgewählten Bundesländer Schleswig­
Holstein (SH), Nordrhein­Westfalen (NW), Bayern 
(BY) und Brandenburg (BB), die von der BASt und 
den Ländern bereitgestellt wurden. 

2 Entwicklung eines 
Erhebungs­ und Hoch ­
rechnungskonzeptes (Stufe 1) 

2.1 Randbedingungen 

Die Qualität der Ergebnisse von kurzzeitigen 
Erhebungen ≊ sei es manuell oder mittels automa­
tischer Zählgeräte ≊ hängt ab von der Genauigkeit 
der Zählung sowie von deren Häufigkeit und Dauer. 
Während für eine manuelle Zählung deren Genau­
igkeit mit der Sorgfalt der jeweiligen Zählpersonen 
schwanken kann und daher kaum zu quantifizieren 
ist, lassen sich für Geräte über Gerätetests Genau­
igkeitsbereiche für definierte Einsatzfälle angeben. 
Auf die Genauigkeiten der Geräte wird hier nicht 
eingegangen, vielmehr werden die Gesamtfehler 
aus Gerätesystem und Hochrechnung für die 
einzelnen Fahrzeugarten in der abschließenden 
Bewertung nach den in der Ausschreibung vor­
gegebenen Geräte­Qualitätsstufen berücksichtigt. 

Die jeweiligen Einzelergebnisse einer Zählung 
setzen sich daher aus den Fehlern des eingesetz­
ten Gerätes und den Fehlern der verschiedenen 
Hochrechnungsschritte der einzelnen Fahrzeug­
arten zusammen. 

2.2 Methodisches Vorgehen 

2.2.1 Maßgebender Berechnungsansatz zu 
DTVV und DTV 

Bei der Entwicklung des Erhebungsdesigns, also der 
Vorgaben zu Einsatzhäufigkeit und ­dauer einer 
Zählung sowie deren zeitlicher Lage innerhalb eines 
Jahres, wird analog zur Hochrechnung der manuel­
len Kurzzeitzählungen der SVZ davon ausgegan­
gen, dass zur Umrechnung der aus temporären Zäh­
lungen1 erhaltenen Daten die Jahreswerte (DTV, 
DTVV) über Hochrechnungsansätze aus den Daten 
zeitgleich betriebener Dauerzählstellen entspre­
chend dem ≌Synchronmodell≋ (SCHMIDT 1978) er­
mittelt werden. Dieses Synchronmodell unterstellt, 
dass tages­ bzw. jahresspezifische Einflüsse auf den 
Verkehrsablauf aus Dauerzählstellen ähnlicher Cha­
rakteristik in räumlicher Nähe auf die temporären 
Zählstellen übertragen werden. Damit lassen sich 
auch mit Einschränkungen witterungsbedingte Ein­
flüsse berücksichtigen. 

1 Zählungen mit den mobilen Geräten werden im Folgenden 
mit ≌temporäre Zählungen/Messungen≋ (TM) bezeichnet. 
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          Bild 1: Ganglinien der Freitagsfaktoren bFr von Dauerzählstellen in NW 

          Bild 2: Ganglinien der Sonntagsfaktoren bSo von Dauerzählstellen in NW 
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Die  Jahresverläufe  von  Freitags­ und  Sonntags­ 
faktoren  (bFr,  bSo)  ≊  das  sind  die  Verhältnisse  des
Tagesverkehrs  der  Freitage  bzw.  Sonntage  zum

mittleren Tagesverkehr Dienstag bis Donnerstag ≊ 
 in Bild 1 und Bild 2 zeigen insbesondere beim 
 Sonntagsfaktor sehr anschaulich die sprunghaften 
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Veränderungen des Verkehrs von Woche zu 
Woche, die sich nicht durch mathematische Model­
le darstellen lassen, sondern nur anhand von Dau­
erzählstellen beschreibbar sind. 

Im Gegensatz zu zurückliegenden Untersu­
chungen2, bei denen für temporäre Zählungen 
Hochrechungsverfahren auf der Grundlage von 
Faktoren oder Ganglinien­Typen aus zurückliegen­
den Zählungen entwickelt wurden, kann sich die 
hier zu entwickelnde Verfahrensweise auf ein 
Netz bestehender Dauerzählstellen stützen, aus 
denen sich die Hochrechnungsfaktoren mit größe­
rer Genauigkeit ableiten lassen. 

Für deren Anwendung müssen jedoch Kriterien zur 
Verknüpfung der Kurzzeitzählstellen zu den 
Dauerzählstellen erarbeitet werden. Dies geschah 
bei den SVZ­Hochrechnungen (z. B. SVZ 2000: 
LENSING 2005; SVZ 2005: KATHMANN, 
ZIEGLER, THOMAS 2009; SVZ 2010: LENSING 
2013) für die Autobahnen direkt über sog. Strecken­
zugregionen, für die übrigen Straßen indirekt über 
sog. Flächenregionen (KÜHNEN 1999), eine Zu­
sammenfassung von Kreisen ähnlicher Verkehrs­
charakteristik und ausreichender Anzahl Dauer­
zählstellen. Aus den je Flächenregion vorhandenen 
Dauerzählstellen wurden in der SVZ­Hochrech­
nungsmethodik für den Pkw­Verkehr die zur Um­
rechnung auf DTV bzw. DTVV der Fahrtzweckgrup­
pen (V) benötigten tagespezifischen Faktoren über 
multiple lineare Regressionsgleichungen mit den 
aus den Daten der Kurzzeitzählstellen ableitbaren 
Einflussgrößen fer (Ferienverkehrsfaktor), bSo 
(Sonntagsfaktor) und bFr (Freitagsfaktor) ermittelt. 

Eine ähnliche Vorgehensweise ist für die Hoch­
rechnung der temporären Zählstellen vorgesehen, 
was den Vorteil hat, dass einzelne Rechenschritte 
auf die manuellen Zählungen übertragbar wären. 
Da jedoch auch für Bundesstraßen teilweise 
zusammenhängende Streckenzüge bestehen 
(LAFFONT et al. 1998) und die Verknüpfung 
zwischen den temporären Zählungen und den 
Dauerzählstellen großen Einfluss auf die Ergebnis­
genauigkeit hat, sollte die Möglichkeit einer direkten 
Verknüpfung bestehen bleiben, die jedoch nicht 
Gegenstand dieser Untersuchung ist, vielmehr auf 
lokaler Ebene geprüft werden müsste. 

2	­ ARNOLD et al. 2008; LENSING, MAVRIDIS, TÄUBNER 
2001; SCHMIDT, STAPPERT, TÄUBNER 1986; SCHMIDT, 
THOMAS 1996 

2.2.2 Zielgrößen,  Fahrzeugarten 

Die  Entwicklung  eines  Erhebungs­ und  Hochrech­
nungskonzeptes  setzt  eine  klare  Definition  der  Ziel­
größen  voraus.  Entsprechend  der  Ausschreibung 
sind  dies  etwa  die  gleichen  Größen  wie  bei  den  bis­
herigen  manuellen  Zählungen  (SVZ): 

•	­ Durchschnittlicher  Täglicher  Verkehr  (DTV)  aller 
Tage  des  Jahres, 

•	­ DTVV der  Fahrtzweckgruppen  (V): 

≊	­ DTVW der  Werktage  außerhalb  der  Urlaubs­
zeit  (Mo­Sa), 

≊	­ DTVU der  Urlaubswerktage  (Mo­Sa), 

≊	­ DTVS der  Sonn­ und  Feiertage  (dient  nur  als 
Hilfsgröße  zur  Berechnung  der  DTV  aller 
Tage  des  Jahres). 

Bei  der  Unterscheidung  nach  den  Fahrzeugarten  ist 
gegenüber  der  bisherigen  SVZ  in  Anlehnung  an  die 
Vorgaben  der  UN­ECE  nur  noch  eine  Differen­ 
zierung  nach  den  folgenden  vier  Fahrzeugarten  
gefordert: 

(1)	­ motorisierte  Zweiräder  (Kräder), 

(2)	­ Pkw  (einschl.  Lieferwagen  bis  3,5  t  zul.  Ge­
samtgewicht  sowie  Pkw  mit  Anh.), 

(3)	­ Busse, 

(4)	­ Lkw  ≥  3,5  t  zul.  Gesamtgewicht  (Lkw  ohne  und 
mit  Anh.,  Sattelkraftfahrzeuge). 

Hieraus  lassen  sich  folgende  Gruppen  bilden: 

(1)  +  (2) Leichtverkehr  (LV), 

(1)  bis  (3) Personen­ und  Leichtverkehr  (PLV), 

(3)  +  (4) Schwerverkehr  (SV), 

(4) Schwerer  Güterverkehr  (SGV). 

Die  bei  den  Dauerzählstellen  mit  8+1  Fahrzeug­ 
arten  enthaltene  Gruppe  der  ≌nicht  klassifizierbaren 
Fahrzeuge≋  wird  dem  PLV  zugerechnet. 

Da  die  Lieferwagen  (Lkw  <  3,5  t)  nicht  mehr  ge­
trennt  erfasst  werden,  ist  die  Bildung  der  bisherigen 
Fahrzeugartengruppen  ≌Personenverkehr≋  (PV) 
und  ≌Güterverkehr≋  (GV)  nicht  möglich,  sodass  hier 
die  Gruppe  PLV  eingeführt  wurde. 

Weiterhin  sind  in  der  Ausschreibung  folgende  
Faktoren  gefordert,  die  sowohl  den  Jahres­ und 
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Wochengang  als  auch  den  Tagesgang  des  
Verkehrs  einer  Zählstelle  beschreiben: 

•	­ Ferienverkehrsfaktor  (fer), 

•	­ Sonntagsfaktor  (bSo), 

•	­ Freitagsfaktor  (bFr), 

•	­ Tagesganglinien­ (TG­)Faktoren  (fR,  r). 

Darüber  hinaus  sind  folgende  Planungsgrößen  zu 
ermitteln: 

•	­ ≌Lärmwerte≋:  mittlere  stündliche  Verkehrs­ 
stärken  für  Kfz  und  SV  für  die  Zeitbereiche  Tag 
und  Nacht  sowie  für  ≌Day≋  und  ≌Evening≋. 

•	­ Maßgebende  stündliche  Verkehrsstärken  der 
Kfz  (MSV)  und  SV­Anteil  für  die  50.  Stunde  je 
Richtung 

2.2.3 Gesichtspunkte  zu  Geräte­
Einsatzdauer  und  ­zeit 

Wegen  des  Aufwands  für  den  Auf­ und  Abbau  eines 
Gerätes  sollte  dessen  kürzeste  Einsatzdauer  
mindestens  ein  Tag  (24  Stunden)  oder  besser  meh­
rere  zusammenhängende  Tage  betragen.  Durch  die 
Erfassung  aller  24  Stunden  des  Tages  entfällt  die 
Hochrechnung  auf  den  Tagesverkehr,  was  den 
Wegfall  einer  Fehlerquelle  in  dem  gesamten  Hoch­
rechnungsprozess  im  Vergleich  zu  den  manuellen 
Zählungen  bedeutet. 

Da  der  Geräteeinbau  in  der  Regel  während  des 
Tages  erfolgt  (z.  B.  um  10:00  Uhr),  sollte  der  
frühest e  Geräteabbau  auch  gegen  10:00  Uhr  eines 
vergleichbaren  Wochentages  erfolgen,  sodass  die 
Stunden  von  0:00­10:00  Uhr  zur  Vervollständigung 
des  ersten  Einsatztages  eingesetzt  werden  kön­
nen. 

Die  für  die  Umrechnung3 der  Tageswerte  aus  den 
TM  auf  Jahresdurchschnittswerte  (DTVV)  erforder  ­
lichen  Kenngrößen  zur  Beschreibung  des  Wochen­
und  Jahresganglinienverlaufs  (s.  Kapitel  2.1)  erfor­
dern  jedoch  nicht  nur  die  Erfassung  der  ≌normalen≋ 
Werktage  Dienstag,  Mittwoch  oder  Donnerstag, 
sondern  auch  der  Freitage  und  der  Sonntage. 

Für  die  folgenden  Berechnungen  wird  daher  davon 
ausgegangen,  dass  der  kürzeste  Geräte­Einsatz 
eine  zusammenhängende  Woche  umfasst,  die  aus 
rechentechnischen  und  kalendarischen  Gründen 
mit  Montag  angesetzt  wurde.4 

Eine Übersicht über die Kalenderwochen (KW) des 
Jahres 2010, die Feiertage sowie die je Bundes­
land von der BASt im Rahmen der Jahresauswer­
tung der Dauerzählstellen 2010 (FITSCHEN, 
NORDMANN 2012) vorgenommene Tageszuord­
nung zu den Fahrtzweckgruppen Werktage (W), 
Sonn­ und Feiertage (S) und Urlaubswerktage (U) 
sowie von sog. Normaltagen (außerhalb der 
Wintermonate und von Ferien und Feiertagen) ent­
hält die Auswertung A1. 

Bezüglich der Einsatzdauer der Geräte stellt sich 
dann die wichtige Frage, ob ein einmaliger Geräte­
einsatz über eine Woche oder zwei um etwa ein 
halbes Jahr auseinanderliegende Wochen aus­
reichend ist bzw. welche Genauigkeitssteigerung 
durch den Einsatz von zwei oder mehr zusammen­
hängenden Wochen erreicht wird, wodurch aller­
dings die Einsatzhäufigkeit eines Gerätes entspre­
chend verringert wird. 

Zum Einsatz der Geräte wird für die folgenden 
Berechnungen zunächst davon ausgegangen, dass 
die Geräte im Wechsel über das ganze Jahr ohne 
Unterbrechungen eingesetzt werden, um mit einem 
Gerät möglichst viele Zählabschnitte abzudecken. 
Inwieweit technische, aber auch statistische Ge­
sichtspunkte die Geräte­Einsatzzeit einschränken 
(besonders extreme Wetterverhältnisse in den 
Wintermonaten), bleibt der endgültigen Bewertung 
der Ergebnisse vorbehalten. 

Besondere Überlegungen zum Geräteeinsatz 
resultieren aus der Zielgröße DTVU sowie aus der 
den Jahresverlauf beschreibenden Kenngröße 
≌Ferienverkehrsfaktor≋ (fer). Beide Größen setzen 
eine Datenerfassung innerhalb des Urlaubszeit­
bereichs voraus, also primär in den Sommerschul­
ferien. Damit stehen nur sechs Zählwochen zur 
Verfügung, evtl. noch ein bis zwei Wochen Herbst­
ferien, deren Eignung zur Berechnung des 
Urlaubsverkehrs bzw. des fer­Faktors noch zu 
untersuchen ist. 

Die in den meisten Bundesländern vorhandenen 
beiden Osterferienwochen sowie die ≌Winterferien≋ 

3 Im weiteren Text wird der Rechenschritt von Tagesverkehr 
des Zähltags bzw. der Zählwoche auf DTV und DTVV als 
Umrechnung bezeichnet. 

4 Mitglieder des Betreuerkreises berichteten, dass der Geräte­
wechsel bevorzugt dienstags oder mittwochs erfolgt, gegen­
über der rechnerisch gewählten Wochenabgrenzung Mo­So 
ist das jedoch ohne größere Bedeutung. 
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(ein bis zwei Wochen im Februar) sollten wegen 
des häufig stark durch die Wettersituation beein­
flussten Verkehrs nicht herangezogen werden. 

2.2.4 Raumeinheiten für die Ableitung der 
Umrechnungsfaktoren 

Zentrale Bedeutung für die Abgrenzung der Raum­
einheiten besitzen die Anzahl an automatischen 
Dauerzählstellen (DZ) und insbesondere deren 
ausreichende Bandbreite der den Jahres­ und 
Wochenverlauf beschreibenden Kenngrößen fer, 
bSo und bFr. Eine große Bandbreite der Zählstellen­
charakteristik ist wichtig, damit die Regressions­
rechnung zufällige von systematischen Unterschie­
den besser trennen kann. Je größer die Bandbreite 
der Einflussfaktoren ist, desto größer ist meist das 
Bestimmtheitsmaß der Regression. 

Ferner sollten die Raumeinheiten aus geografisch 
und damit klimatisch benachbarten Teilräumen be­
stehen, um Einflüsse regional unterschiedlicher 
Wettersituationen besser zu berücksichtigen. Aus 
aufbereitungs­ und auswertetechnischen Gründen 
wird dabei eine länderübergreifende Zuordnung der 
DZ ausgeschlossen. 

Einen auswertetechnischen Gesichtspunkt stellt die 
Forderung nach möglichst automatisierbarer Zuord­
nung sowohl der DZ als auch aller TM über Ver­
knüpfungsschlüssel dar. Diese Möglichkeit ist durch 
den im Zählstellenverzeichnis enthaltenen Kreis­
schlüssel gegeben. Damit stellt der Kreis die 
kleinste verfügbare Raumeinheit dar. 

Der Kreis bildete auch in einer Untersuchung der 
BASt zur Repräsentanzprüfung der DZ auf 
Bundesstraßen (KÜHNEN 1999) die kleinste 
Raumeinheit. Benachbarte Kreise wurden darin zu 
sog. Flächenregionen mit homogener Verkehrs­
charakteristik zusammengefasst. Dies war notwen­
dig, da in den meisten Kreisen nur wenige DZ auf 
den Bundesstraßen vorhanden waren. 

Als verwaltungstechnisch naheliegende Raum­
einheit bietet sich danach die Zusammenfassung 
von Kreisen zu Regierungsbezirken (RB) an. 

Auf Anregung des Betreuerkreises ist zusätzlich 
eine Berechnung der Umrechnungsfaktoren basie­
rend auf allen zweistreifigen DZ in einem Land, 
aber getrennt nach DZ mit DTV­Werten größer bzw. 
kleiner 7.000 Kfz/24h (also nach den sog. A­ und B­
Zählstellen der SVZ) eingeführt worden. 

Wegen der bei den Bundesstraßen überwiegend 
geringen Dichte an DZ werden für alle weiteren Be­
rechnungen, besonders im Hinblick auf die späte­
ren Anwendungen, die DZ an den zweistreifigen 
Landes­ (Staats­)Straßen und den wenigen Kreis­
straßen generell einbezogen, ferner auch die 
Grenzzählstellen. Hierbei ist unterstellt, dass die 
Anwendung von TM mittels Geräten auch auf den 
nachgeordneten Straßen erfolgt (wie bereits in eini­
gen Bundesländern umgesetzt) und dort ein Netz 
von DZ vorausgesetzt werden kann. 

2.2.5 Datengrundlagen zu Stufe 1 

Für die Untersuchungen zur Ermittlung des 
günstigsten Erhebungsdesigns wurden nur die 
Daten von DZ ausgewählter Bundesländer unter­
schiedlicher Verkehrscharakteristik herangezogen: 

01 ≊ Schleswig­Holstein (SH), 

05 ≊ Nordrhein­Westfalen (NW), 

09 ≊ Bayern (BY) und 

12 ≊ Brandenburg (BB). 

Es wurden die Stundenwerte (nur Geräte mit 5+1 
bzw. 8+1 Fahrzeugkategorien) aller Dauerzähl­
stellen des Jahres 2010 auf einbahnigen Bundes­, 
aber auch auf Landes­ (Staats­) und einzelnen 
Kreisstraßen zusammengestellt und auf ihre Eig­
nung für die Aufgabenstellung überprüft. 

Die Dauerzählstellen auf den nachgeordneten Stra­
ßen und ein Teil der Grenzzählstellen wurden ein­
bezogen, um das Auswertekollektiv zu vergrößern. 
Zählstellen an Abschnitten mit 4 und mehr Fahr­
streifen sowie mit außergewöhnlichen Besonder­
heiten (z. B. Umleitungsverkehr, längere Bau­
stellen) und längeren Ausfällen wurden ausge­
schieden, um Verzerrungen der Ergebnisse in den 
weiteren Regressionsrechnungen zu vermeiden. 
Ergänzende Plausibilitätsprüfungen wurden nur in 
Einzelfällen durchgeführt. 

Für die Auswertungen wurden die richtungsbezoge­
nen Stundenwerte zu Tageswerten des Gesamt­
querschnitts (GQ) und zu den vier vorgegebenen 
Fahrzeugarten (Krad, Pkw, Bus, Lkw) aggregiert, 
weiterhin wurden für alle geeigneten Dauerzähl­
stellen die einzelnen Fahrzeugarten zu Kfz, PLV, 
SGV und SV zusammengefasst. In getrennten 
Rechenschritten wurden im Hinblick auf die Ziel­
größen ≌mittlere stündliche Tag­, Abend­ und 



  
       

      
   

    
     

        

       
        

      
     
     
     

      
        

       
        

       
   

       
      

    
      

     
    

      
    

      

      
 

     
  

      
      

     

 

      
        
      
     

     
   

    
       

       
     

   
   

      

     
  

    
  

    
     

     
      

     

     
     

 

   
   

     
      

    
     

    
    

     
     

Bundesland 
Zählstellenzahl 

A B Summe 

Schleswig­Holstein 33 21 54 

Nordrhein­Westfalen 59 45 104 

Bayern 74 28 102 

Brandenburg 17 53 70 

 Tab. 1:   Anzahl auswertbarer Dauerzählstellen 
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Nachtwerte≋, ≌Bemessungsverkehrsstärken≋ sowie 
andere Größen auch die Stundenwerte der DZ aus­
gewertet. 

Die Tabelle 1 enthält eine Zusammenstellung der 
auswertbaren Dauerzählstellen (Bundes­ sowie 
Landes­/Staatsstraßen) je Bundesland sowie 
getrennt nach A­ und B­Zählstellen entsprechend 
der Definition der SVZ (Grenze bei DTV = 7.000 
Kfz/24h).5 

2.3	 Untersuchungsschritte 

2.3.1 Fragestellungen 

Bei der Anwendung der sog. ≌temporären Zäh­
lungen≋ (TM) handelt es sich wie bei den manuellen 
Zählungen um eine Kurzzählmethodik, denn bei 
der Vielzahl der abzudeckenden Zählabschnitte 
(rd. 8.000 auf einbahnigen Bundesstraßen, 12.000 
auf Landes­/Staatsstraßen) muss der Geräteeinsatz 
ebenfalls auf eine bestimmte Zeit begrenzt werden. 
Bei den Geräten besteht jedoch die kürzeste Ein­
satzzeit nicht aus wenigen Stunden, sondern min­
destens aus einem Tag über 24 Stunden bzw. aus 
den in Kapitel 2.2.3 genannten Gründen über mög­
lichst eine zusammenhängende Woche. 

Somit gibt es bei der Festlegung der Geräte­
Einsatzzeiten der TM einige zentrale Aspekte, die 
einerseits die Genauigkeiten der Zielgrößen 
(DTVV), andererseits die Kosten des Geräteein­
satzes entscheidend bestimmen. Zudem sind ein­
satz­ und personaltechnische Gesichtspunkte 
bei der Festlegung des endgültigen Erhebungs­
konzeptes zu berücksichtigen. Folgende Fragen 
sind somit anhand der weiteren Untersuchungen zu 
beantworten: 

Diese Grenze wurde eingeführt, um einen gesonderten Ein­
blick in die Fehlergröße der geringer belasteten Zählstellen 
zu erhalten. 

a) Wie lange sollte gezählt werden (eine Woche, 
mehrere Wochen)? 

b) Wie häufig sollte gezählt werden (einmalig, 
mehrmals im Jahr)? 

c) In welchen Wochen sollte generell nicht gezählt 
werden (in Winterwochen, in Wochen mit Feier­
tagen)? 

d) Wie erfolgt die Erfassung des Urlaubsverkehrs? 

2.3.2 Mögliche Einsatzmodelle 

Zur Beantwortung der Fragen nach Dauer, Häufig­
keit und Lage der Erhebungen der TM ≊ zunächst 
nur bezogen auf den Werktags­ und Sonntagsver­
kehr ≊ werden folgende Einsatzmodelle betrachtet: 

1.	­Grundmodell: eine über das ganze Kalenderjahr 
verteilte einwöchige Geräte­Einsatzzeit. Nach 
Ausscheidung der 1. Kalenderwoche (KW) 
sowie der 51. und 52. KW (Weihnachten) sind 
für das Jahr 2010 somit 49 Einsatzwochen (vom 
11. Jan. bis 19. Dez.) möglich. 

2.	­Alternativmodell: Es werden zusammenhängen­
de zweiwöchige Einsatzzeiten (Doppelwochen) 
untersucht (KW 2+3, KW 3+4, KW 4+5,...). 

3.	­Kombinationen von zwei (um einige Monate) 
versetzten einwöchigen Einsätzen. 

4.	­Kombinationen von zwei entsprechend versetz­
ten zweiwöchigen Einsätzen. 

Drei­ oder vierwöchige zusammenhängende 
Geräte­Einsätze werden nicht untersucht, da bei 
einem derartigen Erhebungsdesign die Anzahl der 
Zählabschnitte, die jährlich mit einem Gerät abge­
deckt werden könnte, zu gering wäre. 

Auf die Besonderheiten des Geräte­Einsatzes zur 
Erfassung des Urlaubsverkehrs wird in Kapitel 
2.4.5 eingegangen. 

2.4	 Vorgezogene Testrechnungen mit 
Daten aus Nordrhein­Westfalen 

Zur Verringerung der Vielzahl der Untersuchungs­
schritte (in Abhängigkeit von der Raumeinheit, von 
den Einsatzmodellen, von unterschiedlichen 
Rechenansätzen sowie für die ausgewählten 
Bundesländer) wurden die verschiedenen Berech­
nungskombinationen zunächst nur anhand der 
Daten eines Bundeslandes durchgeführt. Aus 
diesen Ergebnissen werden dann Folgerungen für 

5 



     
 

      
    

       
   

     
      

   
      

        
        

   

     
        

     
          

     
      

      
       

        
     

        
        
       

    
      

      
     

        
      

       
       

       
    

       
       

       
      

    
     

         
   

      
    

         
      

 

 

 

  

      
        

        
   

     

      

    

    

15 

die Berechnungen der übrigen Rechengrößen und 
Bundesländer abgeleitet. 

Als Testfeld für diese ausführlicheren Berech­
nungen wurde Nordrhein­Westfalen (NW) gewählt. 
Dort besteht seit Jahrzehnten auf den Bundes­ und 
Landesstraßen ein dichtes Dauerzählstellennetz, 
dessen Daten auch Grundlage der Untersuchun­
gen in Stufe 2 dieses Auftrags bilden. 

Nach Korrektur vereinzelter Unregelmäßigkeiten 
sowie Ausschluss von DZ mit geringer Laufzeit 
standen für die Testrechnungen in NW 104 DZ zur 
Verfügung, davon 62 auf Bundes­ und 42 auf 
Landesstraßen. 

2.4.1 Raumeinheiten in NW 

Als Raumeinheiten wurden entsprechend der Aus­
schreibung zunächst die 5 für die SVZ 2005 festge­
legten Flächenregionen in NW zugrunde gelegt, 
deren Lage in Bild 3 ersichtlich ist. Trotz der Ein­

Bild 3: Flächenregionen in Nordrhein­Westfalen 

Bild 4: Regierungsbezirke in Nordrhein­Westfalen 

beziehung der Landesstraßen wurden wegen der 
geringen Anzahl auswertbarer DZ in den Regionen 
503 und 504 diese zusammengefasst, sodass 
sich die Testrechnungen auf nur 4 Flächenregionen 
beziehen. 

Es zeigt sich, dass die Größe der einzelnen 
Flächenregionen sehr unterschiedlich ist und damit 
auch die Anzahl der jeweiligen DZ. Die größte 
Region deckt mehr als die Hälfte der Fläche des 
Landes ab, andere bestehen aus nur wenigen 
Kreisen. 

Wegen dieser räumlich heterogenen Flächenregio­
nen, aber auch wegen der einfacheren Zuordnung 
wurden als alternative Raumeinheiten die 5 Regie­
rungsbezirke (RB) betrachtet (s. Bild 4). 

Die geringe Anzahl DZ in den RB 507­Detmold und 
509­Arnsberg führte auch hier zu einer Zusammen­
fassung zu einer Raumeinheit, somit also auch 
4 RB für die Testrechnungen. Für die Regierungs­
bezirke sind die Zuordnung der DZ und wichtige 
Kenngrößen in Auswertung A2 wiedergegeben. 

2.4.2 Berechnungen zum PLV der Werktage 
(W) und Wahl der Raumeinheiten 

Für alle DZ der 4 Flächenregionen (im Folgenden 
mit ≌Region≋ bezeichnet) bzw. der Regierungs­
bezirke in NW wurden Umrechnungsfaktoren 
cV,z,i,g,t je Fahrtzweckgruppe (V), Zählstelle (z) und 
Zählwoche (i) im Zähljahr (t) aus den je Woche ge­
mittelten Zählwerten QV auf DTVV ermittelt. 

Als erste Rechengrößen wurden für die Fahrt­
zweckgruppe Werktag die Tageswerte QW (Mo­Sa) 
des PLV betrachtet (die Indizes PLV und t (Aus­
wertejahr 2010) sind in den folgenden Formeln 
nicht angegeben): 

cW,z,i = DTVW,z/QW,z,i 

bzw. 

DTVW,z = cW,z,i . QW,z,i 

Mit den Einflussgrößen fer, bSo, bFr und QW,i der 
Zählwoche ≊ hier ebenfalls auf PLV bezogen ≊ wur­
den aus den DZ je Raumeinheit über lineare Re­
gressionsfunktionen Schätzwerte der cW,i­Faktoren 
je Woche und deren Standardfehler berechnet: 

cW,i = a0,i + a1,i ≍ ferj + a2,i ≍ bSo,i + a3 ≍ bFr,i + a4,i 
≍ QW,i 
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Die Koeffizienten a0, a1, a2, a3 und a4 sowie die 
Einflussgrößen bSo, bFr und QW,i ergeben sich aus 
den PLV­Zählwerten der jeweiligen Zählwochen i: 

bSo,i = QSo,i/QDi­Do,i 

bFr,i = QFr,i/QDi­Do,i 

Sie unterliegen damit jahreszeitlichen und sons­
tigen Schwankungen, sodass je Zählwoche eine 
Regressionsfunktion ermittelt werden muss (analog 
zu den tagesspezifischen Regressionsfunktionen 
bei der SVZ). 

Der fer­Faktor ist dabei der Quotient aus dem 
mittleren Tagesverkehr Di­Do der Zählwoche im 
Ferienbereich (Index j) und der oder den Werktags­
zählwochen i (Kapitel 2.4.5). 

ferj = QDi­Do,j/QDi­Do,i 

Zur Beantwortung der Frage, welche der beiden 
Raumeinheiten ≊ Flächenregion oder Regierungs­
bezirke ≊ besser für die weiteren Berechnungen 
sowie die späteren Anwendungen geeignet ist, 
wurden je Kalenderwoche (49 mögliche Wochen) 
die Regressionsrechnungen auf der Grundlage der 
4 Flächenregionen und der 4 Regierungsbezirks­
gruppen (nach Zusammenfassung der RB 507 und 
509) durchgeführt. 

Für diese Berechnungen zum PLV des Werktag­
verkehrs mussten für die Regressionen zunächst 
Vorgaben zum fer­Faktor gemacht werden. Dazu 
wurde eine beliebige Woche innerhalb der Som­
merferien NW als fiktive Zählwoche gewählt, hier 
die 29. KW. Mit den Zählwerten des PLV dieser 
Woche wurden dann die fer­Faktoren für die je­
weiligen Werktagzählwochen berechnet und diese 
in die Regressionsgleichungen der cW,i,z einge­
setzt. 

Die aus den Regressionsgleichungen erhaltenen 
Umrechnungsfaktoren cW,i je Kalenderwoche i zei­
gen beispielhaft für die 4 Regierungsbezirksgrup­
pen (RB) die Kurven in Bild 5. Aufschlussreich ist, 
dass sich diese mittleren Ganglinien der 4 RB nur 
wenig unterscheiden und mit Ausnahme der 
Wintermonate nur geringen jahreszeitlichen 
Schwankungen unterliegen. 

Die Beurteilungen der Güte der Regressionen 
und damit der Genauigkeit der Umrechnungs ­
ergebnisse erfolgen anhand der Standardab­
weichungen der relativen normierten Differenzen 
zwischen den über die Regressionen berechneten 

(geschätzten) und den tatsächlichen cW,z,i­Werten 
je Kalenderwoche:6 

Die so ermittelten Ganglinien der Standardfehler 
der cW,i auf der Grundlage der RB in Bild 6 zeigen 
größere unsystematische Unterschiede innerhalb 
des Jahres und auch zwischen den Bezirken mit 
Werten zwischen 2 ! und 4 ! in den mittleren 
Wochen sowie teilweise über 5 !. Die höheren 
Werte in den Winterwochen sind in erster Linie auf 
die starken Schneefälle im Frühjahr und besonders 
ab Ende November 2010 in großen Teilen des 
Landes NW zurückzuführen. 

Die für den Vergleich berechneten mittleren Abwei­
chungen bei den Flächenregionen in Bild 7 unter­
scheiden sich kaum von denen aus den RB, jedoch 
mit zeitlich teilweise versetzten Werten, was auf die 
unterschiedliche Zusammensetzung der beiden 
Zählstellenkollektive zurückzuführen ist. In Bild 8 
und Bild 9 sind weiterhin die Standardfehler von 
gleitend gebildeten Doppelwochen dargestellt, jetzt 
nur für die RB. 

Bei den gleitenden Doppelwochen wurden jeweils 
zwei benachbarte Wochen zusammengefasst und 
daraus zunächst gemeinsame Regressionsfunk­
tionen ermittelt (KW 2/3, 3/4, 4/5 ..., Bild 8). 

Die getrennte Regressionsrechnung benachbarter 
Wochen (2+3, 3+4, 4+5,... und deren getrennte 
Umrechnung (Bild 9) liefern dabei leichte Verbes­
serungen gegenüber der gemeinsamen Umrech­
nung der gleitenden Doppelwochen, sodass diese 
getrennte Berechnung auch für alle folgenden 
Umrechnungsansätze benutzt wird. 

Zwei benachbarte Zählungen (Doppelwochen) 
ergeben aber ≊ auch bei der je Woche getrennten 
Ermittlung der Regressionsfunktionen ≊ für den 
PLV der Werktage nur geringe Verbesserungen 
gegenüber einer nur einwöchigen Zählung. Dies 
könnte an einem gewissen korrelativen Zusam­
menhang benachbarter Wochen liegen. Lediglich 
außergewöhnliche Ereignisse ≊ sofern sie nicht 
längerfristig wirksam sind ≊ werden durch eine 
Zählung über zwei benachbarte Wochen etwas 
ausgeglichen. 

6 Im weiteren Text wird dies mit ≌Standardfehler≋ der Schätz­
werte bezeichnet. 



      
      

      
      

          

     
     

     
  

               Bild 5: Jahresverlauf der mittleren cW,PLV­Faktoren für Regierungsbezirke in NW ≊ Werktagsverkehr PLV (Mo­Sa) 

               Bild 6: Standardfehler der cW,PLV je Kalenderwoche für Regierungsbezirke in NW ≊ Werktagsverkehr PLV (Mo­Sa) 
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In den Diskussionen mit dem Betreuerkreis wurde 
angeregt, anstelle der Wochenbasis Mo­Sa nur die 
Tage Di­Do zu betrachten. Eine vergleichbare 
Berechnung für den PLV der Werktage getrennt 
nach den 4 RB in NW (Bild 10) ergab jedoch keine 

Verbesserungen bei Di­Do gegenüber Mo­Sa, 
sodass zur Berechnung der DTVW weiterhin die 
Wochenwerte aus allen Werktagen Mo­Sa zugrun­
de gelegt werden. 



               Bild 7: Standardfehler der cW,PLV je Kalenderwoche für Flächenregionen in NW ≊ Werktagsverkehr PLV (Mo­Sa) 

                  Bild 8: Standardfehler der cW,PLV je gleitende Doppelwoche für RB in NW ≊ Werktagsverkehr PLV bei gemeinsamer Regression 

18 



                  Bild 9: Standardfehler der cW,PLV je gleitende Doppelwoche für RB in NW ≊ Werktagsverkehr PLV bei getrennter Regression 
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Bild 10: Standardfehler der cW,PLV je Kalenderwoche für RB in NW ≊ Werktagsverkehr PLV, Basis Di­Do 
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2.4.3 Berechnungen zum PLV der Sonntage 

Entsprechend der Vorgehensweise beim Werktags­
verkehr wurden auch für den Sonntagsverkehr je 
Kalenderwoche über die gleichen Regressions­
ansätze und Annahmen die Umrechnungs­
faktoren cS,z,i berechnet. Deren Mittelwerte sind 
beispielhaft, nur getrennt nach den 4 RB, in Bild 11 
dargestellt. Bei Feiertagen innerhalb einer KW 
wurden deren Tageswerte mit den Sonntagswerten 
gemittelt und daraus die cS­Faktoren gebildet. 

Im Vergleich zum Werktagsverkehr sind die jahres­
zeitlich, wetterbedingt und kalendarisch erzeugten 
Schwankungen der cS­Faktoren deutlich größer, 
jedoch zwischen den RB sehr affin verlaufend. Die 
höchsten Faktoren ≊ also Sonntage mit dem 
niedrigsten Verkehr ≊ liegen bei etwa 1,5 am So 
14. Febr. (6. KW, Karnevalssonntag) sowie am 
6. und 19. Dez (48. und 50. KW), Sonntage mit 
landesweit starken Schneefällen und Glättegefahr. 
Die über 1,00 liegenden Werte am 15. August 
(32. KW) sind Folge des regnerischen Wetters. 

Die Standardfehler der cS­Faktoren, hier sowohl für 
die Regionen als auch für die Regierungsbezirke 
dargestellt (Bild 12 und Bild 13), sind ebenfalls 
wesentlich höher als beim Werktagsverkehr und 
erreichen in einzelnen Winterwochen Werte 
zwischen 10 ! und 15 !. Umrechnungen auf 

DTVS aus Zählungen im Winter weisen also erheb­
lich größere Ungenauigkeiten auf. 

Die zum Vergleich zur Einzelwochen­Zählung 
berechneten Standardfehler je gleitende Doppel­
woche (Bild 14, nur für RB dargestellt) und 
getrennter Regression zeigen nur geringfügig nied­
rigere Werte, sodass durch eine zusätzliche 
benachbarte Sonntagszählung keine große Ver­
besserung der DTVS erreicht wird. 

Zwischen den Standardfehlern auf der Basis der 
Regionen (Bild 12) und denen der Regierungs­
bezirke (Bild 13) sind die Unterschiede ebenfalls 
gering, sie liegen bei den RB nur scheinbar etwas 
niedriger. 

Zum genaueren Nachweis der Unterschiede 
wurden daher die Standardfehler einmal als Mittel 
über alle 4 Regionen, zum anderen über alle 4 RB 
getrennt nach PLV der Sonntage und Werktage 
berechnet und diese gemittelten Werte in Bild 15 
dargestellt. Hier zeigt sich sowohl bei Sonntagen 
als auch bei Werktagen, dass nur geringe und vor 
allem keine systematischen Unterschiede bei der 
Wahl des DZ­Kollektivs aus Regionen und RB be­
stehen. Daher wird es als zulässig angesehen, für 
alle folgenden Berechnungen nur noch die 
praktikablere Raumeinheit der RB zu berücksichti­
gen. 

Bild 11: Jahresverlauf der mittleren cS,PLV­Faktoren für Regierungsbezirke in NW ≊ Sonntagsverkehr PLV 
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Bild 12: Standardfehler der cS,PLV je Kalenderwoche für Flächenregionen in NW ≊ Sonntagsverkehr PLV 

Bild 13: Standardfehler der cS,PLV je Kalenderwoche für Regierungsbezirke in NW ≊ Sonntagsverkehr PLV 
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Bild 14: Standardfehler der cS,PLV je gleitende Doppelwoche für Regierungsbezirke in NW ≊ Sonntagsverkehr PLV bei getrennter 
Regression 

Bild 15: Vergleich der mittleren Standardfehler der cPLV­Faktoren zwischen Flächenregionen und Regierungsbezirken in NW ≊ 
Werktags­ und Sonntagsverkehr PLV 



     

       
    
      

       
    

   
      

      
 

     
      

      
   
      

      
     

      
      

       
     

      
    
      

     
     

      
     
  

         
      

       
   

      
    

    
      

     

          
      

       
    

        
    

       
        

        
 

     
     

     
    

      
     

     
       

          
         

        
      

    

      
      

       
        

      
       

     
    

 

        
      

       

 Bundesland  und 
 Regierungsbezirk 

Zählstellenzahl 

A B Summe 

 05 Nordrhein­Westfalen 

  RB Düsseldorf (0501)  14   8   22  

  RB Köln (0503)  21   16   37  

  RB Münster (0505)  11   8   19  

 RB Detmold/Arnsberg  
(0507/0509)  13   13   26  

 Summe  59   45   104  

 Tab. 2:          Anzahl der ausgewerteten A­ und B­DZ je RB in NW 

Kurve 
 c­Faktoren  über 

Regr.­Funktionen 
 angewendet 

auf 

1      aus allen DZ (n = 104) 
     alle DZ ≤ 7.000 Kfz/24h  

(B­Zst.) 

2       aus allen DZ ≤ 7.000 Kfz/24h 
  (n = 45) 

      alle DZ ≤ 7.000 Kfz/24h 
(B­Zst.) 

3     aus allen DZ je Raumeinheit 
(RB) 

     alle DZ ≤ 7.000 Kfz/24h  
(B­Zst.) 

4     aus allen DZ je Raumeinheit 
(RB) 

     alle DZ > 7.000 Kfz/24h  
(A­Zst.) 

 Tab. 3:   Anwendungsfälle für c­Faktoren 
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2.4.4 Betrachtung gering belasteter 
Zählstellen 

Eine erste Klärung zur Frage des den Regressions­
funktionen zugrunde liegenden DZ­Kollektivs zur 
Ermittlung der c­Faktoren ist durch die Gegenüber­
stellung der Ergebnisse auf der Grundlage der 
Flächenregionen und der Regierungsbezirke bzw. 
Regierungsbezirksgruppen (RB) erfolgt. Aufgrund 
der nur geringen Unterschiede wurden wegen der 
einfacheren Handhabung die RB zur weiteren 
Anwendung empfohlen. 

Die mobilen Geräte (Seitenradargeräte) sollen nun 
in erster Linie an geringer belasteten zweistreifigen 
Straßen eingesetzt werden. Die Grenze, bei der 
beide Fahrtrichtungen eines Zählquerschnittes 
durch ein Gerät mit ausreichender Genauigkeit 
erfasst werden können, wird nach jüngsten 
Erkenntnissen (KATHMANN 2012) mit rd. 7.000 
Kfz/24h angegeben, das entspricht also der Grenze 
der sog. A­ bzw. B­Zählstellen der SVZ. 

Es wird daher im Folgenden untersucht, ob eine 
Aufteilung der DZ­Kollektive nach diesen beiden 
Gruppen für die Ableitung der Regressions­
funktionen eine Verbesserung der Hochrechnung 
ermöglicht. Gleichzeitig sollen damit die tatsäch­
lichen Fehlermaße der geringer belasteten B­Zähl­
stellen aufgezeigt werden, denn die Darstellungen 
in den vorangegangenen Kapiteln zeigten nur die 
mittleren Standardfehler aller Zählstellen, aber 
getrennt nach Raumeinheiten. 

Bei Aufteilung aller DZ eines Landes nach A­ und 
B­Zählstellen besteht jedoch die Situation, dass es 
je Raumeinheit zu wenige gering belastete DZ gibt, 
um zuverlässige Regressionsfunktionen angeben 
zu können. Das bedeutet, dass beim derzeitigen 
DZ­Bestand die bisher gebildeten Raumeinheiten 
(RB, RB­Gruppen) noch weiter zusammengefasst 
werden müssten oder sogar nur das DZ­Kollektiv 
des ganzen Landes zu betrachten wäre. 

Tabelle 2 zeigt dazu am Beispiel der DZ in NW die 
Verteilung nach A­ und B­Zählstellen innerhalb der 
4 RB­Gruppen. Daraus geht hervor, dass ≊ obwohl 
Bundes­ und Landesstraßen bereits zusammenge­
fasst sind ≊ die Anzahl des für die Regressions­
rechnungen verfügbaren DZ­Kollektivs bei Betrach­
tung nur der B­Zählstellen in den RB Düsseldorf 
(0501) und Münster (0505) auf jeweils 8 DZ zu­
rückgeht. Damit wird die Basis für gute Regres ­
sionsergebnisse verschlechtert. 

Zur Findung des besten Umrechnungsweges bei 
der vorhandenen DZ­Situation wurden je Kalender­
woche (KW) die cW,PLV­Faktoren aus Regressionen 
unterschiedlicher DZ­Kollektive in NW ermittelt, 
diese nur auf die B­Zählstellen angewendet und 
dann die mittleren Standardfehler der verschiede­
nen Umrechnungen berechnet. Die Entstehung der 
Kurven der Standardfehler ist in Tabelle 3 erläutert. 

Ein Vergleich der Kurven (1) und (2) in Bild 16 zeigt, 
dass die c­Faktoren auf der Basis aller DZ des Lan­
des (Kurve 1) bzw. nur der B­Zählstellen (Kurve 2) 
und deren Anwendung auf die B­Zählstellen kaum 
unterschiedliche, aber relativ hohe Standardfehler 
ergeben. 

Bei Anwendung der nach Raumeinheiten (RB) 
getrennt ermittelten c­Faktoren aus allen DZ eines 
RB und Anwendung auf alle B­Zählstellen des 
Landes (Kurve 3) ergeben sich z. T. deutlich unter 
den Kurven (1) und (2) liegende Standardfehler 
Dies ist besonders ersichtlich in den Frühjahrs­ und 
Herbst­Wochen, in denen sich die jahreszeitlichen 
und witterungsbedingten Einflüsse regional unter­
schiedlich auswirken. 

Bei Anwendung der aus den DZ eines RB ermittel­
ten c­Faktoren auf alle A­Zählstellen (Kurve 4) 
gehen die Fehler naturgemäß ≊ wegen der gerin­
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Bild 16: Mittlere Standardfehler der cW,PLV je KW aus verschiedenen Regressionen in NW ≊ Werktagsverkehr PLV 

geren Streuungen der höher belasteten Zähl­
stellen ≊ auf Werte um im Mittel 2­3 ! noch 
weiter zurück. 

Zusammenfassend wird aus diesen Ergebnissen 
die für alle weiteren Auswertungen wichtige 
Schlussfolgerung gezogen, die Trennung der 
Regressionsfunktionen generell nach Raumein­
heiten beizubehalten. Zur Genauigkeitsabschät­
zung der geringer belasteten Zählstellen werden 
deren Standardfehler aber getrennt berechnet. 
Anhand der Daten aus Bayern wird dies ergänzend 
untersucht (s. Kapitel 2.5.2). 

2.4.5 Berechnungen zum PLV der 
Urlaubswerktage 

Die Problematik bei der Erfassung des Urlaubs­
verkehrs innerhalb des Systems der TM besteht 
darin, dass im Vergleich zum Werktagsverkehr hier 
nur die sechs Wochen der Sommerschulferien und 
evtl. die beiden Herbstferienwochen (in Baden­
Württemberg, Bayern, Mecklenburg­Vorpommern 
und Sachsen­Anhalt nur eine Woche) für den 
Geräteeinsatz zur Verfügung stehen, sodass bei 
gleicher Einsatzdauer bzw. ­häufigkeit wie beim 
Werktagsverkehr die erforderliche Geräteanzahl 
mindestens verdoppelt oder die Einsatzdauer beim 

Urlaubsverkehr halbiert werden müsste, denn die 
Winter­ und auch die Osterferien sollten wegen 
der dort unsicheren Witterungsverhältnisse nicht 
herangezogen werden. 

Zu beachten ist zudem, dass die Daten zum 
Urlaubsverkehr auch zur Berechnung des fer­
Faktors benötigt werden und dieser wiederum die 
Genauigkeit der Regressionsrechnungen des 
Werktags­ und Sonntagsverkehrs mit beeinflusst. 

Zum Nachweis der Genauigkeit der Umrechnung 
von Zählungen im Urlaubszeitbereich auf DTVU 
wurden wie beim Werktagsverkehr die gleichen 
Regressionsfunktionen zur Ermittlung der cU,i­
Faktoren angewendet. Die Berechnung der bSo­
und bFr­Faktoren erfolgte jedoch nicht aus der Zäh­
lung in der Ferienwoche, sondern aus den Daten 
der Werktagszählung, da ja vorausgesetzt werden 
kann, dass immer mindestens eine Zählung in einer 
Woche außerhalb der Urlaubszeit vorhanden ist. 
Für die Testrechnungen wurde die 16. KW zugrun­
de gelegt. 

Die Ergebnisse aus den Berechnungen sind für die 
sechs Sommer­ (29. bis 34. KW) und die beiden 
Herbstferienwochen (41. und 42. KW) getrennt 
nach den 4 RB in NW in Bild 17 in Form der cU­
Faktoren und in Bild 18 in Form der Standardfehler, 
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Bild 17: Jahresverlauf der mittleren cU,PLV­Faktoren für RB in 
NW ≊ Urlaubsverkehr PLV 

Bild 18: Standardfehler cU,PLV je Ferienwoche für RB in NW ≊ 
Urlaubswerktage PLV, Mo­Sa 

zunächst bezogen auf das Wochenmittel Mo­Sa, 
dargestellt. 

Diese Standardfehler für Mo­Sa liegen sowohl für 
die Sommer­ als auch für die Herbstferienwochen 
bei nur 2 bis vereinzelt 4 !, also überwiegend 
sogar etwas niedriger als die Standardfehler der 
PLV der Werktage. 

Die Kurven der cU­Faktoren der vier RB verlaufen 
mit Ausnahme des RB 503 sehr ähnlich und auf 
gleicher Höhe, lediglich in der ersten (29. KW) und 
letzten Ferienwoche (34. KW) sind sie niedriger, ein 
Hinweis auf Mehrverkehr in diesen beiden Wochen. 

Die cU­Faktoren in den beiden Herbstferienwochen 
variieren etwas stärker, liegen aber nur unwesent­
lich unter denen der Sommerferien. Sie liegen alle 
unter 1,0, weil im DTVU auch die Oster­ und vor 
allem Weihnachtsferien einfließen und der Verkehr 
in den Sommer­ und Herbstferien höher ist als im 
DTVU. 

Diese Ergebnisse lassen den Schluss zu, dass eine 
nur einwöchige Zählung für NW eine befriedigende 

Umrechnung auf DTVU ermöglicht und weiterhin 
auch die Herbstferien zur Abschätzung der DTVU 
herangezogen werden können. Mit diesem Ergeb­
nis, das noch mit den Daten der anderen Länder 
bestätigt werden muss, wären für NW somit acht 
einwöchige Geräteeinsätze in der Ferienzeit mög­
lich. 

Es ist jedoch auch denkbar, einen verkürzten 
tageweisen Einsatz einzuführen, um die Einsatz­
häufigkeit je Ferienwoche zu erhöhen. Hier wird fol­
gender Einsatzplan innerhalb einer Woche vorge­
schlagen: 

•	­ Geräteeinbau an Zählstelle 1 am Montag (zu be­
liebiger Zeit, da der Montag nicht in den Berech­
nungen berücksichtigt wird). 

•	­ Zst. 1: Vollständige Erfassung Dienstag mit 
Abbau am Mittwoch, 

•	­ Zst. 2: Einbau am Mittwoch (möglichst bis 
10 Uhr vormittags), Erfassung Mittwoch + Don­
nerstag. 

•	­ Geräteabbau Freitag, zu beliebiger Zeit; die frü­
hen Freitagsstunden werden zur Auffüllung der 
fehlenden Mittwoch­Stunden benötigt. 

Mit dieser Lösung könnten somit in den sechs Som­
merferienwochen mit einem Gerät 12 Zählstellen 
abgedeckt werden. Unter Einbeziehung der zwei­
wöchigen Herbstferien wären es sogar 16 Zähl­
stellen. 

Zur Prüfung dieser Möglichkeit durch Verkürzung 
des Geräteeinsatzes auf zwei Tage oder nur einen 
Tag wurden entsprechende Berechnungen einmal 
für die beiden Tage Mittwoch und Donnerstag, zum 
anderen nur für den Dienstag durchgeführt. Dies ist 
zulässig, da die Freitage und Sonntage in der 
Ferienzeit nicht für die Berechnung von bFr und bSo 
benötigt werden, da diese ≊ wie oben erwähnt ≊ 
aus den Werktagszählungen abgeleitet werden. 

Die Standardfehler sind für Zählungen an den bei­
den Tagen Mi+Do (Bild 19) ähnlich wie für die 
ganze Woche, bei der Zählung nur des Dienstags 
(Bild 20) liegen die Fehler allerdings um etwa 1 bis 
3 Prozentpunkte höher. 

Bei Inkaufnahme dieser größeren Fehler bei Zäh­
lung nur am Dienstag könnten dann aber mit einem 
Gerät zwei Einsätze je Ferienwoche ermöglicht 
werden. 
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Bild 19: Standardfehler cU,PLV je Ferienwoche für RB in NW ≊ 
Urlaubswerktage PLV, Mi+Do 

Bild 20: Standardfehler cU,PLV je Ferienwoche für RB in NW ≊ 
Urlaubswerktage PLV, Dienstag 

2.4.6 PLV der Werktage für versetzte 
Wochenkombinationen 

Die bisherigen Ergebnisse zum PLV bezogen sich 
zunächst auf die Durchführung einwöchiger und 
zusammenhängender zweiwöchiger Zählungen, 
verteilt über alle Wochen des Jahres. Dabei hatte 
sich ergeben, dass die zweiwöchigen Zählungen 
(Doppelwochen) kaum bessere Umrechnungs­
ergebnisse gegenüber den einwöchigen Zählungen 
aufwiesen (Kapitel 2.4.2). 

Im Folgenden wird nun untersucht, ob und in 
welcher Höhe Verbesserungen durch die Kombina­
tion zeitlich um einige Monate versetzte Zählungen 
erreicht werden, einmal durch zwei einwöchige Ein­
sätze (1+1 KW, Modell 3 in Kapitel 2.3.2) zum an­
deren durch zwei zweiwöchige Einsätze (2+2 KW, 
Modell 4). 

Aufgrund der Hinweise des Betreuerkreises, dass 
Zählungen in den Winterwochen (Winterdienst, 
unsichere Datenerfassung bei hohem Schneefall 
durch die Leitpfosten­Geräte,...) vermieden 
werden sollten, wurde für diese Wochenkombi­

nationen erst mit der 8. KW begonnen, wodurch die 
Karnevals­ bzw. Faschingstage (Rosenmontag 
15.2., Faschingsdienstag 16.2. in der 7. KW) sowie 
die Winterferien in einigen Bundesländern ausge­
blendet wurden. 

Bei Einsatzbeginn in der 8. KW und Einsatzende 
in der 49. KW (die unmittelbaren Wochen vor 
Weihnachten sollten ebenfalls nicht genutzt wer­
den, lediglich die 50. KW könnte bei normalem 
Wetter als Ausweichwoche dienen) ergeben sich 
für NW und für das Analysejahr 2010 bei zwei ein­
wöchigen Zählungen (Einsatzmodell 3) 15 Einsät­
ze, bei zwei zweiwöchigen Zählungen (Modell 4) 
7 Einsätze. 

Die beiden Wochen der Osterferien in NW (13. und 
14. KW) sowie der Herbstferien (41. und 42. KW) 
blieben unberücksichtigt, die Wochen mit den auf 
Donnerstage fallenden Feiertage Christi Himmel­
fahrt (19. KW) und Fronleichnam (22. KW, nur 
Feiertag in NW) wurden dagegen zunächst einbe­
zogen, um die Einsatzzeit nicht weiter einzuschrän­
ken. Nach Diskussionen im Betreuerkreis wurde 
jedoch nicht als zweckmäßig angesehen, in den 
Wochen mit Feiertagen zu zählen. Dadurch redu­
ziert sich die Anzahl der Einsätze bei Modell 3 auf 
bis zu 12, je nach Lage der variablen Feiertage. 

Zur Beurteilung der Güte der möglichen Einsatz­
modelle wurden auch hier die Standardfehler he­
rangezogen. Für das Einsatzmodell 3 mit zwei ver­
setzten einwöchigen Zählungen (1+1 KW, Bild 21) 
liegen die Standardfehler zwischen nur 1,5 und 
3,5 !. 

Werden die je RB ermittelten c­Faktoren nur auf die 
A­Zählstellen bzw. nur auf die B­Zählstellen ange­
wendet (wie im Kapitel 2.4.4 näher beschrieben), 
dann ergibt sich ein etwas ruhigerer Verlauf (Bild 
22) mit mittleren Fehlern bei den A­Zählstellen von 
knapp 2 ! (1,9 !) und bei den B­Zählstellen von 
knapp 3 ! (2,9 !). 

Beim Einsatzmodell 4 mit zwei versetzten zwei­
wöchigen Zählungen (2+2 KW, Bild 23) sind jeweils 
zwei um eine KW verschobene Einsatzmodelle 
wiedergegeben (einmal mit Beginn 8. KW, zum 
anderen mit Beginn 9. KW). Gegenüber dem 
Modell 3 mit zweiwöchigem Einsatz sind die 
Verläufe der Standardfehler aus den 4 Zähl­
wochen zwar ausgeglichener, aber nicht wesentlich 
niedriger und damit die Güte der Umrechnung für 
den PLV der Werktage kaum besser. 
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Bild 21: Standardfehler der cW,PLV je RB aus zwei versetzten Einzelwochen­Zählungen in NW ≊ Werktagsverkehr PLV 

Bild 22: Standardfehler der cW,PLV aus zwei versetzten Einzelwochen­Zählungen in NW getrennt nach A­ und B­Zählstellen ≊ Werk­
tagsverkehr PLV 

Die  entsprechende  Aufteilung  der  Zählstellen  ­
kollektive  nach  A­ und  B­Zählstellen  wie  bei  Ein­
satzmodell  3  liefert  die  Kurven  in  Bild  24  mit  nur 

wenig  niedrigeren  mittleren  Fehlern  von  1,6  !  
(A­Zählstellen)  und  2,7  !  (B­Zählstellen). 
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Diese  geringen  Unterschiede  werden  noch  deutl icher 
anhand  der  gemittelten  Standardfehler  über  alle  Ein­
satzwochen  aus  allen  DZ.  Bei  Modell  3  beträgt  der 
mittlere  Fehler  2,4  !,  bei  Modell  4  nur  2,1  !. 

Wie bei den Ergebnissen zu den Doppelwochen in 
Kapitel 2.4.2 bereits beschrieben, können auch hier 
die korrelativen Zusammenhänge zwischen den 
benachbarten Wochen die Ursache für die nur 

Bild 23: Standardfehler der cW,PLV je RB aus zwei versetzten Doppelwochen­Zählungen in NW ≊ Werktagsverkehr PLV 

Bild 24: Standardfehler der cW,PLV aus zwei versetzten Doppelwochen­Zählungen in NW getrennt nach A­ und B­Zählstellen ≊ 
Werktagsverkehr PLV 
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geringen Verbesserungen von Modell 4 (2+2 KW) 
im Vergleich zu Modell 3 (1+1 KW) sein. 

Sofern sich dieses Ergebnis mit den Auswertungen 
der Daten der übrigen Bundesländer bestätigt, 
wäre damit eine Halbierung der Geräteanzahl 
gegenüber bestehenden Überlegungen möglich. 

2.4.7 Berechnungen zum SGV 

Im Berechnungsschritt der Stufe 2 der SVZ waren 
für die Fahrzeugarten des Güterverkehrs keine 
zähltagspezifischen Regressionsgleichungen je 
Raumeinheit zur Berechnung der c­Faktoren, 
sondern ≊ wie auch bei den übrigen Fahrzeugarten 
außer Pkw ≊ Mittelwerte aus den DZ je Raum­
einheit zugrunde gelegt worden. 

Entsprechende Mittelwerte ≊ jetzt aus den DZ (z) je 
RB ≊ und deren Standardabweichungen bzw. 
Standardfehler sc,i je Zählwoche (i) werden auch 
hier getrennt nach den drei Fahrtzweckgruppen V 
untersucht: 

Die Jahresganglinien der mittleren cW,SGV­
Faktoren des SGV­Werktagsverkehrs (Bild 25) je 
RB weisen in den Winterwochen ähnlich hohe 
Werte wie beim PLV (Bild 25) auf, nach den Oster­
ferien (15. KW) liegen sie jedoch bis zur 47. KW 
über alle 4 RB auf ähnlicher Höhe zwischen 0,90 
und 1,00. 

Der Abfall der cW­Faktoren auf Werte um 0,80 in 
den Wochen vor Ferienbeginn bzw. mit Feiertagen 
ist darauf zurückzuführen, dass der Samstag dort 
als Urlaubswerktag gilt (s. Auswertung A1). Der 
Wochenwert wird in diesen Fällen aus den Tagen 
Mo­Fr berechnet, der wegen des an den Samsta­
gen nahezu fehlenden Lkw­Verkehrs höher ist als 
das Mittel aus Mo­Sa und daher zu den niedrigeren 
Faktoren führt. 

Die Standardfehler der cW,SGV­Faktor­Differenzen 
(Bild 26) erreichen entsprechend den großen Streu­
ungen in den Winterwochen Werte bis 13 !, in den 
übrigen Wochen zwischen etwa 4 und 8 !. 

Die in Bild 27 dargestellten Ganglinien der cS,SGV­
Faktoren des SGV­Sonntagsverkehrs je RB besit­
zen im Vergleich zum Werktagsverkehr aufgrund 
der geringen Fahrzeugmengen erheblich höhere 
Streuungen, was auch in den riesigen Standard­
fehlern der c­Faktor­Differenzen zum Ausdruck 

Bild 25: Jahresverlauf der mittleren cW,SGV­Faktoren je RB in NW ≊ Werktagsverkehr SGV 
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Bild 26: Standardfehler der cW,SGV je RB in NW ≊ Werktagsverkehr SGV 

Bild 27: Jahresverlauf der mittleren cS,SGV­Faktoren je RB in NW ≊ Sonntagsverkehr SGV 

kommt  (Bild  28).  Diese  liegen  im  Bereich  zwischen 
20  und  40  !,  in  einigen  Wochen  sogar  über  50  !.  
In  diesen  Wochen  sind  die  Fahrzeugmengen  
des  schweren  Güterverkehrs  an  einzelnen  DZ
­ 

sonntags so gering, dass sich extreme c­Faktoren
­
ergeben mit entsprechend hohen Standard­

fehlern.
­
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Bild 28: Standardfehler der cS,SGV je RB in NW ≊ Sonntagsverkehr SGV 

Bild 29: Jahresverlauf der mittleren cU,SGV­Faktoren je RB in 
NW ≊ Urlaubsverkehr SGV 

Zur hohen Streuung der cS­Faktoren des SGV trägt 
zusätzlich der Effekt bei, dass insbesondere in den 
Sommerwochen sonntags viele Wohnmobile unter­
wegs sind, die von den Geräten mehrheitlich als 
Güterfahrzeuge erkannt werden, aber eigentlich mit 
Faktoren des Personenverkehrs hochgerechnet 
werden müssten. 

Daraus wird gefolgert, dass im SGV der Sonntage 
eine Trennung nach Raumeinheiten nicht sinnvoll 
ist, vielmehr nur Mittelwerte der c­Faktoren des 
gesamten Landes angewendet werden sollten. 

Im SGV­Urlaubsverkehr sind die mittleren cU,SGV­
Faktoren je RB (Bild 29) über die mittleren Ferien­

Bild 30: Standardfehler der cU,SGV je RB in NW ≊ Urlaubsver­
kehr SGV, Mo­Sa, Mittelwerte 

wochen relativ gleichförmig, in den Anfangs­ bzw. 
Endwochen (29. bzw. 34. KW) sowie den beiden 
Wochen der Herbstferien (41. und 42. KW) liegen 
sie dagegen etwas niedriger. Die Standardfehler 
der cU,SGV­Faktoren (Bild 30) schwanken wie beim 
SGV­Werktagsverkehr sehr stark und liegen für den 
Bezug Mo­Sa mit 6 bis 11 ! um das bis zu Drei­
fache über den Werten des PLV (Bild 18). 

Es wurde daher zusätzlich untersucht, ob durch 
Regressionsansätze ≊ mit anderen Einflussgrößen 
als beim PLV ≊ geringere Umrechnungsfehler ent­
stehen. Als naheliegende Einflussgrößen wurden 
nacheinander die aus den Daten der jeweiligen 
Ferienzählwoche j ableitbaren Größen 



  cU,j = a0,j + a1,j ≍ AntSGV,j + a2,j ≍ QU;SGV,j + 
a3,j ≍ bFr;SGV,j 

       
     

      
      

     
       

  

          
     

    
        

      
      

     

      
     

     

       
     

    
        

       
      

       
      

       
       
       
    

      
     
       

      
   

      
            

      
       

    
     

      
      

   

      
     
     

         

         
   

Bild 31: Standardfehler der cU,SGV je RB in NW ≊ Urlaubsver­
kehr SGV, Mo­Sa, Regressionen 

         
   

Bild 32: Standardfehler der cU,SGV je RB in NW ≊ Urlaubsver­
kehr SGV, Mi+Do, Regressionen 

         
   

Bild 33: Standardfehler der cU,SGV je RB in NW ≊ Urlaubsver­
kehr SGV, Dienstag, Regressionen 
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• SGV­Anteil am Kfz­Verkehr, 

• SGV­Absolutwert (QW;SGV,j), 

• Freitagsfaktor bFr = QFr,SGV/QDi­Do,SGV 

anhand  der  folgenden  linearen  Funktion  unter­
sucht: 

Die Ergebnisse der Regressionen je RB für Mo­Sa 
(Bild 31) ergaben gegenüber den Standardfehlern 
der mittleren cU,SGV­Faktoren (Bild 30) nur unwe­
sentliche Verbesserungen, ebenso für die ver­
kürzten Einsatzbereiche Mi+Do (Bild 32) sowie 
Dienstag (Bild 33), sodass dieser Ansatz nicht 
weiter untersucht wurde. 

In der 41. KW sind in zwei RB bei allen Regressio­
nen extrem hohe Standardfehler aufgetreten, die 
auf einzelne Ausreißerwerte zurückzuführen sind. 
Sie wurden nicht eliminiert, um zu zeigen, dass 
generell bei der späteren Ableitung der Umrech­
nungsfaktoren das Datenmaterial der DZ vorher auf 
Ausreißer überprüft werden muss. Dies bedeutet 

zwar eine evtl. Veränderung tatsächlicher Zähl­
werte, bewirkt aber Verbesserungen einzelner 
Zusammenhänge. 

2.4.8 Fahrzeugarten Kräder und Busse 

Wie beim SGV gilt zu untersuchen, welche 
Rechenansätze für die Fahrzeugarten Kräder und 
Busse des Personenverkehrs anzuwenden sind. 
Die Methodik der SVZ sah hier keine Unter­
scheidung vor, es wurden dort für Kräder (einschl. 
Fahrräder) und Busse die gleichen Umrechnungs­
faktoren wie für Pkw angewendet. Aufgrund der auf 
die Monate April bis September begrenzten 
Zählzeit bei der SVZ mag dies unbedenklich sein, 
bei Anwendung der TM mit deren Verteilung auch 
auf die übrigen Monate dürften zumindest für den 
sehr wetterabhängigen Zweiradverkehr Fehler ent­
stehen. 

Um zu zeigen, welche Bedeutung die motorisierten 
Zweiräder (Kradverkehr) besitzen, sind für Dauer­
zählstellen in NW in Auswertung A3 deren prozen­
tuale Anteile am Kfz­Verkehr der jeweiligen Fahrt­
zweckgruppen zusammengestellt. Während die 
Kradanteile am DTV­Gesamt (alle Tage des Jahres) 
meist bei 1 bis 2 ! und bei maximal 6 ! liegen 
(in einem Ausnahmefall 9,5 !, Eifel­Zst. 5210­
Kesternich (O), L 166), betragen sie an Sonntagen 
überwiegend das Doppelte bis Zweieinhalbfache. 
Im Durchschnitt der Sommerwochen werden noch 
höhere Werte erreicht. Es handelt sich allerdings 
meist um schwächer belastete Zählstellen in der 
Eifel und im Sauerland. 

Die Auswertung A3 enthält ebenfalls die Anteile 
der zum Schwerverkehr (SV) zählenden Gruppe 
der Busse. Deren Anteile am Kfz­Gesamtverkehr 
übersteigen nur selten den Wert von 1 ! und dif­
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Bild 34: Jahresverlauf der mittleren cW,Krad­Faktoren je RB in NW ≊ Werktagsverkehr Kräder 

Bild 35: Standardfehler der cW,Krad je RB in NW ≊ Werktagsverkehr Kräder 

ferieren  auch  zwischen  den  Fahrtzweckgruppen 
nur  wenig. 

Zur  Veranschaulichung  der  jahreszeitlichen 
Schwankungen  der  Kräder  sind  in  Bild  34  zunächst 
je  RB  die  Mittelwerte  der  cW,Krad­Faktoren  für  die 

Werktage dargestellt. Es zeigen sich darin wie auch 
beim PLV die hohen Affinitäten zwischen den 4 RB, 
aber besonders klar die witterungsbedingten Ein­
flüsse, die sich in c­Faktoren bis über 10 (RB 
0507/09­Detmold/Arnsberg) in den Winterwochen 
und in Faktoren um 0,5 in den Sommerwochen 



       
     

       
  

   
     

          

     
         

    
      

        
       

         

                Bild 36: Jahresverlauf der landesweit gemittelten cW­Faktoren in NW ≊ Werktagsverkehr Kräder, Busse und PLV 
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ausdrücken. Der Wert um 0,5 bedeutet, dass der 
Kradverkehr an Werktagen in den Sommerwochen 
doppelt so hoch ist wie im Jahresdurchschnitt aller 
Werktage (ohne Urlaubswerktage). 

Die Standardabweichungen bzw. Variationskoeffi­
zienten der cW,Krad­Faktoren erreichen dabei Werte 
zwischen rd. 10 ! bis über 200 ! (Bild 35). Eine 

Differenzierung der c­Faktoren ist somit statistisch 
nicht sinnvoll, sodass hier nur mit aus allen DZ des 
Landes gemittelten c­Faktoren gerechnet werden 
sollte (s. schwarze Kurve in Bild 36). 

Dies gilt noch mehr für die mittleren c­Faktoren des 
Kradverkehrs an Sonntagen aus allen DZ des Lan­
des (s. schwarze Kurve in Bild 37). Hier werden die 

Bild 37: Jahresverlauf der landesweit gemittelten cS­Faktoren in NW ≊ Sonntagsverkehr Kräder, Busse und PLV 
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hohen witterungsbedingten Schwankungen von 
Sonntag zu Sonntag besonders deutlich. 

In Bild 36 und Bild 37 sind gleichzeitig die Gang­
linien der c­Faktoren der Busse für Werktage und 
Sonntage, ebenfalls gemittelt aus allen DZ des 
Landes, sowie zum Vergleich die entsprechenden 
Mittelwerte des PLV dargestellt. Es zeigt sich für die 
cW­Faktoren der Busse der fast identische Verlauf 
zu den Kurven des PLV, lediglich in den Winter­
wochen sind die cS­Faktoren des PLV etwas höher, 
ein Hinweis auf die größere Wetterabhängigkeit 
des PLV im Vergleich zum Busverkehr. 

Es wird daher als zulässig angesehen ≊ auch unter 
Berücksichtigung der geringen Mengen der Busse 
≊, die c­Faktoren des PLV auf die Busse anzuwen­
den, wie bei der SVZ. Eine weitergehende fehler­
technische Untersuchung entfällt. 

2.4.9 Berechnungen der DTV­Gesamt 

In den vorstehenden Kapiteln wurden jeweils die 
Ermittlung der verschiedenen Umrechnungsfakto­
ren und deren Standardfehler für die Teilgrößen 
DTVW, DTVS und DTVU sowie getrennt nach den 
Fahrzeugarten PLV und SGV beschrieben. 

Für die späteren Anwendungen des auf der Grund­
lage der TM zu entwickelnden Umrechnungs­
verfahrens interessieren jedoch nicht nur die Feh­

lerverteilungen der Teilgrößen, sondern primär die 
Fehler der Hauptzielgröße DTV­Gesamt der Kfz. 

Dazu müssen die Daten aus den Wochenzählun­
gen der verschiedenen Einsatzmodelle mit den aus 
den Regressionsrechnungen ermittelten c­Faktoren 
auf DTVV,z,i umgerechnet und den gezählten 
DTVV,z,i­Werten gegenübergestellt werden. Die 
Differenz daraus ergibt den absoluten Fehler, der 
Bezug auf den gezählten DTV den relativen Fehler. 

Der DTV­Gesamt berechnet sich aus den 
DTVV­Werten der Fahrtzweckgruppen V durch 
Gewichtung mit der Anzahl der Tage je Fahrt­
zweckgruppe aus Auswertung A1. 

DTVGesamt = nW ≍ DTVW + nU ≍ DTVU + nS ≍ DTVS 

Für NW gelten folgende Abgrenzungen der Tages­
gruppen: 

nW = 228 nU = 76 nS = 61 

Für die weiteren Berechnungen wurden die beiden 
wesentlichen Einsatzmodelle 3 (1+1 KW) und 4 
(2+2 KW) betrachtet, sodass sich für Modell 3 
jeweils 15 DTV­Schätzwerte (aus den 15 möglichen 
Einsatzwochen) und für das Modell 4 sieben DTV­
Schätzwerte ergaben. 

In Bild 38 und Bild 40 sind ≊ analog zum PLV in Bild 
21 und Bild 23 ≊ die Standardfehler je Einsatz ­
kombination der jeweiligen Modelle für DTV­Gesamt 
der Kfz wiedergegeben. Sie sind den Verläufen des 

Bild 38: Standardfehler für zwei versetzte Einzelwochen­Zählungen je RB in NW ≊ DTV­Gesamt 
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Bild 39: Standardfehler für zwei versetzte Einzelwochen­Zählungen in NW, getrennt nach A­ und B­Zählstellen ≊ DTV­Gesamt 

Bild 40: Standardfehler für zwei versetzte Doppelwochen­Zählungen je RB in NW ≊ DTV­Gesamt 

PLV der Werktage sehr ähnlich und teilweise sogar 
etwas niedriger. Das ergeben auch die gemittelten 
Standardfehler aller DZ von 2,3 ! für Einsatzmodell 
3 (PLV: 2,4 !) und 2,1 für Modell 4 (PLV: 2,1 !). 

Die Aufteilung der Zählstellenkollektive nach 
A­ und B­Zählstellen (s. Kapitel 2.4.4) liefert für 

Modell 3 1,8 ! (A­Zstn.) bzw. 2,7 ! (B­Zstn.) 
und für Modell 4 1,7 ! (A­Zstn.) bzw. 2,5 ! 
(B­Zstn.). 

Diese Zahlen bestätigen die anhand des PLV der 
Werktage getroffene Aussage, dass die zweimal 
zweiwöchigen versetzten Zählungen nur unwesent­
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Bild 41: Standardfehler für zwei versetzte Doppelwochen­Zählungen in NW, getrennt nach A­ und B­Zählstellen ≊ DTV­Gesamt 

liche  Verbesserungen  im  Vergleich  zu  den  zweimal 
einwöchigen  versetzten  Zählungen  liefern. 

2.4.10	 Folgerungen  aus  den  Testrechnungen 
mit  Daten  aus  NW 

Die  Testrechnungen  mit  den  Daten  aus  NW  haben 
gezeigt,  dass  für  die  Berechnungen  mit  den  Daten 
der  anderen  Bundesländer  Vereinfachungen  in  fol­
genden  Punkten  zulässig  sind: 

•	­ Eine  vergleichende  Betrachtung  von  Flächen­
regionen  und  Regierungsbezirken  kann  entfal­
len,  denn  die  RB  haben  sich  als  gleichwertige, 
aber  praktikablere  Raumeinheit  ergeben. 

•	­ Bei  der  Ermittlung  der  Umrechnungsfaktoren 
aus  Zählungen  über  Doppelwochen  ergab  die 
getrennte  Regression  der  Einzelwochen  leichte 
Vorteile  gegenüber  der  gemeinsamen  Regres­
sion  und  wird  daher  für  alle  folgenden  Regres­
sionen  angewendet. 

•	­ Ein  Bezug  der  Umrechnung  auf  die  Berechnun­
gen  mittlerer  Werktage  Di­Do  statt  auf  alle 
Werktage  Mo­Sa  einer  Woche  brachte  keine 
Verbesserung  der  Umrechnung  und  wird  daher 
nicht  weiter verfolgt. 

•	­ Die  ergänzend  durchgeführte  Trennung  nach 
A­ und  B­Zählstellen  (bei  DTV  von  7.00  Kfz/ 

24h)  wird  auch  für  die  folgenden  Länderaus­
wertungen  in  Teilen  berücksichtigt,  da  sie  für 
vergleichende  Fehlerbetrachtungen  von  Be­
deutung  ist. 

•	­ Weitergehende  Untersuchungen  zu  den  c­Fak­
toren  für  Kräder  und  Busse  können  wegen 
deren  großen  Streuungen  entfallen.  So  wird 
vorgeschlagen,  für  die  Kräder  nur  Mittelwerte 
der  c­Faktoren  aus  allen  DZ  eines  Landes  an­
zuwenden.  Die  c­Faktoren  der  Busse  waren 
weitgehend  identisch  mit  den  Faktoren  des 
PLV,  sodass  diese  ≊  wie  bei  der  SVZ  ≊  zur  Um­
rechnung  der  Busse  zugrunde  gelegt  werden 
können. 

2.5	 Berechnungen  mit  Daten  aus 
Bayern 

2.5.1 Raumeinheiten  in  Bayern 

Aufgrund  der  Feststellungen  in  NW  werden  für  alle 
weiteren  Berechnungen  als  Raumeinheiten  nur  die 
Regierungsbezirke  (RB)  betrachtet.  In  Bayern  gibt 
es  folgende  sieben  RB  mit  sehr  unterschiedlichen 
Anzahlen  an  DZ: 

901  ≊  Oberbayern (34  DZ), 

902  ≊  Niederbayern (13  DZ), 

903  ≊  Oberpfalz (10  DZ), 

vonsky
Rechteck

vonsky
Rechteck



   

   

   

   

     
           

       
      

     
     

    
      
       

     
         

      
   

      
         

       
      
     

 

     
      

      
       

         
     

       

       
       

      
       

       
  

        
     

       
      
     

 

     
      

        
    

     
        

     
       

    

      
        

   
      

     
       

      
     
    

     
      

      
        

    

 Bundesland  bzw. Zählstellenzahl 
 Regierungsbezirk A B Summe 

 09  Bayern 

  RB Oberbayern (0901)  27    7   34 

  RB Niederbayern/Oberpfalz 
(0902/03)  16    7   23 

    RB Ober­, Mittel­, Unterfranken 
(0904/05/06)  26    9   35 

  RB Schwaben (0907)  5    5   10 

 Summe   74 28 102 

 Tab. 4:          Anzahl der ausgewerteten A­ und B­DZ je RB in BY 
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Bild 42: Regierungsbezirke in Bayern 

904 ≊ Oberfranken (11 DZ), 

905 ≊ Mittelfranken (16 DZ), 

906 ≊ Unterfranken (8 DZ), 

907 ≊ Schwaben (10 DZ). 

Eine Aufteilung der insgesamt 102 ausgewerteten 
DZ auf alle 7 RB war wegen der in einigen RB nur 
geringen Anzahl DZ nicht möglich, sodass zur 
Regionalisierung 4 RB gebildet wurden. Es wurden 
die RB 902­Niederbayern und 903­Oberpfalz sowie 
die 3 RB 904­Oberfranken, 905­Mittelfranken und 
906­Unterfranken zusammengefasst. Nur die 
RB 901­Oberbayern, und ≊ wegen ihrer besonde­
ren Lage ≊ RB 907­Schwaben wurden als eigen­
ständige Raumeinheiten betrachtet (obwohl nur 10 
DZ im RB 907). Eine Übersicht über die 4 Bezirks­
gruppen mit Darstellung der Kreise und deren 
Schlüsselzahlen gibt Bild 42. 

Eine Übersicht über die Zuordnung der ausgewähl­
ten DZ zu den RB mit einigen wichtigen Kenn­
größen enthält Auswertung A4. Wie in NW wurden 
zur Verbesserung der Datengrundlage auch die DZ 
an einbahnigen Staatsstraßen und einigen Kreis­
straßen einbezogen. 

Zur weiteren Untermauerung der Ergebnisse aus 
NW bezüglich der Fehlermaße der geringer 
belasteten Zählstellen (Kapitel 2.4.4) erfolgte auch 
eine Aufteilung der DZ nach A­ und B­Zähstellen 
(Tabelle 4), wobei nur etwas mehr als ein Viertel der 
DZ in BY auf B­Zählstellen entfällt. 

2.5.2 Berechnungen zum PLV der Werktage 

Die folgenden Berechnungen zum PLV der Werk­
tage, aber auch der Sonntage und der Urlaubs­
werktage (mit Anpassungen an die anderen Ferien­
zeiten) erfolgen nach den gleichen Ansätzen wie für 
die Testrechnungen in NW, sodass auf die dortigen 
Beschreibungen verwiesen wird. 

Wegen der in Bayern zwei Wochen später als in 
NW beginnenden Sommerferien wurde zur Berech­
nung des Ferienverkehrsfaktors die 31. KW als 
fiktive Zählwoche gewählt und die Zählwerte dieser 
Woche in den Regressionsrechnungen des Werk­
tagsverkehrs berücksichtigt. 

Als erste Übersicht über die jahreszeitlichen 
Schwankungen des PLV der Werktage und dessen 
Unterschiede zwischen den RB ist in Bild 43 der 
Jahresverlauf der aus den Regressionsrechnungen 
ermittelten cW,PLV­Faktoren dargestellt. Mit Aus­
nahme der Ganglinie aus den DZ des RB 907­
Schwaben, die einen deutlich stärkeren jahreszeit­
lichen Verlauf aufweist, liegen die Kurven der 
übrigen RB sehr eng beieinander. 

Die Ganglinien der Standardfehler je Kalender­
woche in Bild 44 zeigen dagegen starke und sehr 
unsystematische Schwankungen. Hier besitzt 
ebenfalls der RB 907­Schwaben teils sehr hohe, 
teils sehr niedrige Standardfehler. Die überwiegend 
höchsten Fehler finden sich im RB 901­Ober­
bayern. Dort sind auch die stärksten Unterschiede 
in der Verkehrscharakteristik der sowohl städtisch 
als auch touristisch geprägten Bereiche. 

Weitgehend affine, aber nur wenig niedrigere 
Standardfehler zeigen sich anhand der Standard­
fehler aus den gleitenden Doppelwochen (KW 2+3, 
3+4, 4+5, ... Bild 45) mit getrennter Regression der 
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Bild 43: Jahresverlauf der mittleren cW,PLV­Faktoren für RB in BY ≊ Werktagsverkehr PLV 

Bild 44: Standardfehler der cW,PLV je Kalenderwoche für RB in BY ≊ Werktagsverkehr PLV 

Einzelwochen, wodurch die Ergebnisse aus NW in 
Kapitel 2.4.2 bestätigt werden. Die Durchführung 
von zwei benachbarten Wochen steigert somit die 
Umrechnungsgenauigkeit im PLV der Werktage nur 
wenig. 

Im Hinblick auf die Fehlermaße der gering belas­
teten B­Zählstellen wurden, wie in Kapitel 2.4.4 
beschrieben, die c­Faktoren über die Regressions­
funktionen verschiedener DZ­Kollektive ermittelt 
und diese nur auf die B­Zählstellen (Kurven (1) bis 
(3) in Bild 46) sowie ≊ auf der Basis der regions­
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bezogenen Faktoren ≊ auch auf die A­Zählstellen 
(Kurve (4) angewendet. 

Die Kurven in Bild 46 zeigen ähnliche Tendenzen 
wie die aus NW in Bild 16. Auch hier liefern die nach 
RB differenziert ermittelten c­Faktoren geringere 

Standardfehler für die B­Zählstellen (Kurve 3) als bei 
Betrachtung aller B­Zählstellen des Landes (Kurve 
2). Wegen der hohen Anzahl A­Zählstellen in BY 
(fast drei Viertel aller DZ) sind die Unterschiede der 
mittleren Standardfehler zwischen B­ und A­Zähl­
stellen (Kurven 3 und 4) nicht so deutlich wie in NW. 

Bild 45: Standardfehler der cW,PLV je gleitender Doppelwoche für RB in BY ≊ Werktagsverkehr PLV 

Bild 46: Mittlere Standardfehler cW,PLV je KW aus verschiedenen Regressionen in BY ≊ Werktagsverkehr PLV 
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2.5.3 Berechnungen zum PLV der Sonntage 

Die Jahresganglinien der mittleren cS­Faktoren des 
PLV der Sonntage je RB in Bild 47 zeigen erwar­
tungsgemäß die starken jahreszeitlichen und witte­
rungsbedingten Einflüsse und die daraus resultie­
renden großen Veränderungen von Sonntag zu 
Sonntag. So sind beispielsweise die hohen cS­Fak­

toren (also geringer Verkehr) in der 42. KW durch 
landesweit schlechtes Wetter verursacht, wodurch 
besonders die durch Freizeitverkehr stärker ge­
prägten RB 901­Oberbayern und 907­Schwaben 
betroffen sind. 

Die Standardfehler im Sonntagsverkehr (Bild 48) 
variieren entsprechend zwischen den Sonntagen, 

Bild 48: Standardfehler der cS,PLV je Kalenderwoche für RB in BY ≊ Sonntagsverkehr PLV 
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Bild 49 Standardfehler der cS,PLV je gleitende Doppelwoche für RB in BY ≊ Sonntagsverkehr PLV 

wobei hier neben der Woche mit Rosenmontag/ 
Faschingsdienstag (7. KW) die 27. KW bei den 
RB 901, 902/903 und 907 sehr hohe Standardfehler 
aufweist. Dies ist vermutlich Folge der in vielen 
Bundesländern beginnenden Sommerschulferien 
und des dadurch verursachten, aber unterschied­
lich wirkenden Urlauberverkehrs. Die mittleren 
Standardfehler betragen etwa 6 bis 8 !, vereinzelt 
über 10 !, und sind damit mehr als doppelt so hoch 
wie die der Werktage. 

Die Standardfehler aus den gleitenden Doppel­
wochen (Bild 49) sind nur wenig niedriger als die 
der Einzelwochen, wodurch die Ergebnisse aus 
NW bestätigt werden. 

2.5.4 Berechnungen zum PLV der 
Urlaubswerktage 

Wegen der besonderen Lage der Schulferien in 
Bayern im Vergleich zu NW müssen weitgehende 
Überlegungen zur Erfassung des Urlaubsverkehrs 
angestellt werden. Während sich die Sommerschul­
ferien auch über sechs Wochen erstrecken (nur um 
zwei Wochen gegenüber NW verschoben, 31. bis 
36. KW), dauern die Herbstferien in Bayern nur 
eine Woche und liegen mit der 44. KW (1. bis 7. No­
vember) schon sehr spät im Jahr, sodass diese 
Woche nicht zur Erfassung des Urlaubsverkehrs 
geeignet scheint. 

Anstelle der Herbstferien besteht aber die Möglich­
keit, die beiden Wochen der Osterferien (13. und 
14. KW, auch wenn diese in NW ausgeschieden 
worden waren) sowie die beiden Wochen der 
Pfingstferien (21. und 22. KW, Ferien nur in Bayern 
und Baden­Württemberg) zu betrachten. 

Die Ferienwoche nach Karneval (7. KW mit Fa­
schingsdienstag) wird aus den bereits für die Erfas­
sung des Werktagsverkehrs genannten Gründen 
ebenfalls ausgeschieden. 

Die auf der Basis aller Urlaubswerktage Mo­Sa der 
insgesamt 10 möglichen Ferienwochen über die 
Regressionsfunktionen ermittelten Umrechnungs­
faktoren cU sind im Bild 50 dargestellt. Die Faktoren 
der Osterferienwochen schwanken danach für die 
einzelnen RB zwischen 0,92 und 1,05, bei den 
Pfingstferien ist die Spannweite der Faktoren je­
doch etwas geringer. 

Überraschend ist, dass die cU­Faktoren innerhalb 
der Sommerferien stark variieren. Sie liegen in den 
beiden ersten Ferienwochen (31. und 32. KW) zwi­
schen 0,90 und 0,95, steigen dann in den nächsten 
Wochen an, um in der letzten Ferienwoche wieder 
auf etwa 0,95 zurückzugehen, was einen leichten 
Verkehrsanstieg bedeutet. 

Die Standardfehler im Bild 51 (für alle Werktage 
Mo­Sa) je Ferienwoche streuen mit Werten zwi­



         
       

    
     

        
  

      
         

      
       

       
        

  

      
    

    
      

    
      

       
      

    
       
  

       

         
         

      
      

        
       

       
     

       
      
      
        

         
       

      
    

       
      

     
       

        
    

Bild 50: Jahresverlauf der mittleren cU,PLV­Faktoren für RB in 
BY ≊ Ulaubsverkehr PLV, Mo­Sa 

         
   

         
   

Bild 52: Standardfehler der cU,PLV je Ferienwoche für RB in BY 
≊ Urlaubsverkehr PLV, Mi+Do 
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Bild 51: Standardfehler der cU,PLV je Ferienwoche für RB in BY 
≊ Urlaubsverkehr PLV, Mo­Sa 

schen 2 und 5 ! in den Sommerferien etwas stär­
ker als in NW, ähnliche Standardfehler besitzen die 
Zählungen der beiden Osterferienwochen. Die 
Spannweite der beiden Pfingstferienwochen ist er­
heblich größer, jedoch nur für die RB 901­Ober­
bayern und 907­Schwaben. 

Die Standardfehler bei Erfassung nur der Tage 
Mi+Do (Bild 52) sind höher als die aus der vollen 
Wochenzählung Mo­Sa. Auch die Fehler bei alleini­
ger Zählung des Dienstags (Bild 53) sind höher, 
zumal die sehr hohen Fehler in einzelnen Tagen 
bzw. bei einzelnen RB in erster Linie durch wenige 
Ausreißerwerte verursacht sind. 

Bezüglich der Möglichkeit, die Oster­ oder die 
Pfingstferien zur Erfassung des Urlaubsverkehrs 
heranzuziehen, sollten die beiden Pfingstwochen 
trotz der teilweise höheren Standardfehler der 
cU­Faktoren den Osterwochen vorgezogen werden. 
Vor allem die stabilere Wettersituation der Pfingst­
wochen sollte hierfür den Ausschlag geben. Mit den 
noch folgenden Auswertungen der Daten aus 
Brandenburg und Schleswig­Holstein kann dies 
nicht beantwortet werden, da es in diesen Ländern 
keine Pfingstferien gibt. 

Bild 53: Standardfehler der cU,PLV je Ferienwoche für RB in BY 
≊ Urlaubsverkehr PLV, Dienstag 

2.5.5 PLV der Werktage für versetzte 
Wochenkombinationen 

Mit gleichem Einsatzbeginn in der 8. KW wie in NW 
und Einsatzende in der 48. KW lassen sich für den 
Werktagsverkehr nach Einsatzmodell 3 (1+1 KW) ≊ 
zwei um einige Monate versetzte einwöchige Zäh­
lungen ≊ jährlich 15 Einsätze, bei Modell 4 (2+2 
KW) ≊ zwei versetzte zweiwöchige Zählungen ≊ je 
Gerät 6 bis 7 Einsätze durchführen. Die beiden 
Oster­ und Pfingstferienwochen sind dabei nicht 
berücksichtigt. 

Die Standardfehler für Einsatzmodell 3 (1+1 KW) in 
Bild 54 laufen bei den ersten Wochenkombinatio­
nen zwischen den RB relativ parallel, divergieren 
dann jedoch erheblich und steigen für die RB 901 
und 902/903 auf Werte um 4 !, während die übri­
gen Fehler nur wenig um 2 ! schwanken. 

Die Anwendung der je Raumeinheit ermittelten 
Regressionsfunktionen, einmal auf die A­Zählstel­
len, zum anderen auf die B­Zählstellen (s. Kapitel 
2.4.4), zeigt einen ausgeglichenen Verlauf mit einer 
unerklärlichen Spitze in der Kombination 15.+38. 
KW (Bild 55). Es ergeben sich mittlere Standard­
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fehler von 2,6 ! (A­Zstn.) und 3,2 ! (B­Zstn.), die 
etwas höher sind als die Fehler aus den DZ in NW 
(1,9 ! für A­, 2,9 ! für B­Zählstellen, Kapitel 2.4.6). 

Im Einsatzmodell 4 (2+2 KW, Bild 56) sind die bei­
den Extremwerte im Modell 3 in der 11.+30. KW 

bzw. 15.+38. KW ausgeglichen, ansonsten verlau­
fen die Kurven auf nur wenig geringerem Niveau 
als bei Modell 3. Die über alle Einsatzkombinatio­
nen und Zählstellen gemittelten Standardfehler von 
2,6 ! für Modell 4 und 2,8 ! für Modell 3 bestäti­
gen diese geringen Unterschiede. 

Bild 54: Standardfehler der cW,PLV für versetzte Einzelwochen­Zählungen in BY ≊ Werktagsverkehr PLV 

Bild 55: Standardfehler der cW,PLV für versetzte Einzelwochen­Zählungen in BY getrennt nach A­ und B­Zählstellen ≊ Werktagsver­
kehr PLV 



      
       
        
         

      
      

    
   

     
 

      
        

             Bild 56: Standardfehler der cW,PLV für versetzte Doppelwochen­Zählungen in BY ≊ Werktagsverkehr PLV 
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Bei Trennung nach A­ und B­Zählstellen betragen 
die mittleren Standardfehler 2,5 ! (A­Zstn.) und 
2,9 ! (B­Zstn.). Sie sind also ebenfalls etwas höher 
als die Werte aus NW (1,6 ! bzw. 2,7 !). 

Somit lässt sich anhand der Auswertungen der 
Daten aus Bayern ebenso erkennen, dass durch 

eine zweimal versetzte zweiwöchige Einsatzzeit 
nur unerhebliche Verbesserungen gegenüber 
einem zweimal versetzten einwöchigen Einsatz er­
reicht werden. 

Die Trennung der mittleren Standardfehler nach 
A­ und B­Zählstellen (Bild 57) liefert für Modell 4 

Bild 57: Standardfehler der cW,PLV für versetzte Doppelwochen­Zählungen in BY getrennt nach A­ und B­Zählstellen ≊ Werktags­
verkehr PLV 
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(2+2 KW) Werte von 2,5 ! für die A­Zählstellen und 
2,9 ! für B­Zählstellen, die nur wenige Zehntel 
Punkte unter denen des Modells 3 (1+1 KW) liegen 
(2,6 ! und 3,2 !). Im Vergleich zu NW sind sie 
etwas höher. 

2.5.6 Berechnungen zum SGV 

Entsprechend den Ansätzen in NW (Kapitel 2.4.7) 
wurden für Bayern ebenfalls die c­Faktoren für den 
SGV getrennt nach den drei Fahrtzweckgruppen 
Werktag, Sonntag und Urlaub untersucht. 

Die Jahresganglinien der mittleren cW,SGV­Fakto­
ren des SGV­Werktagsverkehrs (Bild 58) je RB zei­
gen den nahezu gleichen Verlauf wie die Ganglini­
en in NW (Bild 25). Die Kurven der c­Faktoren für 
die einzelnen RB liegen in den Sommerwochen hier 
noch enger zusammen (Bild 58). Auch die Band­
breite der Standardfehler der cW,SGV­Faktoren (Bild 
59) weist mit Werten von 4 ! bis 8 ! (in den Win­
terwochen teilweise 10 !) eine ähnliche Größen­
ordnung wie in NW (Bild 26) auf. 

Aus den in Bild 60 enthaltenen Ganglinien der 
cS,SGV­Faktoren des SGV­Sonntagsverkehrs je RB 
und deren Standardfehler in Bild 61 sind dieselben 
Tendenzen und großen Streuungen wie in NW er­
sichtlich, sodass die dortige Folgerung untermauert 
wird, im SGV der Sonntage nicht nach Raumein­

heiten zu trennen, vielmehr nur Mittelwerte der cS­
Faktoren des gesamten Landes anzuwenden. 

Die Kurven der mittleren cU,SGV­Faktoren des SGV­
Urlaubsverkehrs je RB (Bild 62) wurden für die ge­
samte Woche Mo­Sa ermittelt mit Einflussgrößen 
ausschließlich abgeleitet aus SGV­Daten der Zäh­
lung. Sie variieren relativ stark zwischen den RB 
und fallen zum Ende der Sommerferien stark ab. 
Das bedeutet einen erhöhten Verkehr, obwohl in 
den letzten drei Wochen der bayerischen Schulfe­
rien nur noch Baden­Württemberg Ferien hatte. In 
allen anderen Bundesländern waren die Ferien be­
endet. 

Die Standardfehler der drei Ferienbereiche für 
Mo­Sa (Bild 63) liegen ähnlich dem PLV auf etwa 
gleicher Höhe, besitzen aber eine hohe Spannweite 
von rd. 3 ! bis etwa 12 !. In allen Fällen hat der 
RB 901­Oberbayern hier die höchsten Werte, wäh­
rend die RB 902/03­Niederbayern/Oberpfalz und 
der RB 907­Schwaben mit im Mittel nur etwa 3 ! 
trotz der niedrigeren Fahrzeugmengen günstigere 
Werte als im PLV aufweisen. 

Die Standardfehler der cU­Faktoren aus Zählungen 
Mi+Do (Bild 64) verlaufen ähnlich, aber um etwa 
1 bis 2 Prozentpunkte nach oben verschoben. Die 
Fehler aus der nur eintägigen Zählung am Dienstag 
(Bild 65) sind wie beim PLV höher als die aus den 
beiden Tagen Mi+Do. 

Bild 58: Jahresverlauf der mittleren cW,SGV­Faktoren für RB in BY ≊ Werktagsverkehr SGV 



        
      

      
   

       
        
       

      
         

     
     

        
   

              Bild 59: Standardfehler der cW,SGV je Kalenderwoche für RB in BY ≊ Werktagsverkehr SGV 
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Aus dem Vergleich der Fehler der drei Ferien­
bereiche geht hervor, dass zu Umrechnungen von 
Zählungen des SGV die cU­Faktoren aus Sommer­
und Pfingstferien­Zählungen vergleichbare Ergeb­
nisse liefern, teilweise auch die Osterferien, die je­
doch aus den bei PLV genannten Gründen nicht ge­
nutzt werden sollten. Somit ist auch anhand der 

Daten des SGV nachgewiesen, dass der verkürzte 
Einsatz der Geräte auf einen bzw. zwei Tage in der 
Ferienzeit nur unter Inkaufnahme höherer Fehler 
gegenüber der vollen Wochenzählung zulässig ist, 
wodurch in einer Woche mit einem Gerät jetzt zwei 
Zählstellen abgedeckt werden können. 

Bild 60: Jahresverlauf der mittleren cS,SGV­Faktoren für RB in BY ≊ Sonntagsverkehr SGV 



              

        
   

Bild 62: Jahresverlauf der mittleren cU,SGV­Faktoren für RB in 
BY ≊ Urlaubsverkehr SGV 

         
  

Bild 63: Standardfehler der cU,SGV je RB in BY ≊ Urlaubsver­
kehr SGV, Mo­Sa 
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Bild 61: Standardfehler der cS,SGV je Kalenderwoche für RB in BY ≊ Sonntagsverkehr SGV 

Bild 64: Standardfehler der cU,SGV je RB in BY ≊ Urlaubsver­
kehr SGV, Mi+Do 

Bild 65: Standardfehler der cU,SGV je RB in BY ≊ Urlaubsver­
kehr SGV, Dienstag 



   

       
    

       
      

     
    

  

       
      

   

          
        

      
           

         
      

        
     

      
       

        

      
      

      
     

Einsatzmodell BY NW 

DTVW,PLV 

 Modell 3 A­Zst.  2,6 !  1,9 ! 

 1+1 KW B­Zst.  3,2 !  2,9 ! 

Gesamt  2,8 !  2,4 ! 

 Modell 4 A­Zst.  2,5 !  1,6 ! 

 2+2 KW B­Zst.  2,9 !  2,7 ! 

Gesamt  2,6 !  2,1 ! 

DTVGes 

 Modell 3 A­Zst.  2,6 !  1,8 ! 

 1+1 KW B­Zst.  2,9 !  2,7 ! 

Gesamt  2,7 !  2,3 ! 

 Modell 4 A­Zst.  2,5 !  1,7 ! 

 2+2 KW B­Zstn.  2,7 !  2,5 ! 

Gesamt  2,6 !  2,1 ! 

 Tab. 5:      Gegenüberstellung der mittleren Standardfehler der 
        c­Faktoren für BY und NW, getrennt nach den Einsatz­

          modellen 3 (1+1 KW) und 4 (2+2 KW) sowie nach 
   A­ und B­ Zstn. 
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2.5.7 Berechnungen der DTV­Gesamt 

Wie in Kapitel 2.4.9 beschrieben, werden aus den 
DTV­Werten der drei Fahrtzweckgruppen Werktag, 
Sonntag und Urlaub über die Gewichtung mit der 
Anzahl der Tage je Fahrtzweckgruppe die DTV­Ge­
samtwerte und aus den Unterschieden zwischen 
den gerechneten und tatsächlichen DTV­Werten 
die Standardfehler ermittelt. 

Die Anzahl der Tage für die drei Fahrtzweckgrup­
pen beträgt nach Auswertung A1 für Bayern: 

nW = 221 nU = 82 nS = 62 

Es wurden für die Vergleiche wie in NW nur die bei­
den Einsatzmodelle 3 (1+1 KW) und 4 (2+2 KW) 
betrachtet und dazu sowohl die Standardfehler je 
RB (Bild 66 für Modell 3, Bild 68 für Modell 4) als 
auch für die A­ und B­Zählstellen (Bild 67 für Modell 
3, Bild 69 für Modell 4) berechnet. 

Tabelle 5 enthält das Ergebnis daraus in Form der 
mittleren Standardfehler, wobei auch die Ver­
gleichswerte aus NW einbezogen wurden. Die Ta­
belle zeigt für Bayern zunächst als wichtigstes Er­
gebnis ≊ wie schon bei DTVW,PLV sowie in NW fest­

gestellt ≊, dass auch für DTV­Gesamt zwischen 
Einsatzmodell 3 und Modell 4 kaum Unterschiede 
bestehen, noch geringer sind die Unterschiede zwi­
schen den Standardfehlern zu DTVW,PLV und DTV­
Gesamt. 

Bild 66: Standardfehler für zwei versetzte Einzelwochen­Zählungen in BY ≊ DTV­Gesamt 
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Bild 67: Standardfehler für zwei versetzte Einzelwochen­Zählungen in BY getrennt nach A­ und B­Zählstellen ≊ DTV­Gesamt 

Bild 68: Standardfehler für zwei versetzte Doppelwochen­Zählungen in BY ≊ DTV­Gesamt 
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Bild 69: Standardfehler für zwei versetzte Doppelwochen­Zählungen in BY getrennt nach A­ und B­Zählstellen ≊ DTV­Ge 

2.5.8 Zusammenfassung  der  Ergebnisse  
aus  BY  und  NW 

Aus  den  Auswertungen  der  Daten  aus  Bayern  wur­
den  die  Ergebnisse  der  Testrechnungen  in  NW 
weitgehend  bestätigt.  Für  die  Berechnungen  mit 
den  Daten  der  bisher  noch  nicht  betrachteten  bei­
den  Bundesländer  Brandenburg  und  Schleswig­
Holstein  können  daher  folgende  Untersuchungs­
komplexe  entfallen: 

•	­ Untersuchung  gleitender  Doppelwochen:  Mit 
diesem  Konzept  wurden  nur  geringe  Verbesse­
rungen  gegenüber  einer  nur  einmaligen  einwö­
chigen  Zählung,  aber  deutlich  schlechtere  Er­
gebnisse  gegenüber  der  um  einige  Monate  ver­
setzten  zweimaligen  Wochenzählung  erreicht. 

•	­ Berechnungen  zum  Einsatzmodell  4  (2+2  KW): 
Auch  hier  hat  sich  ergeben,  dass  bei  dem  zwei­
mal  zweiwöchigen  versetzten  Einsatz  die 
Genauigkeiten   im  Vergleich  zum  zweimal  ein­
wöchigen  versetzten  Einsatz  (Modell  3)  nur 
wenig  höher  sind. 

•	­ Fehlernachweis  für  die  Hauptzielgröße  DTV­Ge­
samt  (aller  Tage  des  Jahres)  der  Kfz:  Die  Fehler 
(mittleren  Standardfehler)  der  Zielgröße  DTVW 
für  PLV  waren  nahezu  identisch  mit  denen  der 
DTV­Gesamt,  teilweise  sogar  geringfügig  niedri­
ger. 

Wegen  der  besonderen  Situation  des  Urlaubs­ 
verkehrs  werden  die  Berechnungen  hierzu  in  vol­
lem  Umfang  für  die  beiden  Länder  Brandenburg 
und  Schleswig­Holstein  durchgeführt. 

2.6	 Berechnungen  mit  Daten  aus 
Brandenburg 

2.6.1 Raumeinheiten  in  Brandenburg 

Das  die  Bundeshauptstadt  Berlin  umschließende 
Land  Brandenburg  ist  verwaltungstechnisch  in  14 
Kreise  und  4  kreisfreie  Städte  gegliedert,  die  wie 
folgt  zu drei räumlich zusammenhängenden Raum­    
einheiten  ≊  mit  Kreisgruppen  (KG)  bezeichnet  ≊  zu­
sammengefasst  wurden  und  in  Bild  70  dargestellt 
sind. 

Insgesamt  70  auswertbare  DZ,  davon  31  auf  Lan­
desstraßen,  verteilen  sich  zu  rund  drei  Vierteln  auf 
die  geringer  belasteten  B­Zählstellen  (Tabelle  6). 
Die  Zuordnung  der  DZ  zu  den  drei  Kreisgruppen 
zeigt  die  Auswertung  A5  (Kapitel  6).  Sie  enthält 
zudem  einige  wichtige  Kenngrößen  zur  Beurteilung 
der  Struktur  der  einzelnen  DZ. 
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Kreisgruppen 
Zählstellenzahl 

A B Summe 

 12  Brandenburg 

   Nord (12 N) 6 18 24 

 Ost    (12 O) 9 16 25 

  West (12 W) 2 19 21 

Summe 17 53 70 

 Tab. 6:          Anzahl der ausgewerteten A­ und B­DZ je KG in BB 
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Bild 70: Kreise und Kreisgruppen (KG) in Brandenburg 

•	­ Kreisgruppe Nord (23 DZ, davon 10 auf L­Str.): 

065 ≊ LK Oberhavel, 

068 ≊ LK Ostprignitz­Ruppin, 

070 ≊ LK Prignitz, 

073 ≊ LK Uckermark. 

•	­ Kreisgruppe Ost (25 DZ, davon 11 auf L­Str.): 

052 ≊ SK Cottbus, 

053 ≊ SK Frankfurt (Oder), 

060 ≊ LK Barnim, 

064 ≊ LK Märkisch­Oderland, 

066 ≊ LK Oberspreewald­Lausitz, 

067 ≊ LK Oder­Spree 

071 ≊ LK Spree­Neiße. 

•	­ Kreisgruppe West (21 DZ, davon 10 auf L­Str.): 

051 ≊ SK Brandenburg an der Havel, 

054 ≊ SK Potsdam, 

061 ≊ LK Dahme­Spreewald, 

062 ≊ LK Elbe­Elster, 

063 ≊ LK Havelland, 
069 ≊ LK Potsdam Mittelmark, 
072 ≊ LK Teltow Fläming, 
(LK = Landkreis, SK = Stadtkreis). 

2.6.2 Berechnungen zum PLV der Werktage, 
Sonntage und Urlaubswerktage 

Die Berechnungen zum PLV der Werktage, aber 
auch der Sonntage und der Urlaubswerktage erfol­
gen nach den gleichen Ansätzen wie die der bisher 
betrachteten Länder NW und BY. Es werden jedoch 
nicht mehr generell die Standardfehler aus allen 
Zählstellen einer Raumeinheit angegeben, sondern 
teilweise nur nach A­ bzw. B­Zählstellen getrennt, 
weil rd. drei Viertel der DZ zu den geringer belas­
teten B­Zählstellen gehören. Die Umrechnung er­
folgte jedoch mit den regionalisierten c­Faktoren 
(s. Kapitel 2.4.4). 

Die Übersicht der jahreszeitlichen Schwankungen 
der cW,PLV­Faktoren der Werktage des PLV in Bild 
71 zeigt nur geringe und unsystematische Unter­
schiede zwischen den drei Kreisgruppen, aber 
etwas stärkere Einflüsse der Jahreszeit im Ver­
gleich zu NW (Bild 5) und BY (Bild 43). 

Die Standardfehler der cW­Faktoren der einzelnen 
Wochen, hier nur nach A­ und B­Zählstellen ge­
trennt (Bild 72), verlaufen recht gleichförmig über 
das Jahr und besitzen eine alle Zählstellen umfas­
sende Spitze in der 38. KW, die auch in den ande­
ren Ländern auftrat. In den übrigen Wochen betra­
gen die Fehler bei den B­Zählstellen nur rd. 2 bis 
3 !, bei den A­Zählstellen sogar nur 1,5 bis 2,5 !. 

Die Jahresganglinien der cS,PLV­Faktoren der 
Sonntage in Bild 73 weisen erwartungsgemäß 
einen erheblich stärker ausgeprägten Jahresgang 
als die des Werktagsverkehrs aus, mit c­Faktoren 
in den Winterwochen von über 1,40. Die Unter­
schiede zwischen den KG sind jedoch wie beim 
Wektagsverkehr gering. 

Die Standardfehler der cS­Faktoren (Bild 74) liegen 
mit etwa 4 bis 8 ! in ähnlicher Höhe wie in den an­
deren Ländern. Die Fehler der A­Zählstellen sind 
dabei wiederum meist niedriger. 

Die cU,PLV­Faktoren zum Urlaubsverkehr in BB 
(Bild 75) für die sechs Wochen der Sommerferien 
(28. bis 33. KW) sowie die beiden Herbstferien­
wochen (41. und 42. KW) verlaufen sehr stetig mit 
geringen Unterschieden zwischen den KG und 
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              Bild 71: Jahresverlauf der mittleren cW,PLV­Faktoren für Kreisgruppen in BB ≊ Werktagsverkehr PLV 
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Bild 72: Standardfehler der cW,PLV je Kalenderwoche in BB getrennt nach A­ und B­Zählstellen ≊ Werktagsverkehr PLV 

einem leichten Abfall zum Ende der Ferienzeit. Die 
cU­Faktoren der Herbstferien sind in allen drei KG 
fast identisch, aber etwas höher als die der Som­
merferien. 

Die Standardfehler der cU­Faktoren je KG zeigen 
für die Wochenzählungen Mo­Sa (Bild 76) nur 

wenig höhere Werte als im Werktagsverkehr, das 
gilt auch für die Herbstferienwochen. Für die zwei­
tägigen Zählungen Mi+Do (Bild 77) sind die Fehler 
um etwa einen Prozentpunkt höher, bei der Zählung 
nur am Dienstag (Bild 78) ist der Unterschied 
gegenüber Mo­Sa etwas größer. Dies gilt auch für 
die Zählungen der beiden Herbstferienwochen. 
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Bild 73: Jahresverlauf der mittleren cS,PLV­Faktoren für Kreisgruppen in BB ≊ Sonntagsverkehr PLV 

Bild 74: Standardfehler der cS,PLV je Kalenderwoche in BB getrennt nach A­ und B­Zählstellen ≊ Sonntagsverkehr PLV 



    
      

      
      

      
       

   

       

        
       

      
        

     
      

        
         

          
     

       
   

     
      

        
       
      

      
     

      
        
          

        
      

         

         
       

        
        

         
 

         
        

       
     

Bild 75: Jahresverlauf der mittleren cU,PLV­Faktoren für Kreis­
gruppen in BB ≊ Urlaubsverkehr PLV 

         
  

         
  

         
  

Bild 78: Standardfehler der cU,PLV je Kreisgruppe in BB ≊ Ur­
laubsverkehr PLV, Dienstag 
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Bild 76: Standardfehler der cU,PLV je Kreisgruppe in BB ≊ Ur­
laubsverkehr PLV, Mo­Sa 

Bild 77: Standardfehler der cU,PLV je Kreisgruppe in BB ≊ Ur­
laubsverkehr PLV, Mi+Do 

Für die Geräteeinsatzplanung zum Urlaubsverkehr 
kann anhand dieser Ergebnisse aus BB gefolgert 
werden, dass einmal die Herbstferien zur Erfas­
sung einbezogen werden können und zum anderen 
die Aufteilung der Wochenzählung in zwei verkürz­
te Zählungen (Mi+Do und nur Dienstag) mit höhe­
ren Fehlern verbunden ist. 

2.6.3 PLV der Werktage für versetzte 
Wochenkombinationen 

Da die Sommerferien in BB gegenüber NW nur um 
eine Woche nach vorn verschoben und die Lage 
der Oster­ und Herbstferien identisch ist, konnten 
für die beiden Einsatzmodelle 3 (1+1 KW) und 4 
(2+2 KW) ähnliche Wochenkombinationen wie in 
NW gewählt werden. Es ergaben sich danach 
ebenfalls jährlich 15 Einsätze bei Modell 3, aber nur 
6 Einsätze bei Modell 4. Die ersten beiden Werk ­
tage in der 13. KW, an denen noch keine Oster­
ferien waren, blieben unberücksichtigt, ebenso die 
drei Werktage in der 27. KW wegen Ferienbeginns 
am Do, 8. Juli. 

Abweichend von Kapitel 2.6.2 wurden die 
Standardfehler für Einsatzmodell 3 sowohl getrennt 
nach den drei Kreisgruppen (Bild 79) als auch ge­
trennt nach A­ und B­Zählstellen (Bild 80) darge­
stellt. Damit sollte nochmals sichtbar gemacht wer­
den, dass die auf die Raumeinheiten bezogenen 
Umrechnungen bessere Ergebnisse liefern, wie die 
grüne Kurve der im Südwesten liegenden Kreise 
der Kreisgruppe ≌West≋ in Bild 79 zeigt. Die mittle­
ren Fehler betragen dort nur etwa 1 !, bei den an­
deren Kreisgruppen etwa 2 bis 3 !. Die mittleren 
Fehler getrennt nach A­ und B­Zählstellen betragen 
1,7 ! bzw. 2,1 !, über alle DZ 2,0 !. 

Für Einsatzmodell 4 (Bild 81, jetzt nur nach A­ und 
B­Zst. getrennt) liegen die mittleren Fehler über alle 
DZ mit 1,8 ! nur um zwei Zehntel Prozentpunkte 
unter den Fehlern aus Modell 3; bei Trennung nach 
A­ und B­Zählstellen sind die Fehler 1,5 ! bzw. 
2,0 !. 

Klarer als anhand der Daten aus NW und BY zeigt 
der Vergleich mit den Daten aus BB zwischen Mo­



           
       

   
   

      
        

       
      

  

     
    

     
       

      
      
      

  

                Bild 79: Standardfehler für zwei versetzte Einzelwochen­Zählungen in BB nach Kreisgruppen (KG) ≊ Werktagsverkehr PLV 
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dell 3 und 4, dass Modell 4 (2+2 KW) nur margi­
nale Vorteile gegenüber Modell 3 (1+1 KW) besitzt. 

2.6.4 Zusammenfassung der 
Ergebnisse aus BB 

Die Ergebnisse der Berechnungen mit den Daten 
aus BB bestätigen für alle Bereiche, die über die 
Feststellungen in NW und BY hinaus noch weiter­
hin geprüft werden sollten, deren Ergebnisse und 
Folgerungen. Dies betrifft 

•	­ die Zulässigkeit der Heranziehung der beiden 
Herbstferienwochen zur Erfassung des Urlaubs­
verkehrs, 

•	­ die Möglichkeit der Verkürzung der einwöchigen 
Zählungen in den Ferien auf zwei verkürzte Zäh­
lungen mit einer eintägigen Erfassung an Diens­
tagen und einer zweitägigen Erfassung an den 
Tagen Mittwoch und Donnerstag, jedoch bei In­
kaufnahme höherer Fehler, 

Bild 80: Standardfehler für zwei versetzte Einzelwochen­Zählungen in BB nach A­ und B­Zählstellen ≊ Werktagsverkehr PLV 
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Bild 81: Standardfehler für zwei versetzte Doppelwochen­Zählungen in BB nach A­ und B­Zählstellen ≊ Werktagsverkehr PLV 

•	­ die Durchführung von nur zwei um einige Mona­
te versetzte Einzelwochen­Zählungen (1+1 KW) 
im Vergleich zu Doppelwochen­Zählungen (2+2 
KW), die keine deutlichen Verbesserungen er­
bracht haben, aber die erforderliche Gerätezahl 
verdoppeln würden (s. auch Kapitel 2.5.8). 

Berechnungen zum SGV wurden nicht durchge­
führt, da sich anhand der Auswertungen zum PLV in 
BB keine grundsätzlichen Unterschiede zu den Er­
gebnissen aus NW und BY ergeben haben, sodass 
die dortigen Feststellungen zum SGV übernommen 
werden können. 

2.7	 Berechnungen mit Daten aus 
Schleswig­Holstein 

2.7.1 Raumeinheiten 

Das nördlichste Bundesland Schleswig­Holstein ist 
wie Brandenburg verwaltungstechnisch in Kreise 
und kreisfreie Städte gegliedert. Es gibt 11 Kreise 
und 4 kreisfreie Städte, die in drei Raumeinheiten 
aufgeteilt wurden, die der Einteilung der BASt 
(KÜHNEN 1999) nach drei Flächenregionen ent­
sprechen und unverändert übernommen wurden. 

Die Zusammenfassung der Kreise ist nachstehend 
aufgelistet, die Raumeinheiten sind hier mit ≌Regio­
nen≋ bezeichnet und in Bild 82 mit den Schlüssel­
zahlen der Kreise dargestellt: 

•	­ Region  01: 
051 LK  Dithmarschen, 
054 LK  Nordfriesland, 
055 LK  Ostholstein,
­
061 LK  Steinburg.
­

•	­ Region  02: 
001 SK  Flensburg, 
002 SK  Kiel, 
004 SK  Neumünster, 
057 LK  Plön, 
058 LK  Rendsburg­Eckernförde,
­
059 LK  Schleswig­Flensburg.
­

•	­ Region  03: 
003 SK  Lübeck, 
053 LK  Herzogtum  Lauenburg, 
056 LK  Pinneberg, 
060 LK  Segeberg,
­
062 LK  Stormarn.
­

(LK  =  Landkreis,  SK  =  Stadtkreis) 

Die  54  auswertbaren  DZ,  davon  16  auf  Landesstra­
ßen  (einschl.  2  Kreis­ und  1  G­Str.),  verteilen  sich 
entsprechend  Tabelle  7  auf  die  drei  Regionen  sowie 
nach  A­ und  B­Zählstellen.  Wichtige  Kenngrößen  zu 
den  einzelnen  Zählstellen  und  deren  Zuordnung  zu 
den  Kreisen  und  Regionen  enthält  Auswertung  A6. 

vonsky
Rechteck

vonsky
Rechteck



       
   

     
      

      
      

      

     
       

      
         

      
  

      
         

     
        

       
       

      
      

      
     

      
     

 Bundesland  bzw. 
Regionen 

Zählstellenzahl 

A B Summe 

 01 Schleswig­Holstein 

 Region 0101 14  11   25 

 Region 0102  7        7       14 

 Region 0103 12  3       15 

Summe 33 21 54 

 Tab. 7:          Anzahl der ausgewerteten A­ und B­DZ je Region in SH 
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Bild 82: Kreise und Regionen in Schleswig­Holstein 

2.7.2 Berechnungen zum PLV der Werktage, 
Sonntage und Urlaubswerktage 

Vergleichbar mit den bisher behandelten Ländern 
werden im Folgenden ebenfalls die Ganglinien der 
cV­Faktoren und deren Standardfehler für den PLV 
der Werktage, der Sonntage sowie der Urlaubs­
werktage getrennt nach den drei Regionen berech­
net. 

Die Darstellungen der Standardfehler erfolgen nicht 
nur getrennt nach A­ und B­Zählstellen, sondern er­
gänzend nach den Regionen wegen der besonde­
ren Situation einzelner DZ in der Region 1 mit den 
Küstenbereichen von Nordsee und dem südlichen 
Teil der Ostsee. 

Bild 83 enthält die Jahresganglinien der cW,PLV­
Faktoren der Werktage des PLV, die z. T. recht klare 
Unterschiede zwischen den drei Regionen zeigen. 
Die Kurve der Region 1 mit den bekanntesten Ba­
deorten von Nord­ und Ostsee ist dabei deutlich 
stärker gekrümmt als die der beiden übrigen Regio­
nen. 

Die Standardfehler der cW­Faktoren (Bild 84) zu­
nächst getrennt nach A­ und B­Zählstellen zeigen 
einerseits die etwa affinen Unterschiede zwischen A 
und B, aber andererseits große Unregelmäßigkeiten 
mit für den Werktagsverkehr extrem hohen mittleren 
Fehlern, vor allem zwischen den Sommerwochen. 

Bild 83: Jahresverlauf der mittleren cW,PLV­Faktoren für Regionen in SH ≊ Werktagsverkehr PLV 



        
     

       

        
     

     
        

    
     
       

        
 

     
       
      

      
      

        
      

         
      

         
      

      
        

        
           

     
        

          
          

   
     

      
          

        
        

       
   

      
           

      
      

      
 

        
        

       
     

       
       

         

               Bild 84: Standardfehler der cW,PLV in SH getrennt nach A­ und B­Zählstellen ≊ Werktagsverkehr PLV 
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Hier kommt die hohe Attraktivität der Nord­ und Ost­
seebäder mit der Konzentration ausschließlich auf 
die Ferien und speziell die Sommerferien zum Aus­
druck. 

Dies betrifft die 20. KW (Woche vor Pfingsten), die 
25. KW (Ferienbeginn der Bundesländer Bremen 
(HB), Niedersachsen (NI), Sachsen (SN), Sachsen­
Anhalt (ST) und Thüringen (TH)) sowie die 34. KW 
(Ferienende Nordrhein­Westfalen (NW), Mitte der 
Ferien in Baden­Württemberg (BW) und Bayern 
(BY)). Ein anderer hoher Standardfehler tritt an den 
B­Zählstellen der 38. KW auf, der jedoch nicht mit 
Ferienverkehr zusammenhängt. 

Zur Analyse dieser Extremfehler wurden die 
Standardfehler daher auch getrennt nach den 
Regionen dargestellt (Bild 85). Aus den Einzelab­
weichungen der Zählstellen geht nun hervor, dass 
besonders hohe Abweichungen an DZ der Region 
1 auftreten. Diese Region besitzt mit 25 DZ 
die höchste Zählstellendichte innerhalb der drei 
Regionen. 

Die hohen Werte in der 20. KW sind aber weniger 
durch Pfingsten als vielmehr durch einen erhöhten 
Verkehr an drei Werktagen (Di, Mi, Do rd. 40 ! 
Mehrverkehr) dieser Woche an der Zst. 1159­
Eidersperrwerk (L 305) verursacht. Wird diese DZ 
für die 20. KW aus der Regression entfernt, verrin­

gert sich der mittlere Fehler in dieser Woche von 
knapp 8 ! auf rd. 6 ! (gestrichelte Linie in Bild 85). 

Der Einfluss des Ferienbeginns wird besonders 
deutlich in der 27. KW. Hier begannen einmal die 
Ferien in SH und weiterhin die Ferien in HB, NI, SN, 
ST und Th. Auf der B 207 mit den DZ 1134­
Fehrmarnsundbrücke und 1192­Neustadt traten 
dort Einzelabweichungen zwischen den tatsäch­
lichen und den über die Regression berechneten 
Werten zwischen 20 ! und 30 ! auf, was zu den 
hohen mittleren Fehlern von fast 9 ! geführt hat. 
Werden diese beiden DZ für die 27. KW ausge­
schieden, geht der Standardfehler von knapp 9 ! 
auf 5,4 ! zurück. 

Einen geringen Rückgang der Standardfehler in der 
34. KW von 8,2 ! auf 7,1 ! bewirkt auch die 
Selektion der DZ 1151­Untersteenrade, B 432 als 
wichtige Zufahrt zur Ostsee. Hier haben wenige 
Tage mit niedrigen Tageswerten die hohe Abwei­
chung erzeugt. 

Eine andere Situation bestand in der 38. KW bei 
der DZ 1132­Husum­Süd auf der B 5. In dieser 
Woche waren alle Werktage für PLV (nicht des 
SGV) gegenüber den Nachbarwochen erhöht. Dies 
zeigten auch die Zahlen der südlich Husum gelege­
nen DZ 1188­Tönning/Klappbrücke auf der B 5. 
An der nördlich von Husum auf der B 5 gelegenen 
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Bild 85: Standardfehler der cW,PLV je Kalenderwoche für Regionen in SH ≊ Werktagsverkehr PLV 

DZ 1152­Bredstedt waren diese erhöhten Werte 
jedoch nicht zu erkennen. Die Entfernung der bei­
den DZ 1132 und 1188 senkte den mittleren Fehler 
in dieser Woche von 7,5 ! auf 5,0 !. Dieses Bei­
spiel veranschaulicht auch, dass innerhalb eines 
Streckenzuges sprunghafte Abweichungen auftre­
ten können. 

Mit den hier gezeigten Auswirkungen von Beson­
derheiten auf die Regressionsfunktionen sollte ver­
anschaulicht werden, dass die in die Regressionen 
einfließenden Daten sorgfältig geprüft und von der­
artigen Besonderheiten zu bereinigen sind. Hierzu 
zählen auch besondere Veranstaltungen u. Ä., so­
fern sie nur auf einzelne DZ wirken. 

Für die Betrachtung der Sonntage mit den Jahres­
ganglinien der cS­Faktoren (Bild 86) und den 
Standardfehlern (Bild 87) wurde dennoch das 
ursprüngliche Zählstellenkollektiv beibehalten, 
zumal die vorstehend genannten Fälle sich vorwie­
gend auf Werktage bezogen. 

Der Jahresgang der cS­Faktoren spiegelt die hohe 
Abhängigkeit des Sommerferienlandes SH von der 
Jahreszeit wider. Den niedrigsten Werten mit rd. 
0,70 in den Monaten Juli, August in der Region 1 
stehen die höchsten Werte von rd. 1,40 bis 1,60 in 
den Winterwochen gegenüber, das bedeutet 

für diese Wochen fast eine Halbierung des Ver­
kehrs. 

Die Standardfehler der Sonntage schwanken von 
Sonntag zu Sonntag stark, aber mit 5 ! bis 10 ! in 
ähnlicher Größenordnung wie in den übrigen Län­
dern. 

Im Urlaubsverkehr verlaufen die cU­Faktoren 
(Bild 88) innerhalb der sechs Wochen der Sommer­
ferien (28. bis 33. KW) auf etwa gleicher Höhe, aber 
auch hier mit großen Unterschieden zwischen den 
drei Regionen. Die cU­Werte in den Herbstferien 
(41. und 42. KW) liegen mit i. M. etwa 1,0 erheblich 
höher als in den Sommerferien mit i. M. etwa 0,9, in 
der Küstenregion 1 ist der Unterschied besonders 
hoch. Daraus leitet sich ab, dass der Urlaubsver­
kehr in den Herbstferien in SH eine wesentlich ge­
ringere Bedeutung gegenüber den Sommerwochen 
besitzt. 

Die Gegenüberstellung der Standardfehler der 
beiden Regionen 2 und 3 für die Wochenzählung 
Mo­Sa in Bild 89, für die zweitägigen Zählungen 
Mi+Do in Bild 90 sowie für Zählungen nur am 
Dienstag in Bild 91 liefert ein unerwartetes Ergeb­
nis: Im Vergleich zur Wochenzählung Mo­Sa erge­
ben sich mit Ausnahme der Region 1 für die Zäh­
lungen Mi+Do bzw. nur Dienstag fast gleiche 
Standardfehler. Nur für die Zählungen in den 
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Bild 86: Jahresverlauf der mittleren cS,PLV­Faktoren für Regionen in SH ≊ Sonntagsverkehr PLV 

Bild 87: Standardfehler der cS,PLV je Kalenderwoche in SH getrennt nach A­ und B­Zählstellen ≊ Sonntagsverkehr PLV 

Herbstferien erhöhen sich die Standardfehler bei 
den Regionen 2 und 3. 

Wegen der wesentlich geringeren Bedeutung der 
Herbstferien für den Urlauberverkehr im Vergleich 
zum Sommer ist daher von Fall zu Fall zu entschei­

den, ob die beiden Herbstferienwochen als Zähl­
wochen zur Erfassung des Urlaubsverkehrs infrage 
kommen. Die Strecken zu ausgesprochenen 
Ferienzielen an den Küsten sollten grundsätzlich 
während der Sommerferien gezählt werden. 



       

       
      

        
          

        
        

      
      

     
          

         
     

      
      

        
       

    
       

        
       

       
      
        

      
         

         
       

 

        
      

      
       

   
     

     

         
     

Bild 88: Jahresverlauf der mittleren cU,PLV­Faktoren für Regio­
nen in SH ≊ Urlaubsverkehr PLV 

           
  

           
  

Bild 90: Standardfehler der cU,PLV je Region in SH ≊ Urlaubs­
verkehr PLV, Mi+Do 
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Bild 89: Standardfehler der cU,PLV je Region in SH ≊ Urlaubs­
verkehr PLV, Mo­Sa 

2.7.3 PLV der Werktage für versetzte 
Wochenkombinationen 

Wegen der Verschiebung der Osterferien in SH 
gegenüber den bisher betrachteten Ländern ≊ sie 
beginnen mit Gründonnerstag in der 13. KW, en­
den aber erst in der 15. KW ≊ mussten die Wochen 
für die beiden Einsatzmodelle 3 (1+1 KW) und 4 
(2+2 KW) neu festgelegt werden. Die 13. KW blieb 
unberücksichtigt, dagegen wurde die 27. KW trotz 
des Ferienbeginns in SH am Samstag dieser 
Woche einbezogen. Nach diesen Vorgaben stehen 
somit in SH auch 15 Einsätze bei Modell 3 und 7 
bzw. 6 Einsätze bei Modell 4 (6 Einsätze, wenn erst 
mit der 9. KW begonnen wird). 

Das Ergebnis der Berechnungen zu den versetzten 
Einsatzkombinationen ist in Form der Standard­
fehler in Bild 92 bis Bild 94 zusammengefasst. Für 
Modell 3 (1+1 KW) sind die Standardfehler der 
Zielgröße DTVW,PLV sowohl getrennt nach Regio­
nen als auch nach A­ und B­Zählstellen wiederge­
geben. 

Bild 91: Standardfehler der cU,PLV je Region in SH ≊ Urlaubs­
verkehr PLV, Dienstag 

Bild 92 zeigt erneut die großen Differenzen in den 
Fehlern bei Region 1 einerseits und den beiden 
Regionen 2 und 3 andererseits. Während die Re­
gionen 2 und 3 über alle Wochenkombinationen 
nahezu gleich niedrige Fehler zwischen 1 ! und 
2 ! besitzen, schwanken die Standardfehler bei 
Region 1 zwischen 2 ! und 4 !. Die Trennung 
nach A­ und B­Zählstellen bei Modell 3 (Bild 93) lie­
fert ein ebenso sprunghaftes Bild mit nicht immer 
niedrigeren Fehlern.7 

Bild 94 mit den nach A­ und B­Zählstellen getrenn­
ten Standardfehlern für das Einsatzmodell 4 
(2+2 KW) zeigt dagegen eine wesentlich gleichför­
migere Fehlerverteilung über alle 7 bzw. 6 Wo­
chenkombinationen sowie eine überwiegend 
gleichbleibende Fehlerdifferenz zwischen A­ und 
B­Zählstellen. Hier wirken die jeweiligen Doppel­

7 Die Bereinigung der in Kapitel 2.7.2 an einigen DZ aufgetre­
tenen Extremwerte wurde hier nicht vorgenommen. 
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Bild 92: Standardfehler für zwei versetzte Einzelwochen­Zählungen in SH nach Regionen ≊ Werktagsverkehr PLV 

Bild 93: Standardfehler für zwei versetzte Einzelwochen­Zählungen in SH nach A­ und B­Zählstellen ≊ Werktagsverkehr PLV 

wochen  bei  Modell  4  ausgleichend  auf  sprunghafte 
Veränderungen  von  Woche  zu  Woche. 

Die  mittleren  Fehler  über  alle  Wochenkombinatio­
nen  unterscheiden  sich  dagegen  nur  geringfügig 

gegenüber Modell 3 (Tabelle 8). Im Vergleich zu 
den darin ergänzend aufgenommenen mittleren 
Fehlern für BB, wo die Unterschiede zwischen Mo­
dell 3 und Modell 4 nahezu null sind, betragen sie 
in SH einen halben Prozentpunkt. 



   
   

        
      

       
     

    
    

      
 

      
     

    
     

     
     

        
        

  

      
    

      
     

      
  

       
       

       
       

     
      

      
       
  

                 

Einsatzmodell SH BB 

DTVW,PLV 

 Modell 3 A­Zst.  2,0 !  1,7 ! 

 1+1 KW B­Zst.  2,6 !  2,1 ! 

Gesamt  2,2 !  1,9 ! 

 Modell 4 A­Zst.  1,7 !  1,6 ! 

 2+2 KW B­Zst.  2,2 !  2,0 ! 

Gesamt  2,0 !  1,9 ! 

 Tab. 8:     Gegenüberstellung der mittleren Standardfehler der 
        cW,PLV­Faktoren für SH und BB, getrennt nach den Ein­

         satzmodellen 3 (1+1 KW) und 4 (2+2 KW) sowie nach 
   A­ und B­ Zstn. 
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Bild 94: Standardfehler für zwei versetzte Doppelwochen­Zählungen in SH nach A­ und B­Zählstellen ≊ Werktagsverkehr PLV 

2.7.4 Zusammenfassung der 
Ergebnisse aus SH 

Aufgrund der in SH nach den drei Regionen ge­
trennten Betrachtung wurde die bereits zu Beginn 
der Untersuchungen mit den Daten aus NW formu­
lierte Feststellung bestärkt, dass die Regressions­
funktionen aus sorgfältig definierten Raumeinheiten 
(möglichst homogene Verkehrsstruktur) und nicht 
aus den zu großen Ländereinheiten abgeleitet wer­
den sollten. 

In einigen Situationen konnte ferner gezeigt 
werden, dass die in die Regressionsrechnungen 

einfließenden Daten sorgfältig auf Unregelmäßig­
keiten durch singuläre Einflüsse überprüft werden 
müssen mit der Konsequenz, derartige Unregelmä­
ßigkeiten an einzelnen Zählstellen durch ≌normali­
sierte≋ Werte zu glätten, da selbst bei einer hohen 
Anzahl DZ in einer Region durch einzelne Aus­
reißer Verzerrungen entstehen. 

Wegen der besonderen Situation des Landes SH 
als bevorzugtes Sommerreiseland sind Zählungen 
zum Urlaubsverkehr in den beiden Herbstferien­
wochen weniger geeignet, sodass die Zählungen 
auf die sechs Wochen der Sommerferien be­
schränkt werden sollten. 

Bei zwei Zählungen je Woche (1. Zählung Diens­
tag, 2. Zählung Mi+Do) wären somit jedoch mit 
einem Gerät nur 12 Einsätze möglich, woraus für 
die Einsatzkombinationen mit 1+1 KW und 15 Ein­
sätzen jährlich ein zusätzlicher Gerätebedarf abge­
leitet würde, insbesondere dann, wenn zur genaue­
ren Erfassung des Urlaubsverkehrs in den küsten­
nahen Bereichen eine volle Woche in der Ferienzeit 
gezählt werden sollte. 



 
     

     
   

     
     

     
     

    

    
    

     
      

      
    

    
 

     
 

     
     

       
   

   
      

       
   

      
    

       
    

      
      
     
     

      
    

      
    

      
       
       

       
      

    

          
     

      
      

      
    

      

      
      
      

      
      

     
      

    

     
     

    
    

   
      

     
     

     
        
      

    
       

      
       

      
         

     
     

    
       

     

Einsatzmodell NW BY BB SH 

D
TV

W
,P

LV
 

 Modell 3 A­Zst.  1,9 !  2,6 !  1,7 !  2,0 ! 

 1+1 KW B­Zst.  2,9 !  3,2 !  2,1 !  2,6 ! 

Gesamt  2,4 !  2,8 !  1,9 !  2,2 ! 

 Modell 4 A­Zst.  1,6 !  2,5 !  1,6 !  1,7 ! 

 2+2 KW B­Zst.  2,7 !  2,9 !  2,0 !  2,2 ! 

Gesamt  2,1 !  2,6 !  1,9 !  2,0 ! 

 Tab. 9:      Mittlere Standardfehler der cW,PLV­Faktoren nach den 
        Einsatzmodellen 3 (1+1 KW) und 4 (2+2 KW) sowie 

   nach A­ und B­Zst. 
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2.8	 Zusammenfassung der 
Ergebnisse aus allen Ländern 

Die Ergebnisse der nach verschiedensten Ge­
sichtspunkten differenzierten Testrechnungen mit 
Daten aus Nordrhein­Westfalen sowie die daran 
anschließenden Auswertungen mit den Daten der 
übrigen drei Länder Bayern, Brandenburg und 
Schleswig­Holstein sind detailliert in den Zusam­
menfassungen der einzelnen Länder dargestellt. 

Deren Zusammenfassung, aber insbesondere die 
Schlussfolgerungen daraus und deren Auswirkun­
gen auf das Erhebungs­ und Hochrechnungskon­
zept sind in verschiedenen Sitzungen dem Betreu­
erkreis vorgestellt und dort diskutiert worden. Unter 
Berücksichtigung der Diskussionen ergeben sich 
zu den einzelnen Untersuchungskomplexen folgen­
de Ergebnisse: 

Maßgebende Raumeinheiten und erforderliche 
Anzahl DZ 

Das entwickelte Verfahren zur Untersuchung der 
Gerätezählungen auf die primäre Zielgröße DTV 
basiert auf Faktoren aus gleichzeitig in einer defi­
nierten Raumeinheit betriebenen Dauerzählstellen 
(Synchronverfahren). Wichtige Bedingungen für 
Größe und Art dieser Raumeinheiten sind einmal 
eine ausreichende Anzahl von DZ, die das vorkom­
mende Ganglinienspektrum möglichst vollständig 
abdecken, und zum anderen eine möglichst homo­
gene und zusammenhängende Raumstruktur. Bei 
den DZ sollten dabei unabhängig von der Straßen­
klasse alle DZ zusammengefasst werden. 

Als mögliche Raumeinheiten wurden in Test­
rechnungen die für die Hochrechnungen der SVZ 
entwickelten sog. Flächenregionen und die Regie­
rungsbezirke in NW vergleichend analysiert. Dabei 
erwies sich die Einheit Regierungsbezirk (RB) als 
Zusammenfassung benachbarter Kreise als etwas 
vorteilhafter und zudem praktikabler und wurde für 
die weiteren Berechnungen zugrunde gelegt. 

Trotz der Größe der Regierungsbezirke und des 
dichten Netzes von DZ an Bundes­ und Landes­
straßen in NW ergaben die Analysen, dass auf­
grund einer zu geringen Anzahl an vorhandenen DZ 
zwei RB zusammengefasst wurden. Dies galt auch 
für einige RB in BY. 

In den Ländern BB und SH gibt es keine RB, 
sodass dort benachbarte, strukturell ähnliche Krei­

se zusammengefasst wurden, wobei auch die An­
zahl der auswertbaren DZ maßgebend für deren 
Zusammenfassung war. Für SH wurde auf die 
BASt­Flächenregionen zurückgegriffen, wo die 
Küstenbereiche von Nord­ und Ostsee eine Einheit 
bildeten. 

Diese für die vier analysierten Bundesländer ge­
wählten Raumeinheiten sind als Beispiel zu be­
trachten. Ihre Festlegung in den anderen Bundes­
ländern kann in Abhängigkeit von der Raumstruktur 
und der Anzahl auswertbarer DZ nach entspre­
chenden Gesichtspunkten erfolgen, mit dem Kreis 
als kleinster Einheit und einer Mindestanzahl von 
etwa 15 DZ je Raumeinheit. 

Optimales Geräte­Einsatzmodell zur Erfassung 
des Werktags­ und Sonntagsverkehrs 

Von den einleitend definierten unterschiedlichen 
Einsatzmodellen der Geräte (einmalige einwöchige 
Zählung, eine zusammenhängende zweiwöchige 
Zählung, Kombination von zwei (um einige Monate) 
versetzten einwöchigen Zählungen (Modell 3: 1+1 
KW) sowie Kombination von zwei entsprechend 
versetzten zweiwöchigen Zählungen (Modell 4: 2+2 
KW) erwies sich das Einsatzmodell 1+1 KW im Hin­
blick auf die Wirtschaftlichkeit als das günstigste 
Modell. 

Die daraus resultierenden mittleren Standardfehler 
der Zielgröße DTVW des PLV waren nur um wenige 
Zehntel Prozentpunkte höher als beim Modell 2+2 
KW (Tabelle 9), welches aber die doppelte Anzahl 
an Geräten erforderlich machen würde. Die Kombi­
nation 2+2 KW nach Modell 4 hätte auch die Zeit­
planung erschwert, da wegen der Schulferien 
(Ostern, teilweise Pfingsten, Sommer, Herbst) nicht 
immer zwei zusammenhängende Wochen möglich 
sind. Vom Betreuerkreis gab es daher eine klare 
Zustimmung zu dem Einsatzmodell 1+1 KW. 
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Bei den Fehlerangaben in Tabelle 8 ist eine Tren­
nung nach den sog. A­Zählstellen der SVZ (DTV 
> 7.000 Kfz/24h) und den B­Zählstellen (DTV 
≤ 7.000 Kfz/24h) enthalten. Daraus geht hervor, 
dass die Umrechnungsfaktoren der geringer belas­
teten B­Zählstellen um etwa 0,5 bis 1 Prozentpunk­
te höhere Fehler besitzen. Insgesamt liegen die 
Fehler auch bei Modell 3 (1+1 KW) aber nur bei 2 
bis 3 !. 

Bei Berücksichtigung einer möglichen Einsatzzeit 
von etwa Mitte Februar bis Anfang/Mitte Dezember 
ergeben sich nach Ausblendung der Wochen mit 
Schulferien bis zu 15 Einsätze je Gerät für ein Ka­
lenderjahr. 

Die Standardfehler im Sonntagsverkehr aus den 
beiden Einsatzwochen liegen mit 5 bis 8 ! und ver­
einzelt über 10 ! etwa um das Zwei­ bis Dreifache 
über denen des Werktagsverkehrs, eine Folge des 
von Sonntag zu Sonntag je nach Wetter stark 
schwankenden Ausflugsverkehrs. 

Erfassung des Urlaubsverkehrs (PLV) 

Für die Erfassung des Urlaubsverkehrs stehen nur 
die sechs Wochen der Sommerschulferien und die 
maximal zwei Wochen der Herbstferien (in einigen 
Bundesländern nur eine Woche) zur Verfügung, so­
dass als längste Zähldauer von einer Woche aus­
gegangen wurde. Die Osterferien waren wegen des 
oft instabilen Wetters nicht eingeschlossen worden. 
Von den untersuchten vier Bundesländern konnte 
die Heranziehung der Herbstferien nur für die Län­
der NW und BB empfohlen werden. Für BY liegen 
die Herbstferien zu spät (Ende Oktober) und um­
fassten zudem nur eine Woche. In SH als bevor­
zugtem Sommerreiseland könnten die beiden 
Herbstferienwochen nur in den Bereichen ohne 
größeren Ferienverkehrseinfluss genutzt werden. 
In der Küstenregion von Nord­ und Ostsee sollten 
sie dagegen nicht herangezogen werden. 

Somit stehen den bis zu 15 Einsätzen (1+1 KW) zur 
Erfassung des Werktags­ und Sonntagsverkehrs 
nur 6 bis maximal 8 Einsätze für den Urlaubsver­
kehr gegenüber. Es wurde daher untersucht, einen 
verkürzten tageweisen Geräteeinsatz einzuführen 
(1. Einsatz: Dienstag, 2. Einsatz: Mittwoch und 
Donnerstag), um die Einsatzhäufigkeit je Ferienwo­
che zu erhöhen. 

Die Standardfehler dieser verkürzten Einsätze 
lagen meist nur ein bis zwei Prozentpunkte über 

den mittleren Fehlern der vollständigen Wochen­
zählung, sodass die Verkürzung aus statistischer 
Sicht nicht unbedingt Nachteile bedeutet. Im Be­
treuerkreis fand diese Lösung jedoch wegen der 
personellen Schwierigkeiten in der Haupturlaubs­
zeit keine Zustimmung. Als Lösung dazu wurden ei­
nerseits ein erhöhter Gerätekauf und andererseits 
die Schätzung der DTVU bzw. des fer­Faktors an­
hand der zurückliegenden SVZ­Daten oder aus ver­
gleichbaren Zählabschnitten vorgeschlagen. 

Besonderheiten des SGV sowie der 
Fahrzeugarten Kräder und Busse 

Wie im Berechnungsschritt der SVZ wurden für den 
SGV wegen dessen hoher Streuungen keine zähl­
tagspezifischen Regressionsfunktionen, sondern 
Mittelwerte der c­Faktoren aus den DZ je Raumein­
heit getrennt nach den Fahrtzweckgruppen und ge­
trennt für die Länder NW und BY berechnet. Die Er­
gebnisse aus diesen beiden Ländern zeigten je­
weils große Ähnlichkeiten, sodass Berechnungen 
für die übrigen Länder entfielen. 

Überraschend ist, dass die Jahresganglinien der 
c­Faktoren des SGV­Werktagsverkehrs in den Win­
terwochen ähnlich hohe Werte wie die des PLV auf­
weisen, der Lkw­Verkehr auf den Bundes­ und Lan­
desstraßen im Winter wie der PLV also stark zu­
rückgeht. In den übrigen Wochen liegen die 
cW,SGV­Faktoren auf einheitlicher Höhe um 0,90 bis 
1,00 mit geringen Unterschieden zwischen den 
Raumeinheiten, sodass auf deren Trennung evtl. 
verzichtet werden könnte. Die Standardfehler der 
cW­Faktor­Differenzen erreichen in den Winterwo­
chen Werte bis 13 !, in den übrigen Wochen 4 bis 
8 !, also das Zwei­ bis Dreifache des PLV. 

Im SGV­Sonntagsverkehr sind die Streuungen der 
cS,SGV­Faktoren aufgrund der geringen Fahrzeug­
mengen erheblich höher als im Werktagsverkehr, 
die Standardfehler erreichen sogar Werte zwischen 
20 und 40 !, in Einzelfällen noch darüber. Das be­
deutet, dass für den SGV der Sonntage nur c­Fak­
toren aus dem Mittel aller DZ des Landes ange­
wendet werden sollten. 

Im SGV­Urlaubsverkehr sind die mittleren cU,SGV­
Faktoren über die Ferienwochen relativ gleich mit 
geringen Unterschieden zwischen den RB, in den 
Anfangs­ und Endwochen sowie den beiden 
Herbstwochen (nur NW) liegen sie etwas niedriger. 
Die Standardfehler (der Wochenwerte Mo­Sa) lie­
gen in ähnlicher Höhe wie die des Werktagsver­



    
        

     
     

     

       
      

       
       

    
       
     
       

    

        
        

     
       

   

   

     
      
    

      
     
      

       
 

       
      

     
     

       
         

      
       

        
       

         

 

 

 

 

Einsatzmodell NW BY 

DTVW,PLV 

Modell 3 A­Zst. 1,9! 2,6! 

1+1 KW B­Zst. 2,9! 3,2! 

Gesamt 2,4! 2,8! 

Modell 3 A­Zst. 1,8! 2,6! 

DTVGes,Kfz 1+1 KW B­Zst. 2,7! 2,9! 

Gesamt 2,3! 2,7! 

Tab. 10: Mittlere Standardfehler der cW,PLV ­ und der cGes,Kfz ­
Faktoren aus Einsatzmodell 3 (1+1 KW) sowie nach 
A­ und B­Zählstellen (nur für die Länder NW und BY) 
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kehrs. Die Anwendung eines Regressionsansatzes 
≊ mit anderen Einflussgrößen als beim PLV ≊ ergab 
nur geringe Verbesserungen, sodass weiter mit 
mittleren c­Faktoren gerechnet werden sollte, auch 
hier evtl. ohne Trennung nach Raumeinheiten. 

Für die Fahrzeugarten Kräder und Busse wurden in 
der SVZ die Umrechnungsfaktoren der Pkw ange­
wendet, was wegen der breiten Verteilung der TM­
Zählungen über nahezu das ganze Jahr für den 
sehr wetterabhängigen Kradverkehr jedoch höhere 
Fehler bewirkt. Es wird daher empfohlen, für die 
Kräder je Fahrtzweckgruppe eigene c­Faktoren zu­
grunde zu legen, jedoch wegen der großen Streu­
ungen nicht nach Raumeinheiten differenziert. 

Für die c­Faktoren der Busse ≊ deren Anteil am 
Kfz­Verkehr beträgt nur etwa 1 ! ≊ ergaben die 
Analysen weitgehende Gleichheit mit den c­Fakto­
ren des PLV, sodass diese zur Umrechnung der 
Busse angewendet werden können. 

Ergebnisse zum DTV­Gesamt 

Für die späteren Anwendungen des Umrechnungs­
verfahrens interessieren primär die aus den ver­
schiedenen Teilgrößen DTVW, DTVS und DTVU 
sowie getrennt nach PLV und SGV zusammenge­
fasste Hauptzielgröße DTV­Gesamt der Kfz. Diese 
ergibt sich aus den DTVV­Werten der Fahrtzweck­
gruppen V durch Gewichtung mit der Anzahl Tage 
je Fahrtzweckgruppe. 

Trotz der für DTVS und DTVU sowie für SGV teil­
weise hohen Standardfehler lagen die Fehler für 
DTVGes,Kfz gleich bzw. sogar um wenige Zehntel­
punkte niedriger gegenüber den Fehlern der 
DTVW,PLV. Dies zeigt Tabelle 10 für das Einsatzmo­
dell 3 (1+1 KW) sowie getrennt nach A­ und B­Zähl­
stellen nach Berechnungen mit Daten der Länder 
NW und BY. Die mittleren Fehler der DTVGes,Kfz be­

tragen  im  ungünstigen  Fall  der  B­Zählstellen  rd.  
3  !,  im  günstigeren  Fall  der  A­Zählstellen  nur 
knapp  2  !. 

2.9	 Ermittlung  von  Ganglinien­
Kennwerten,  „Lärmwerten“  und 
Bemessungsverkehrsstärken 

2.9.1 Übersicht 

Neben  der  Ermittlung  der  Jahreskennwerte  DTVV 
der  Fahrtzweckgruppen  und  DTV­Gesamt  sind  lt. 
Aufgabenstellung  folgende  Kennwerte  und  Pla­
nungsgrößen  gefordert: 

•	­ Ganglinien­Kennwerte: 

 ≊ Ferienverkehrsfaktor  fer, 

≊ Sonntagsfaktor  bSo, 

≊ Freitagsfaktor  bFr, 

≊ Tagesganglinien­ (TG­)Faktoren  fR und  r. 

•	­ ≌Lärmwerte≋: 
in  Form  der  mittleren  stündlichen  Verkehrsstär­
ken  des  Kfz­Verkehrs  aller  Tage  des  Jahres  (M) 
für  die  vier  Zeitbereiche: 

≊  ≌Tag≋  (6­22  Uhr),
­

≊  ≌Nacht≋  (22­6  Uhr),
­

≊  ≌Day≋  (6­18  Uhr)  und
­

≊  ≌Evening≋  (18­22  Uhr)  sowie
­

die  mittleren  SV­Anteile  während  dieser  vier 
Zeitbereiche. 

•	­ Bemessungsverkehsstärken  (MSV) 

je  Fahrtrichtung  und  SV­Anteile  in  den  Bemes­
sungsstunden. 

Zur  Ermittlung  dieser  Größen  bieten  sich  unter­
schiedliche  Berechnungswege  an,  die  es  zu  un­
tersuchen  galt: 

≊	­ Weg  A: 
Direkte  Ableitung  der  Werte  aus  den  gezähl­
ten  Tages­ bzw.  Stundenwerten  der  minde­
stens  zwei  einwöchigen  temporären  Zählun­
gen  (TM)  nach  dem  Einsatzmodell  1+1  KW 
und  teilweise  unter  Einbeziehung  der  Ein­
satzwoche  in  den  Ferien. 

vonsky
Rechteck

vonsky
Rechteck
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≊	­ Weg B: 
Indirekte Ermittlung der Werte aus den DTV­
bzw. DTVV­Werten der TM über zu ermitteln­
de Regressionsfunktionen (wie im Rahmen 
der manuellen SVZ). 

Als Grundlage der Kennwerte­Untersuchungen 
wurden etwa 80 DZ aus dem Jahr 2010 an Bundes­
und Landesstraßen in Nordrhein­Westfalen heran­
gezogen, die ein breites Mengen­ und Ganglinien­
spektrum abdecken und daher als ausreichende 
Basis für diese speziellen Fragestellungen angese­
hen werden können. 

2.9.2 Ferien­, Sonntags­ und 
Freitagsfaktoren 

In den entwickelten Umrechnungsschritten zur Be­
rechnung der DTVV­Werte sind die zu betrachten­
den drei Ganglinien­Faktoren fer (Ferienverkehrs­
faktor), bSo (Sonntagsfaktor) und bFr (Freitagsfak­
tor) die wesentlichen Einflussgrößen in den Re­
gressionsfunktionen zur Umrechnung der einzel­
nen Wochenwerte auf die DTVV, hier jedoch jeweils 
auf PLV bezogen. Während der Ferienverkehrsfak­
tor auch bei unterschiedlichen Berechnungswo­
chen nur wenig variiert, schwanken die Freitags­
und insbesondere die Sonntagsfaktoren vor allem 
witterungsbedingt stark, wie in Bild 1 und Bild 2 bei­
spielhaft dargestellt wird, sodass für allgemeine An­
wendungen mittlere, das ≌typische≋ Verkehrsge­
schehen abbildende Faktoren benötigt werden. 

So sind in den Jahresauswertungen der BASt zur 
Verkehrsentwicklung der automatischen Dauer­
zählstellen auf den Bundesfernstraßen (zuletzt für 
das Jahr 2010: FITSCHEN, NORDMANN 2012) 
diese Faktoren ≊ dort bezogen auf den Kfz­Verkehr 
≊ wie folgt definiert: 

fer = DTVU/DTVW 

bSo = DTVSo,NoWo/DTVDi­Do,NoWo 

bFr = DTVFr,NoWo/DTVDi­Do,NoWo 

Die Wochentagsfaktoren bSo und bFr beziehen sich 
danach nicht auf das gesamte Jahr, sondern auf 
einen sog. ≌Normalzeitbereich≋ (Normalwochen, 
NoWo), um ferien­ und winterbedingte Einflüsse 
möglichst auszuschließen. Dieser Bereich erstreckt 
sich von etwa April bis Oktober. Der Nenner im 
Quotienten der Wochentagsfaktoren ist jeweils der 
mittlere Tagesverkehr nur der Tage Di­Do dieser 
Normalwochen. 

In den Tabellen zu den Einzelergebnissen der ma­
nuellen SVZ sind diese Faktoren als Quotienten der 
aus den stündlichen Zählwerten hochgerechneten 
jeweils beiden Kfz­Tageswerte an den Werktagen 
Di, Mi, Do, den Freitagen, Sonntagen und Ferien­
kernwerktagen Di und Mi ausgewiesen und den 
Werten der BASt­Jahresauswertung vom Ansatz 
her ähnlich. Wegen der größeren Datenbasis der 
BASt­Werte (in NW 66 Tage in den Normalwochen 
für 2010) wurden daher zunächst deren Definitio­
nen herangezogen. Die Ermittlung vergleichbarer 
Sonntags­ und Freitagsfaktoren erfordert jedoch 
besondere Analysen, denn die auf den ≌Normalzeit­
bereich≋ bezogenen Jahreswerte DTVSo,NoWo, 
DTVFr,NoWo sowie DTVDI­Do,NoWo werden im Um­
rechnungsprozess der TM nicht ermittelt. 

Als mögliche Vergleichsgröße zum Sonntagsfaktor 
bSo wurde daher auch der Quotient DTVS/DTVW 
betrachtet, der ≊ wie der fer­Faktor ≊ direkt aus den 
Umrechnungswerten der TM erhältlich ist und 
daher eine sehr praktische Größe darstellt. In Aus­
wertung A7 sind dazu diese bSo­Faktoren den Fak­
toren der BASt aus den Normalwochen (NoWo) ge­
genübergestellt und deren Unterschiede (Delta) 
ausgewiesen. Diese Unterschiede konnten nur für 
DZ an Bundesstraßen berechnet werden, für Lan­
desstraßen weist die BASt keine Daten aus. 

Die Gegenüberstellung ergibt Abweichungen der 
DTVS/DTVW bis zu ­11 ! gegenüber dem Sonn­
tagsfaktor aus den Normalwochen. Die übrigen Ab­
weichungen betragen jedoch meist weniger als 
5 !, sind aber vorwiegend negativ. Das bedeutet 
leicht niedrigere Werte der auf DTVS/DTVW bezo­
genen Faktoren. Die Erklärung dieser systemati­
schen Abweichungen liegt einmal darin, dass der 
mittlere Sonntagsverkehr der Normalwochen meist 
höher ist als der aller Sonn­ und Feiertage des Jah­
res (zumindest in Regionen ohne größeren Winter­
tourismus), zum anderen der Verkehr Di­Do der 
Normalwochen insbesondere wegen der fehlenden 
Freitage niedriger als der DTVW ist. 

Wegen dieser leicht systematischen Abweichungen 
der auf DTVS und DTVW bezogenen Quotienten 
und wegen des fehlenden DTVFr,NoWo mit Bezug 
auf die Normalwochen (NoWo) wurden daher in 
einem gesonderten Analyseschritt die direkt aus 
den Zählungen abgeleiteten Mittelwerte der Sonn­
tags­ und Freitagsfaktoren aus den bis zu 15 Gerä­
te­Einsätzen (jeweils zwei um einige Monate ver­
setzte Wochenzählungen) sowie deren Variations­
koeffizienten (Varko) berechnet und mit den 



     
   

     
        

      
         

         
      

     
     

  

     
       

     
       

       
      

       
        

          
   

      
    

      
     
     

     
     

    
     

     
    

     
   

     
    

    
       

    

      
       

         
          

         
     
     

      
      

        
        

       
      
        

      
       

         
        

   
     

      
       

     
      

      
       

        
      

     

       

   
     

     

     

     

     

          
   

     

     

         

     

         
 

           
   

     

         

     

       

Einsatz Einsatzwoche Besonderheiten 

Nr. KW KW 
Einsatzwochen in Klammern 
bei den „Einsätzen“ unberück­
sichtigt 

1 8 25 

2 9 26 

3 10 27 

4 11 35 

5 (12) 36 12. KW: Sa., 27.3. Beginn 
Osterferien in NW 

6 15 37 

7 16 38 

8 17 39 17. KW: Sa., 1. Mai 

9 18 40 

10 (19) 43 19. KW: Do., 13.5. ≊ 
Chr. Himmelfahrt 

11 (20) 44 20. KW: Pfingstsonntag 44. KW: 
Mo., 1. Nov. ≊ Allerheiligen 

12 21 45 

13 (22) 46 22. KW: Do., 3.6. ≊ Fronleichnam 

14 23 47 

15 24 (48) 48. KW: Wintereinbruch 

Tab. 11: Zuordnung der Einsatzwochen zu den Einsätzen 
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(BASt­)Faktoren aus den NoWo verglichen (eben­
falls in Auswertung A7). 

Während die Mittelwerte der Sonntagsfaktoren aus 
allen 15 Einsätzen je Zählstelle nur zwischen +11 ! 
und ­9 ! variieren, betragen die Variationskoeffi­
zienten bis zu 21 !, in der Mehrzahl der Zählstel­
len liegen sie jedoch zwischen 6 und 10 !. Die 
hohen Varko der bSo sind dabei fast ausschließlich 
an Zählstellen mit hohen Sonntagsfaktoren (hier 
vorwiegend schwächer belastete Zählstellen in der 
Eifel) zu finden. 

Zur Veranschaulichung der Streuung der Sonntags­
faktoren der 15 Geräte­Einsätze im Hinblick auf die 
Verwendung der aus den beiden Einsatzwochen 
(1+1 KW) ableitbaren Faktoren sind für zufällig aus­
gewählte DZ die Ganglinien dieser Faktoren in den 
Diagrammen von Bild 95 dargestellt. Eine Zuord­
nung der Einsatzwochen zu den ≌Einsätzen≋ für NW 
enthält die Tabelle 11. Darin ist auch erläutert, wes­
halb bei den Einsätzen 5, 10, 11, 13 und 15 jeweils 
eine KW ausgeschieden wurde. 

Die Ganglinien zeigen bei Zählstellen mit niedrigen 
Sonntagsfaktoren einen nahezu horizontalen Ver­

lauf mit geringen und seltenen Abweichungen. Bei 
Zählstellen mit hohen Sonntagsfaktoren und meist 
geringeren DTV­Werten treten jedoch teilweise 
extrem hohe Abweichungen auf. Das bedeutet, 
dass an derartigen Zähstellen eine Umrechnung 
der Sonntagswerte entsprechend der Berechnung 
der DTVS erfolgen müsste. Zur Vermeidung dieses 
zusätzlichen Rechenschrittes und aufgrund der nur 
in Einzelfällen größeren Abweichungen zwischen 
den auf Normalwochen oder DTVS und DTVW be­
zogenen Sonntagsfaktoren wird vorgeschlagen, 
den Quotienten BSO = DTVS/DTVW (jeweils auf Kfz 
bezogen) als maßgebenden Sonntagsfaktor festzu­
schreiben.8 Dies bedeutet eine größere Allgemein­
gültigkeit und Unabhängigkeit von der von Jahr zu 
Jahr wechselnden Bestimmung des Normalzeitbe­
reichs. 

Beim Freitagsfaktor (Bild 96) sind die Schwankun­
gen sehr viel geringer, die Varko (Auswertung A7) 
reichen nur in wenigen Fällen an 9 ! heran, meist 
liegen sie weit unter 5 !. Es treten jedoch auch hier 
von Einsatz zu Einsatz ≊ trotz der um Monate ver­
setzten Einsatzwochen ≊ Abweichungen auf, die 
zudem teilweise über mehrere Zählstellen ähnlich 
verlaufen. Die Ursachen hiefür lassen sich vielfach 
aus der Kalendersituation und aus besonderen Ein­
flüssen erklären: So sind die Spitzen im bFr im 8. 
Einsatz (17./39. KW) in erster Linie auf das lange 
Wochenende in der 17. KW (Freitag unmittelbar vor 
Sa, 1. Mai) zurückzuführen, die Freitagsspitzen des 
10. Einsatzes (nur 43. KW) sind durch das lange 
Wochenende mit Mo, 1. Nov. (Feiertag Allerheiligen 
in NW) hervorgerufen (evtl. auch die leichten Rück­
gänge in der 44. KW). Die Rückgänge des 15. Ein­
satzes (nur 24. KW) sind vermutlich durch die Life­
Übertragung des Fußball­WM­Spiels Deutschland 
gegen Serbien (Anstoß 13:30 Uhr) verursacht. 

Aus diesen kurzen Erläuterungen geht hervor, dass 
im Normalfall ≊ also ohne Einfluss durch Kalender­
situation oder Veranstaltungen ≊ der Freitagsfaktor 
mit hoher Genauigkeit aus den Tageswerten der 
Zählungen abgeleitet werden kann, dass aber Ab­
weichungen in den Fällen auftreten, in denen der 
Freitag, aber auch die Tage Di­Do, durch die ge­
nannten externen Einflüsse verzerrt sind. Bei der 
Geräte­Einsatzplanung wäre daher darauf zu ach­

8 in Großbuchstaben (BSO) zur Unterscheidung gegenüber 
den aus den Zähldaten ableitbaren bSo je Zählwoche und be­
zogen auf PLV 
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Bild 95: Ganglinien der Sonntagsfaktoren bSo je Zählstelle und Einsatz 

ten, dass derartige Einflüsse vermieden werden. 
Das würde vereinzelt einen Ausschluss von Zähl­
wochen und damit einen Mehrbedarf an Geräten 
bedeuten. 

Es erscheint daher sinnvoll, im Rahmen des Um­
rechnungsprozesses einen DTVFr zu berechnen 

und mit diesem und dem DTVW (analog zum Sonn­
tagsfaktor) den Freitagsfaktor als Quotienten da­
raus zu nutzen (BFR = DTVFr/DTVW).9 Im Umrech­

9 in Großbuchstaben (BFR) zur Unterscheidung gegenüber 
den aus den Zähldaten ableitbaren bFr je Zählwoche 
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Bild 96: Ganglinien der Freitagsfaktoren bFR je Zählstelle und Einsatz 

nungsprozess werden Verzerrungen der Freitage 
durch die gleichzeitig betriebenen DZ über das 
Synchronverfahren weitgehend korrigiert. 
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2.9.3 Tagesganglinien­ (TG­)Faktoren 

Entsprechend den Faktoren fer, bSo und bFr zur Be­
schreibung des Jahres­ bzw. des Wochengang­
linienverlaufs dienen die Tagesganglinien­ (TG­) 
Faktoren f und der Richtungsfaktor r der Charak­R
terisierung der Tagesganglinien, aber auch bei 
Kurzzeit­Zählungen zur Hochrechnung von Stun­
den­ bzw. Stundengruppen­Werten auf den Tages­
verkehr. Die TG­Faktoren sind jeweils richtungsbe­
zogen (fR1 und fR2) und stellen das Verhältnis des 
Pkw­Verkehrs in den beiden Nachmittagsstunden 
16­18 Uhr zu den beiden Morgenstunden 7­9 Uhr je 
Fahrtrichtung dar. Der sog. Richtungsfaktor r bildet 
das Verhältnis des Pkw­Verkehrs von Richtung und 
Gegenrichtung während des dreistündigen10 Zähl­
zeitraums 15­18 Uhr an den Werktagen Di­Do. 

Im Rahmen der Hochrechnungen der manuellen 
SVZ werden für die Werktage diese drei Kennwerte 
verwendet, die wie folgt definiert und für die weite­
ren Berechnungen so übernommen werden: 

• TG­Faktoren (Pkw): fR1=  q16­18,R1/q7­9,R1 

fR2=  q16­18,R2/q7­9,R2 

• Richtungsfaktor (Pkw): r = q15­18,R1/q15­18,R2 

Die stündlichen Werte beziehen sich jeweils auf 
den Pkw­Verkehr der Werktage Dienstag, Mittwoch 
oder Donnerstag, die im ≌Normalzeitbereich≋ ge­
zählt werden. 

Um festzustellen, ob die wochenweisen TG­Kenn­
werte größeren jahreszeitlichen Schwankungen un­
terliegen, wurde nicht das Mittel aus den beiden 
Einsatzwochen betrachtet, sondern es wurden die 
Schwankungen über alle Wochen zwischen der 
möglichen Geräte­Einsatzzeit von der 8. bis 48. 
Woche mit Ausnahme der Ferienwochen sowie der 
Wochen mit einem Feiertag an einem Di, Mi oder 
Do (19. KW: Chr. Himmelfahrt, 22. KW: Fronleich­
nam) analysiert. 

10 Abweichend von den TG­Faktoren bezieht sich der hier aus­
gewiesene Richtungsfaktor r entsprechend der SVZ­Defini­
tion auf den dreistündigen Nachmittagsbereich 15­18 Uhr, 
den SVZ­Zählzeitraum der Werktage. 

In Auswertung A8 sind dazu die Mittelwerte und Va­
riationskoeffizienten (Varko) der fR­ und r­Faktoren 
der rd. 30 möglichen Einzelwochen sowie die Mini­
mal­ und Maximalwerte mit der zugehörigen Kalen­
derwoche ausgewiesen. 

Das Ergebnis dieser Berechnungen zeigt, dass 
zwar im überwiegenden Teil der rd. 80 ausgewähl­
ten DZ in NW die Varko unter 5 ! liegen, dass aber 
an einer Reihe von Zählstellen auch Varko über 
10 ! auftreten. Hier handelt es sich vorwiegend um 
geringer belastete Zählstellen mit hohen Freizeit­
verkehrsanteilen auch an Werktagen. 

Sowohl die hohe Gleichförmigkeit als auch in eini­
gen Fällen die größeren Unregelmäßigkeiten ver­
anschaulichen grafisch für eine Auswahl von Zähl­
stellen die Diagramme in Bild 97 (nur fR­Faktoren). 
Daraus ist ableitbar, dass häufig einzelne Spitzen 
durch meist lokale Besonderheiten auftreten, dass 
aber keine systematischen jahreszeitlichen 
Schwankungen bestehen. 

Trotz dieser nicht erkennbaren systematischen 
Schwankungen wurden wegen der vereinzelt 
hohen Varko der 30 Einzelwochen entsprechend 
der Vorgehensweise bei den Wochentagsfaktoren 
die mittleren TG­Faktoren aus den 15 Geräte­
Einsätzen (1+1 KW) untersucht. Auswertung A9 
enthält die gleichen Informationen je DZ wie zu den 
30 Einzelwochen­Ergebnissen. Für ausgewählte 
Zählstellen sind die fR­Werte je Einsatz in Bild 98 
dargestellt. 

Es zeigt sich, dass durch den Bezug auf zwei 
Wochen, also auf insgesamt 6 Normalwerktage (Di, 
Mi, Do), die Varko noch weiter zurückgehen und 
dies besonders bei den hohen Werten, im Extrem­
fall (Zst. 5210, Kesternich, R1) von rd. 30 ! auf 
20 !, in einem anderen Fall (Zst. 5325, Winterberg, 
R1) von 17 ! auf 12,5 !. Interessant ist, dass die 
Varko der Gegenrichtung dieser Zählstellen nur rd. 
6 ! bzw. 5 ! betragen. Hier handelt es sich jeweils 
um die Fahrtrichtung mit der morgendlichen Spitze 
aus regelmäßigem Berufsverkehr (fR nur etwa 0,5) 
und geringen Freizeitverkehrsanteilen und daher 
geringeren Schwankungen. Die Gegenrichtung ≊ in 
Richtung Naherholungsgebiet ≊ ist dagegen überla­
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Bild 97: Ganglinien der fR­Faktoren je Kalenderwoche 

gert von dem wetterabhängigen Freizeitverkehr 
(auch an Werktagen) und variiert dementsprechend 
stärker. 

Die nur leichten Rückgänge bei den Zählstellen mit 
niedrigeren Varko zeigen, dass trotz der 6 zugrun­
de liegenden Tage generell eine gewisse Variation, 
ein sog. Grundrauschen, auch in den Verkehrs­
spitzen besteht. 

Aus diesen Ergebnissen wird gefolgert, dass die aus 
den mindestens zwei Zählwochen nach Einsatzmo­
dell 1+1 KW ableitbaren Tagesganglinien­Kennwerte 
fR, aber auch ≊ ohne weiteren Nachweis der Rich­
tungsfaktor r ≊ mit hoher Genauigkeit den Tages­
ganglinienverlauf ≌normaler≋, von Unregelmäßigkei­
ten unbeeinflusster Werktage (Di­Do) beschreiben. 
Sie können daher ohne Umrechnungen als Pla­
nungs­ und Hochrechnungsgrößen genutzt werden. 
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2.9.4 Grunddaten zur Lärmberechnung 

Das Verfahren zur Berechnung der ≌Lärmwerte≋, 
der maßgebenden ≌mittleren stündlichen Verkehrs­
stärken≋ (M) aus allen Tagen des Jahres für defi­
nierte Tageszeitbereiche sowie der SV­Anteile (p) in 
diesen Zeitbereichen als Grundlage für die Ermitt­
lung der Mittelungspegel basiert im Rahmen der 
SVZ auf einem von der BASt (KÜHNEN, ZODET 
2007) für die Flächenregionen entwickelten Ansatz 
für die einbahnigen Straßen. Dort wurde ein indi­
rekter, auf Regressionsgleichungen und Ergebnis­
kennwerten fußender Weg gewählt, da ein ≌zu­

nächst verfolgter Ansatz einer direkten Ableitung 
aus den manuellen Zähldaten nicht zum Erfolg führ­
te≋ (KÜHNEN, ZODET, S. 38). Es ergaben sich dort 
folgende Ansätze, getrennt nach Bundesstraßen 
sowie Landes­, Kreis­ und Gemeindestraßen, die 
bereits in der SVZ 2005 Anwendung fanden: 

ME = 0,0416 ≍ DTV, 

MN = 0,0105 ≍ DTV Bundesstraßen, 

ME = 0,0415 ≍ DTV, 

MN = 0,0092 ≍ DTV L­, K­, G­Staßen. 
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Aufgrund der längeren Erhebungsdauer bei den 
temporären Zählungen im Vergleich zu den SVZ­
Daten erscheint dennoch der Weg der direkten Er­
mittlung erfolgversprechender und wird daher be­
schritten. Gesucht werden somit M­ und p­Werte für 
folgende Zeitbereiche: 

• Tag (T): 6­22 Uhr (16 Stunden), 

• Nacht (N): 22­6 Uhr (8 Stunden), 

• Day (D): 6­18 Uhr (12 Stunden, 

• Evening (E): 18­22 Uhr (4 Stunden), 

mit 

M = DTVKfz/24, 

p = DTVSV/DTVKfz ≍ 100 [!]. 

Die MT und die MD­Werte sowie die pT­ und pD­
Werte lassen sich aus den Nacht­ und Evening­
Werten ableiten, sodass weiterhin nur die Werte für 
N und E untersucht werden: 

MT = (3M ≊ MN)/2 

MD = (4MT ≊ ME)/3 

pT = (3p ≍ M ≊ pN ≍ MN)/2MT 

pD = (4pT ≍ MT ≊ pE ≍ ME)/3MD 

Zur Berechnung dieser Werte wurde im Folgenden 
auch auf Ergebniswerte (DTVKfz und pJahr) zurück­
gegriffen, es wurden aber keine Regressionsfunk­
tionen für die einzelnen Tageszeitbereiche erstellt, 
sondern die Faktoren zur Berechnung von M und p 
(bezogen auf DTV) direkt aus den Daten der Zähl­
wochen abgeleitet, um damit die zählstellenspezifi­
schen Gegebenheiten zu berücksichtigen. Daraus 
ergeben sich nur dann bessere Ergebnisse, wenn 
die aus den über das Jahr verteilten Zählwochen 
abgeleiteten Umrechnungsfaktoren keinen größe­
ren Schwankungen unterliegen. 

Zum Nachweis der Anwendbarkeit wurden daher ≊ 
wie bei der Analyse der Wochentags­ und der TG­
Faktoren ≊ die mittleren Anteile der Stundengrup­
pen Nacht (N) und Evening (E) am Kfz­Tagesver­
kehr (0­24 Uhr) ≊ hier jedoch bezogen auf alle Tage 
(Mo­So) der jeweiligen Zählwoche ≊ für die jeweils 
15 Geräte­Einsätze (Einsatzmodell 1+1 KW) ermit­
telt (Auswertung A10) und in den Diagrammen von 
Bild 99 (Nachtanteile) und Bild 100 (Evening­
Anteile) für ausgewählte Zählstellen dargestellt. 

Es ist deutlich die Konstanz der Nachtanteile aus 
den einzelnen Einsätzen innerhalb einer Zählstelle 

zu erkennen. Die Standardabweichung (Stabw) der 
Anteilswerte der 15 Einsätze beträgt maximal rd. 
1 Prozentpunkt, das ergibt einen Variationskoeffi­
zienten von 15 ! (Zst. 5236, Tondorf). An etwa drei 
Viertel der Zählstellen liegen die Varko jedoch bei 
nur 2 bis 5 !. Auch der Vergleich zwischen den 
mittleren Nachtanteilen aus den 15 Einsätzen und 
den aus allen Tagen des Jahres gemittelten Nacht­
anteilen ergibt nahezu identische Werte. 

Zwischen den Zählstellen besteht eine große Band­
breite der Nachtanteile von etwa 4 bis 11 !, die die 
zählstellenspezifischen Unterschiede widerspie­
gelt. Bei der SVZ 2005 war mit mittleren Nacht­
anteilen für Bundesstraßen von 8,4 ! (8 x 0,0105 
≍ 100), für die übrigen Straßen von 7,4 ! (8 x 
0,0092 ≍ 100) gerechnet worden (s. oben), sodass 
mit dem direkt aus den Zähldaten abgeleiteten An­
satz eine deutliche Verbesserung gegenüber dem 
SVZ­Ansatz erreicht ist. 

Die Mittelwerte der Evening­Anteile zwischen den 
Zählstellen sind mit rd. 15 bis 19 ! nicht so hoch 
wie die der Nachtanteile (4 bis 11 !), doch ist mit 
dem einheitlichen Ansatz der SVZ für die Bundes­
straßen (4 x 0,0416 ≍ 100 = 16,6 !) diese Bandbe­
reite nur unzureichend abdeckt (Bild 100 und Aus­
wertung A10). 

Aufgrund der relativ hohen Konstanz der Nacht­
und (mit Einschränkungen) der Evening­Anteile 
über die verschiedenen Einsätze im Jahresverlauf 
liefert dieser ≌semidirekte≋ Ansatz bei gleichzeitig 
einfach zu handhabendem Rechenweg gute Ergeb­
nisse und wird daher für die weiteren Anwendungen 
vorgeschlagen. Er wird als semidirekt bezeichnet, 
weil nur die Anteilswerte direkt aus den Zählwerten 
ermittelt werden und dann eine Berechnung der 
mittleren Stundenwerte anhand der DTVV­Werte 
erfolgt. 

Die einzelnen MN­ und ME­Werte ergeben sich 
durch Multiplikation der zählstellenspezifischen 
Anteilswerte mit dem DTVKfz und anschließender 
Division durch die Anzahl Stunden je Zeitbereich 
(s. Beispiel). 

Beispiel: Zst. 5224 – Marienheide, B 256 

DTV = 6.414 Kfz/24h (Auswertung A2, RB Köln) 

Einsatzwochen 18/40 

aN = 7,0 ! (s. Bild 99) 

aE = 15,6 ! (s. Bild 100) 
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M = 6.414/24 Kfz/h = 267 Kfz/h 

MN = 0,070 ≍ 6.414/8 Kfz/h = 56 Kfz/h 

ME = 0,156 ≍ 6.414/4 Kfz/h = 250 Kfz/h 

SV­Anteile während der Nacht­ und Evening­
stunden 

Zur Prüfung der Anwendbarkeit des obigen semi­
direkten Ansatzes auch auf die mittleren SV­Anteile 
(p) der vier Tageszeitbereiche wurden die SV­Antei­
le der Nacht­ und der Evening­Stunden am jeweili­
gen Kfz­Verkehr aller Tage des Jahres berechnet 

und den mittleren Anteilen aus den 15 Einsätzen in 
Auswertung A10 gegenübergestellt. 

pN = 100 ≍ SV22­06/Kfz22­06 [!] 

pE = 100 ≍ SV18­22/Kfz18­22 [!] 

Zur Beurteilung der Streuung der aus den 15 Ein­
sätzen gemittelten Anteile sind ferner deren 
Standardabweichungen (Stabw) und Variationsko­
effizienten (Varko) sowie die minimalen und maxi­
malen Anteilswerte aus allen Einsätzen aufgeführt. 
Auf eine grafische Darstellung der Anteilswerte 
wurde verzichtet. 

Bild 99: Ganglinien der Kfz­Nachtanteile (aN) am Kfz­Tagesverkehr je Einsatz 
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Ein Vergleich der pN­ und pE­Anteile mit dem Anteil 
p bezogen auf DTV ergibt für die Nachtanteile meist 
erheblich höhere, für die Evening­Anteile niedrigere 
Anteile. Extreme Unterschiede zeigen die Nachtan­
teile beispielsweise bei der Zählstelle 5236, Tondorf 
(in Verlängerung der A 1 Köln ≊ Blankenheim) mit 
20,4 ! bezogen auf DTV und 42,9 ! in den Nacht­
stunden. Auch an anderen Zählstellen mit hohen 
SV­Anteilen sind die Nachtanteile pN doppelt so 
hoch wie die auf DTV bezogenen Anteile p. 

Für die weitere Anwendung ist jedoch wichtig, dass 
die aus den 15 Geräte­Einsätzen gemittelten 

Nacht­ und Evening­Anteile nur um wenige Zehntel 
von den tatsächlichen pN­ und pE­Anteilen aus allen 
Tagen des Jahres abweichen. Für die Anwendung 
negativ erscheinen dabei zunächst die vereinzelt 
hohen Variationskoeffizienten von bis zu 57 !. Be­
trachtet man dazu jedoch die SV­Mengen in den 8 
Nachtstunden, dann liegen sie in den Fällen mit 
hohen Varko im Mittel unter 10 Fahrzeugen. An 
Zählstellen mit hohen SV­Mengen gehen die Varko 
dagegen auf 3 bis 5 ! zurück, im Falle der Zähl­
stellen mit den höchsten nächtlichen Absolutwerten 
(Tondorf: 634 SV/8h, Halle­Gartnisch: 464 SV/8h) 
betragen die Varko nur 3,2 bzw. 4,2 !. 
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Bei den Evening­Anteilen sind die Streuungen der 
Werte aus den 15 Einsätzen sehr viel niedriger als 
bei den Nachtanteilen, nur bei zwei Zählstellen lie­
gen die Varko geringfügig über 10 !, an einem gro­
ßen Teil der Zählstellen nur um 2 bis 3 !. Wie bei 
den Nachtanteilen sind die aus den 15 Einsätzen 
gemittelten Anteile fast identisch mit den aus allen 
Tagen des Jahres errechneten Werten. 

Hieraus wird gefolgert, dass ≊ trotz vereinzelt hoher 
Variationskoeffizienten bei den Nachtanteilen, aber 
nur an geringer belasteten Zählstellen ≊ die SV­
Anteile (wie die mittleren Stundenwerte MN und ME) 
aus den Zählungen direkt und nicht über Regres­
sionfunktionen ermittelt werden sollten. 

2.9.5 Bemessungsverkehrsstärken (MSV) und 
Schwerverkehrs­ (SV)­Anteile 

Nach Vorgabe des Auftraggebers werden für zu­
künftige Planungen als ≌maßgebende stündliche 
Verkehrsstärken≋ (MSV) nicht mehr die 30. höchs­
ten Stunden der drei Fahrtzweckgruppen W, S und 
U zugrunde gelegt, sondern die 50. höchste Stun­
de, aber jetzt bezogen auf alle Tage bzw. alle 8.760 
Stunden des Jahres und nicht auf die Fahrtzweck­
gruppen. Ferner ist jetzt auch für einbahnige Stra­
ßen eine Trennung der Bemessungsgrößen nach 
Fahrtrichtungen vorgesehen. 

Neben dem MSV­Wert stellt der Schwerverkehrs­
anteil (SV­Anteil), die Summe aus Lkw über 3,5 t 
und Bussen, die wichtigste Größe im Bemessungs­
prozess dar. Hier ist ein mittlerer Anteil aus den 45 
bis 55 höchsten Stunden (aller Tage des Jahres) 
des Kfz­Verkehrs als maßgebend festgelegt wor­
den. Dabei war offengelassen, ob wegen der je 
Zählstelle variierenden Anzahl an Werktagsstunden 
(mit höherem SV­Anteil) und Sonntagsstunden (mit 
geringerem SV­Anteil) innerhalb dieser 11 Stunden 
das arithmetische Mttel oder besser der Median­
wert für die zukünftigen Anwendungen zugrunde zu 
legen ist. 

Grundlage der Analysen bilden wie in den vorigen 
Kapiteln die Stundenwerte des Kfz­ und Schwer­
verkehrs der ausgewählten rd. 80 DZ in NW mit 
weitgehend vollständiger Datenerfassung. Aus die­
sen Daten wurden die 50. höchste Stunde der Kfz 
(q50) sowie die Mittelwerte (arithm. und Median) der 
SV­Anteile in den 45 bis 55 höchsten Stunden des 
Kfz­Verkehrs je Fahrtrichtung und für die Summe 
beider Fahrtrichtungen ≊ den Gesamtqerschnitt ≊ 
berechnet. 

Dabei gilt, dass mit den folgenden Berechnungen 
nur Möglichkeiten aufgezeigt werden, wie durch 
den vergrößerten Datenumfang der temporären 
Zählungen evtl. Verbesserungen der MSV­Berech­
nung erreicht werden können. 

Bemessungsverkehrsstärken MSV (50.Stunde) 

In einem ersten Schritt zur Ermittlung der MSV­
Werte der Kfz wurde entsprechend dem Ansatz in 
der SVZ eine lineare multiple Regressionsfunktion 
mit den dort zugrunde liegenden Einflussgrößen 
FER, BSO, BFR (jeweils auf Kfz bezogen)11, SV­
Anteil und DTV der Kfz untersucht. 

Die Funktion hat nachstehenden Aufbau: 

d = a a1 ≍ FER +a2 ≍ BSO + a3 ≍ BFR + a50 0 + 4 
­≍ DTV ≍ 10 4 + a5 ≍ SV­Ant 

d = Anteil der 50. Stunde am DTV50 Kfz 

MSV = q50 = d50 ≍ DTV 

Das Ergebnis der Regression mit Daten des Ge­
samtquerschnitts ist in Auswertung A11 wiederge­
geben, die auch die prozentualen Abweichungen 
der errechneten von den tatsächlichen d ­Werten50
enthält (Spalte Delta). Das Bestimmtheitsmaß der 
Regression beträgt R2 = 0,70, der Korrelationskoef­
fizient r = 0,84, was bedeutet, dass nur rd. 80 ! der 
Abweichungen durch die Funktion erklärt werden. 
Dies lassen auch die teilweise hohen Einzelabwei­
chungen bis zu 30 ! in positiver wie in negativer 
Richtung erkennen. 

Aus den (hier nicht wiedergegebenen) Regressio­
nen mit den Daten der Einzelrichtungen resultieren 
noch schwächere Zusammenhänge mit Bestimmt­
heitsmaßen um 0,55. Auch die Quadrierung einzel­
ner Einflussgrößen (FER, BSO), in Anlehnung an 
Ansätze bei ARNOLD, BÖTTCHER (2005)) für die 
Daten des GQ lieferte nur wenig höhere Bestimmt­
heitsmaße. Die Einbeziehung anderer Einfluss ­
größen wurde nicht als Auftragsgegenstand ange­
sehen und daher nicht weiter verfolgt. 

Stattdessen wurde als Alternative zur MSV­Berech­
nung über Regressionsfunktionen der Weg der di­
rekten Ableitung der MSV­Werte aus den Zählwer­
ten untersucht. Bereits von SCHMIDT, 

11 hier in Großbuchstaben entsprechend Definition in Kapitel 
2.9.2 
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THOMAS (1996) war für Innerortsstraßen ein An­
satz ermittelt worden, bei dem die MSV der Kfz 
(dort die MSVW als 30. höchste Stunde) über 
die sog. ≌Regelspitzenstunde≋ abgeleitet wurde, 
vorausgesetzt, dass die Spitzenstunde (qmax) in­
nerhalb der Zählzeit liegt: 

MSVW = q30,W ≈ 1,10 ≍ qmax,Di­Do 

Es wurde dort ebenfalls für den Lkw­Anteil (p) wäh­
rend der Bemessungsstunden (sowohl der Werkta­
ge als auch der Urlaubswerktage) folgender straffer 
Zusammenhang festgestellt: 

p30,W ≈ p100,W ≈ 0,80 ≍ pDTV,W 

p30,U ≈ p100,U ≈ 0,80 ≍ pDTV,U 

Auch ARNOLD et al. (2008) empfehlen in einer Un­
tersuchung zu Hochrechnungsverfahren für Kurz­
zeitzählungen auf Hauptverkehrsstraßen ≌für die 
Bemessungsverkehrsstärke auf die während der 
Kurzzeitzählung gemessene Spitzenstundenbelas­
tung zurückzugreifen. Für den Kfz­Verkehr ist dies 
eine valide Schätzung, wenn der Zählzeitbereich 
die werktägliche Spitzenstunde mit abdeckt. Ledig­
lich an besonderen Zählstellen mit Spitzenbelas­
tungen z. B. an Wochenenden kann dieses Verfah­
ren nicht herangezogen werden≋ (ARNOLD et al. 
(2008), S. 109). 

Diese in beiden Arbeiten festgestellten Zusammen­
hänge an Innerortsstraßen mit dem Vorherrschen 
werktäglicher Spitzen, bei denen auch die Spitzen 
in der Ferienzeit fast generell niedriger sind als zur 
übrigen Jahreszeit, sind Ausdruck der hohen ≌Re­
gelmäßigkeit≋ des Wektagsverkehrs in städtischen 
und stadtnahen Bereichen. 

Es wird daher untersucht, inwieweit dieser direkte 
Weg auch zu guten Ergebnissen der MSV aus allen 
Tagen des Jahres und für Außerortsstraßen bei An­
wendung auf die Stundenwerte der zweiwöchigen 
Zählungen nach Einsatzmodell 1+1 KW führt. Den 
beiden Standard­Zählwochen wurde eine Zählwo­
che in der Ferienzeit hinzugerechnet, da ja an Zähl­
stellen außerhalb der städtischen Verdichtungsbe­
reiche verstärkt Spitzen auch in den Ferien auftre­
ten. Die Auswertebasis besteht somit aus 3 Wo­
chen x 7 Tagen x 24 Stunden = 504 Stunden je Ein­
satz. Aus dieser Stichprobe wurde je Einsatz das 
Mittel aus den 5 höchsten Kfz­Stunden berechnet 
und den tatsächlichen Werten der 50. Stunde 
(q50 = MSV) gegenübergestellt. Das Mittel aus den 
5 Stunden wurde gewählt, nachdem das vorab (will­

kürlich) gewählte Mittel aus den 11 höchsten Stun­
den etwas zu niedrige Werte ergeben hatte. 

Als Ergebnis dieser Berechnungen sind in Auswer­
tung A12 beispielhaft für fünf Einsätze (4. bis 8. Ein­
satz) die prozentualen Abweichungen des arithme­
tischen Mittels der 5 höchsten Stunden aus den bis 
zu 504 Zählstunden gegenüber dem tatsächlichen 
MSV­Wert (q50) für den Gesamtquerschnitt (GQ) 
und die Einzelrichtungen zusammengestellt. Sie 
zeigen für eine hohe Anzahl von Zählstellen sehr 
geringe Abweichungen unter 5 ! sowohl für GQ als 
auch für die Richtungen mit dort teilweise unter­
schiedlich gerichteten Abweichungen. In diesen 
Fällen wird also eine höhere Schätzgenauigkeit als 
über die Regressionsfunktionen erreicht. 

Eine nähere Betrachtung der Zählstellen ergibt je­
doch, dass die niedrigen Abweichungen fast aus­
nahmslos an Zählstellen mit überwiegend Werk­
tagsverkehr, also mit niedrigen Ferienverkehrs­ und 
Sonntagsfaktoren, auftreten, wo eine hohe Regel­
mäßigkeit auch in den Spitzenstunden besteht 
(ähnlich der vorstehend genannten ≌Regelspitzen­
stunde≋). 

Bei Zählstellen mit hohen Freizeitverkehrsanteilen 
werden jedoch Abweichungen bis zu etwa 70 ! 
(und vereinzelt darüber) erreicht, die zudem von 
Einsatz zu Einsatz stark schwanken. Dies gilt vor 
allem für die Einzelrichtungen, denn die höchsten 
Stunden der einzelnen Richtungen treten i. d. R. zu 
unterschiedlichen Zeiten auf, sodass auch eine Ge­
wichtung (entsprechend den cV­Umrechnungsfak­
toren) tagesspezifisch und richtungsgetrennt erfol­
gen müsste, was methodisch nicht zielführend ist. 

Aufschlussreich ist, dass diese hohen Abweichun­
gen fast ausnahmslos positiv sind, die Spitzenwerte 
aus den Zählwochen an diesen Zählstellen also er­
heblich über der 50. höchsten Stunde aller Tage 
des Jahres liegen. 

Die Möglichkeit der direkten Berechnung der MSV­
Werte aus den Zähldaten kann daher nur für Zähl­
abschnitte mit überwiegend Werktagsverkehr emp­
fohlen werden. 

SV­Anteile in den Bemessungsstunden 

Wie einleitend beschrieben, soll als für Planungs­
entscheidungen maßgebender SV­Anteil der mittle­
re Anteil in den 45. bis 55. höchsten Stunden des 
Kfz­Verkehrs aus allen Tagen des Jahres zugrunde 
gelegt werden. Damit entfällt eine Trennung nach 
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den Fahrtzweckgruppen, was bedeutet, dass je 
nach Strukrur der Zählstelle in diesen 11 Stunden 
entweder nur Werktagsstunden mit höheren SV­An­
teilen, nur Sonntagsstunden mit geringeren SV­An­
teilen oder eine Mischung aus beiden enthalten 
sind. 

Aufgrund dieser Verhältnisse ergibt sich zunächst 
die Frage, ob für die weiteren Berechnungen das 
arithmetische Mittel der Anteile oder deren Median­
wert zugunde zu legen ist. Es wurden daher für die 
bisher betrachteten DZ aus NW beide Mittelwerte 
(getrennt für GQ, Ri1 und Ri2) berechnet und er­
gänzend die Anzahl Sonntags­ bzw. Werktagsstun­
den in den 11 Stunden mit deren mittleren SV­An­
teilen zur Beurteilung der Unterschiede angegeben 
(Auswertung A13). 

In der Mehrzahl der Fälle beträgt die Differenz zwi­
schen beiden Mittelwerten weniger als 0,2 Prozent­
punkte. An Zählstellen mit vorwiegend werktägli­
chen Höchststunden, in denen in den 11 Stunden 
ein oder zwei Sonntagsstunden liegen, wird das 
arithmetische Mittel jedoch um einige Zehntelpunk­
te gesenkt. An Zählstellen ohne Höchststunden an 
Sonntagen treten nur leichte Unterschiede zwi­
schen arithmetischem Mittel und Median auf, so­
dass wegen der einfacheren Handhabung für die 
weiteren Berechnungen das arithmetische Mittel 
der SV­Anteile zugrunde gelegt wird. 

Mit den so berechneten mittleren SV­Anteilen in 
den 45­55 höchsten Jahresstunden (SV­Ant45­55) 
wurden in einem ersten Untersuchungsschritt 
ebenfalls Regressionrechnungen mit identischem 
Ansatz wie bei den d50­Werten durchgeführt, aus 
denen sich für GQ ein Bestimmtheitsmaß von 
R2 = 0,88 (Korrelationskoeffizient r = 0,94), für die 
Richtungen von 0,71 bzw 0,79 ergab, also bereits 
recht gute Zusammenhänge. 

Trotz dieser recht straffen Zusammenhänge zwi­
schen SV­Anteil45­55 und den übrigen Einflussgrö­
ßen wurde auch der Weg der direkten Ableitung 
des SV­Anteils aus den Zähldaten der Einsatz­
wochen untersucht. Auswertung A14 enthält dazu 
die absoluten Abweichungen der beispielhaft aus 
drei verschiedenen Einsätzen (5., 10., und 15.) er­
haltenen Anteile, hier als arithmetisches Mittel aus 
den 1.­5. höchsten Stunden der bis zu 504 Stunden 
je Einsatz, gegenüber den tatsächlichen Anteilen 
(jeweils für GQ sowie die Richtungen). 

Anhand dieser absoluten Abweichungen ist ersicht­
lich, dass in der Mehrzahl der Fälle die aus der 

Stichprobe erhaltenen Werte um weniger als einen 
Prozentpunkt vom tatsächlichen Wert abweichen, 
in anderen Fällen aber Abweichungen von mehre­
ren Prozentpunkten auftreten, das entspricht pro­
zentualen Abweichungen von über 100 !. Zudem 
variieren diese Abweichungen von Einsatz zu Ein­
satz teilweise erheblich. 

Die Hauptursache für diese hohen Abweichungen 
liegt darin, dass in dem gewählten Bereich der 1. 
bis 5. höchsten Stunde der Einsatz­Stichprobe un­
terschiedlichste Stunden enhalten sind, also auch 
Werktags­ und Sonntagsstunden gemischt. Aber 
auch an Zählstellen, deren vorderer Bereich der 
Dauerlinie ausschließlich aus Werktagsstunden be­
steht, treten größere Abweichungen auf. Der Weg 
der direkten Ableitung des SV­Anteils45­55 aus den 
Zähldaten müsste daher über andere Ansätze wei­
ter verfolgt werden, die evtl. das zeitliche Auftreten 
der Höchststunden berücksichtigen. 

Von ARNOLD, BÖTTCHER (2005) war die Proble­
matik der Schätzung des maßgebenden SV­Anteils 
während der Bemessungsstunden dadurch umgan­
gen worden, dass sie den mittleren Anteil der 200 
höchsten Stunden der Fahrzweckgruppe Werktag 
gewählt haben, was jedoch für Zählstellen mit über­
wiegend Freizeitverkehr zu Überschätzungen führt. 
Da nach den vorgesehenen Bemessungsrichtlinien 
die Fahrtzweckgruppen nicht mehr angewendet 
werden, scheidet dieser Berechnungsweg jedoch 
aus. 

2.9.6 Zusammenfassung der Kennwerte­
Berechnungen 

Bei der Ermittlung der geforderten Ganglinienkenn­
werte, der Grunddaten zur Lärmberechnung sowie 
der Bemessungsverkehrsstärken ergab sich, dass 
ein Teil dieser Werte direkt aus den als ausrei­
chend angesehenen zweiwöchigen, um einige Mo­
nate versetzten Gerätezählungen (Einsatzmodell 
1+1 KW) sowie einer einwöchigen Zählung wäh­
rend der Sommerferien mit hoher Genauigkeit ab­
geleitet werden können. Eine Umrechnung der 
Zählwerte durch Bezug auf die Dauerzählstellen 
wurde für die Berechnung der Kennwerte nicht 
durchgeführt, da dies das Verfahren sehr aufwän­
dig gestaltet hätte. 

Der Weg der direkten Ermittlung der Kennwerte aus 
den Zähldaten gilt primär für Kennwerte zur Be­
schreibung des Tagesganglinienverlaufs, den TG­
Faktor fR sowie den Richtungsfaktor r, ferner auch 
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für die als Grundlage für Lärmberechnungen benö­
tigten mittleren stündlichen Vekehrsstärken und 
deren SV­Anteile für die vier Zeitbereiche Tag, 
Nacht, Day und Evening. Dort werden jedoch nur 
die Anteilswerte der Stundengruppen bzw. der SV­
Anteile direkt aus den Zähldaten gewonnen und 
diese auf die vorher berechneten DTV­Werte ange­
wendet (semidirekter Weg). Hierdurch fließt die Un­
genauigkeit der Umrechnung auf DTV in die Be­
rechnung ein, doch wird aufgrund der direkt ermit­
telten Anteilswerte durch die Berücksichtigung der 
zählstellenspezifischen Gegebenheiten gerade in 
den Randbereichen eine höhere Genauigkeit ge­
genüber dem auf mittleren Anteilen bezogenen An­
satz der SVZ erreicht. 

Bei den Wochentagsfaktoren bSo (Sonntagsfaktor) 
und bFr (Freitagsfaktor) führte eine direkte Ablei­
tung aus den Zählwerten nur bei Zählstellen mit 
niedrigen Faktoren zu guten Ergebnissen. Bei Zähl­
stellen mit hohen Anteilen an Freizeit­ und 
Gelegenheitsverkehr traten vor allem beim Sonn­
tagsverkehr infolge unterschiedlicher Wetter­
verhältnisse große Schwankungen auf. Es wurde 
daher mit Zustimmung des Betreuerkreises für den 
Sonntagsfaktor eine von der SVZ und von den DZ­
Jahresauswertungen der BASt etwas abweichende 
Definition eingeführt, die den Quotienten aus den 
Ergebnisgrößen DTVS und DTVW darstellt: 

BSO = DTVS/DTVW 

Der aus den beiden Zählwochen (außerhalb der 
Ferien) ableitbare Freitagsfaktor kann durch ver­
schiedene externe, überregional wirkende Einflüs­
se verzerrt sein, sodass, wie beim Sonntagsfaktor, 
ein DTVFr berechnet werden sollte, wodurch diese 
Einflüsse korrgiert werden. Der Freitagsfaktor wird 
dann aus den Ergebniswerten wie folgt ermittelt: 

BFR = DTVFr/DTVW 

Zum Komplex der MSV­ und maßgebenden SV­
Anteilsermittlung haben die Analysen gezeigt, dass 
deren direkte Ableitung aus den Stundenwerten 
der Zählwochen an Zählstellen mit vorherschen­
dem Werktagsverkehr zu guten Ergebnissen führt. 
Bei den SV­Anteilen während der Bemessungs­
stunden (Basis 45. bis 55 Stunde) ergab sich, dass 
an Zählstellen mit überwiegend Werktagsverkehr 
und wenigen Sonntagsstunden das aritmethische 
Mittel durch die Sonntagsstunden mit deren niedri­
gen SV­Anteilen gedämpft wird, sodass der Me­
dianwert hier die besseren Werte liefert (s. Aus­
wertung A13). 

An Zählstellen mit überwiegendem Freizeitverkehr 
in den 50 höchsten Stunden des Jahres hat sich 
gezeigt, dass Berechnungen über Regressions­
funktionen zu besseren Ergebnissen führen. Hierzu 
bedarf es weitergehender Untersuchungen durch 
Einbeziehung zusätzlicher Einflussgrößen, die 
auch den größeren Informationsgehalt der TM nut­
zen. 

2.10	 Folgerungen zur Durchführung 
der temporären Messungen 

2.10.1	 Fehlerbetrachtung 

In den vorstehenden Kapiteln wurden Abschätzun­
gen der Fehler für die verschiedenen Zielgrößen 
sowie für die geforderten Kennwerte durchgeführt. 
Die Fehler dieser Größen bestehen jedoch nicht 
nur aus sog. ≌statistischen Fehlern≋ durch Um­ oder 
Hochrechnungen sowie die natürlichen Ungenauig­
keiten bei zeitlich begrenzten Erhebungen, sondern 
werden überlagert durch sog. Zählfehler. Bei manu­
ellen Zählungen lassen sich diese Fehler kaum 
quantifizieren, da sie sehr stark von personellen 
Faktoren bestimmt sind. 

Bei den hier vorliegenden automatischen Erhebun­
gen sind die Fehler abhängig vom eingesetzten Ge­
rätetyp, seinem Detektionssystem und anderen Ge­
gebenheiten. Diese rein gerätetetechnisch beding­
ten Fehler lassen sich durch Tests und Zertifizie­
rung recht genau bestimmen. 

Andere Gegebenheiten wie die richtige Wahl des 
Einsatzortes, die korrekte Ausrichtung bzw. An­
ordnung der Detektoren/Sensoren, aber auch die 
Einhaltung der Testbedingungen unter unter­
schiedlichsten Einsatzbedingungen können jedoch 
erhebliche Verzerrungen und damit ≌systemati­
sche≋ Fehler der Erhebungsgrößen hervorrufen. 
Diese Fehler sind im Gegensatz zu den gerätespe­
zifischen Fehlern kaum quantifizierbar und daher 
nur durch sorgfältige Planung und Ausführung von 
Geräteeinsatz und ­betrieb zu minimieren. 

Auf die im Prozess der Datenübertragung, ­spei­
cherung und ­aufbereitung möglichen Fehlerein­
flüsse wird hier nicht eingegangen, da sie ebenfalls 
von der Sorgfalt aller beteiligten Stellen abhängig 
sind und sich nur durch differenzierte Plausibilitäts­
prüfungen erkennen und ggf. eliminieren lassen. 

Diese kurze Ausführung soll verdeutlichen, dass 
auch bei guten Testergebnissen eines bestimmten 



    
    

      
     

     
       
       

    
  
  

   

   

       
      

     
       
       

 

     

      

      

      
     

      
   

  

        
        

    
   

       
       
         
    

     

     
   

      
      
       
     

       
    
      

     
       

    

        
    

     
      

       
       

      
    

  

     
        

     
       
      

     
      

       
      
       

     

 

      

   

 
     

 
 

      

   

 
     

  

DTV Level 1 Level 2 Level 3 

PLVGes 
≈ 

KfzGes 

Konfidenz­Intervall ≥ 99 ! ≥ 97 ! ≥ 95 ! 

Standardfehler1 0,5 ! 1,5 ! 2,5 ! 

Gesamtfehler bei 
2,5 ! HR­Fehler 2,6 ! 2,9 ! 3,5 ! 

SGV 
≈ 

SV 

Konfidenz­Intervall ≥ 95 ! ≥ 90 ! ≥ 80 ! 

Standardfehler1 2,5 ! 5,0 ! 10,0 ! 

Gesamtfehler bei 
6,0 ! HR­Fehler 6,5 ! 7,8 ! 11,7 ! 

1 Standardfehler = (1­Konfidenz­Intervall)/1,96 

Tab. 12: Gesamtfehler (Geräte­ und HR­Fehler) für DTVKfz 
und DTVSGV bei zweiwöchigen TM nach Modell 3 
(1+1 KW) für unterschiedliche Level der Geräte 
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Gerätetyps  oder  bei  guten  Hochrechnungsergeb­
nissen  die  ermittelten  Zielgrößen  nicht  immer  die 
gewünschte  Genauigkeit  besitzen,  sodass  die  ge­
samte  Bearbeitungskette  optimiert  werden  muss. 

Bei  der  folgenden  Fehlerbetrachtung  werden  nur 
die  Um­/Hochrechnungsfehler  und  die  eigentlichen 
Gerätefehler  betrachtet.  Die  Gesamtfehler  setzen 
sich  dann  zusammen 

•	­ aus  den  unterschiedlichen  Fehlergrößen  der 
DTVV­Werte  und  dem  DTVGesamt bei  den  ein­
zelnen  Fahrzeugartengruppen  sowie 

•	­ aus  den  je  Fahrzeugart  unterschiedlichen   Feh­
lergrößen  der  TM­Geräte. 

In Anbetracht der verschiedenen Fehlereinflüsse 
werden für die Um­/Hochrechnungsfehler daher 
nicht Bereiche mit unteren und oberen Grenzen, 
sondern überschläglich nur gerundete mittlere Feh­
ler (Standardfehler) für die Fahrzeugartengruppen 
PLV und SGV angegeben. In der Mehrzahl der 
Fälle kann bei Zählstellen mit mittleren Belastungen 
und geringen bis mittleren Freizeitverkehrsanteilen 
von nachstehenden Um­/Hochrechnungsfehlern 
(er) ausgegangen werden: 

er,PLV ≈ er,Kfz ≈ 2,5 ! 

er,SGV ≈ er,SV ≈ 6 ! 

Für die Gerätefehler ist vom Auftraggeber in Anleh­
nung an die TLS folgende Fehlerabstufung nach 
drei Qualitätsstufen (Level, abgesicherte Detek­
tionsraten) für die nach UN­ECE vier Fahrzeug­
kategorien vorgesehen. Für Kfz sowie SV ≈ SGV 
sind dies: 

Level 1 Level 2 Level 3 

Kfz:	 ≥ 99 ! ≥ 97 ! ≥ 95 ! 

SV:	 ≥ 95 ! ≥ 90 ! ≥ 80 ! 

Da die beiden Fehlerarten ≊ Umrechnungs­ und 
Gerätefehler ≊ als unabhängigg voneinander ange­
nommen werden können, ergeben sich nach dem 
Fehlerfortpflanzungsgesetz die relativen Gesamt­
fehler wie folgt: 

In Tabelle 12 sind nun für die angenommenen HR­
Fehler zu Kfz und SGV sowie in Abhängigkeit von 
den abgestuften Gerätefehlern die Gesamtfehler 
für DTVGes,Kfz und DTVGes,SGV einer TM­Erhebung 

nach Modell 3 (1+1 KW) angegeben. Während sich 
die Gesamtfehler für Kfz auch bei Geräte­Level 3 
bei nur 3,5 ! bewegen, betragen sie beim SGV fast 
12 ! bei Level 3. 

2.10.2	 Ablaufschema zum Erhebungs­ und 
Hochrechnungskonzept 

Die theoretischen Grundlagen für ein Erhebungs­
und Hochrechnungskonzept zur Durchführung 
≌temporärer Zählungen≋ (TM) wurden in dem Be­
treuerkreis im Hinblick auf ihre praktische Durch­
führbarkeit diskutiert und es wurden daraus die we­
sentlichen Eckpunkte für die Umsetzung festgelegt. 
Im Folgenden ist nun der gesamte Arbeitsablauf in 
Form eines Ablaufschemas zusammengestellt (Bild 
101), das einerseits die Planung, Durchführung und 
Hochrechnung der TM umfasst, andererseits den 
Komplex der für die TM notwendigen speziellen 
Auswertungen der Dauerzählstellen (DZ). 

Dieses Schema geht davon aus, dass alle orga­
nisatorischen und auswertetechnischen Dinge zen­
tral in jedem einzelnen Bundesland durchgeführt 
werden, wie dies bei den laufenden Auswertungen 
der DZ bereits geschieht. Auch für die endgültige 
Hochrechnung der TM ist vorgesehen, dass sie län­
derweise durchgeführt wird. Dies bedeutet für die 
Datenaufbereitung der DZ höhere Anforderungen 
an die Aufbereitungsqualität. 

Gesichtspunkte zur generellen Festlegung und Ver­
teilung der TM auf die einzelnen Zähljahre bis zum 
nächsten SVZ­Jahr (2015, 2020) werden detailliert 
bei der Darstellung des Rotationsverfahrens in Ka­
pitel 3 (Stufe 2 der Aufgabenstellung) beschrieben. 

Das im Ablaufschema dargestellte Konzept geht 
von Randbedingungen aus, die nur die zeitlichen 
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Bild 101: Ablaufschema zum Erhebungs­ und Hochrechnungskonzept 

Aspekte  beschreiben,  die  geräte­ und  betriebstech­
nischen  Einsatzbedingungen  bleiben  hierbei  unbe­
rücksichtigt.  Ab  welcher  Verkehrsstärke  (und  in  Ab­
hängigkeit  vom  SV­Anteil  und  der  Richtungsauftei­
lung  in  den  Spitzenstunden)  zwei  Geräte  eingesetzt 
werden,  ist  den  Gerätetests  zu  entnehmen  und 
bleibt  hier  unberücksichtigt. 

Der  Gesamtablauf  ist  durch  folgende  Punkte  be­
stimmt: 

•	­

	­

Die  TM­Erhebungen  finden  an  zwei,  um  einige 
Monate  versetzte  Wochen  im  Jahr  außerhalb 
der  Ferien  statt.  In  mindestens  einer  der  beiden  
Wochen  sollte  kein  Feiertag  liegen. 

• Zur  Ermittlung  des  Ferienverkehrsfaktors  ist  eine 
weitere  Wochenzählung  in  den  Sommerferien 
oder  (teilweise)  in  den  (mindestens  zweiwöchi­
gen)  Herbstferien  erforderlich,  ggf.  ist  der  fer­
Faktor  aus  benachbarten  Abschnitten  oder  aus 
zurückliegenden  Zählungen  zu  schätzen.12 An 
Zählabschnitten  mit  hoher  Bedeutung  für  den  Fe­
rienverkehr  sollte  jedoch  immer  gezählt  werden. 

•	­

	­

Der erste Geräteeinsatz sollte nicht vor der 8. 
Kalenderwoche (wegen unsicherer Witterung, 
Winterferien in einigen Bundesländern, Karne­
val) und nur bis zur 49./50. KW (in Abhängigkeit 
vom Wintereinbruch) vorgesehen werden. 

• Nach zum Teil ähnlichen Kriterien, aber unab­
hängig von den DZ sind die Plausibilitätsprüfun­
gen der wöchentlich anfallenden Daten der TM 
zu organisieren. Diese sollten sofort nach 
Abschluss der ersten Wochenzählungen durch­
geführt werden, um kurzfristig Unregelmäßig­
keiten oder evtl. Gerätestörungen zu erkennen 
und dann ggf. eine Wiederholungszählung 
veranlassen zu können. Das bedingt auch die 
Vorhaltung einer ausreichenden Anzahl Ersatz­
geräte. 

12 In den Richtlinien zur SVZ ist ein Wegfall der Ferienwerk­
tagszählungen möglich, wenn die Differenz der fer­Faktoren 
aus den letzten beiden Zählungen ≤ 5 ! ist. 

http:sch�tzen.12
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•	­ Bei der PL­Prüfung der TM­Daten sind die Stun­
denwerte zur besseren Fehlererkennung ge­
trennt nach Fahrtrichtungen und Fahrzeugarten 
zu behandeln und auf Vollständigkeit und Re­
gelmäßigkeit zu prüfen. Ausgefallene Stunden­
werte sind einzuschätzen. Bei einzelnen Ausrei­
ßern über wenige Stunden, beispielsweise 
durch eine Baustelle oder einen Verkehrsunfall, 
sollten diese Werte durch Stundenwerte ver­

gleichbarer Tage ersetzt, also ≌normalisiert≋ wer­
den. Ohne diese Korrektur würde das Hoch­
rechnungsergebnis verfälscht. 

•	­ Zur schnellen und dennoch genauen PL­Prü­
fung sollte die Darstellung der richtungsgetrenn­
ten Stundenwerte in Form von Wochenganglini­
en entsprechend Bild 102 herangezogen wer­
den. Sie erlaubt besser als jedes zahlenmäßige 

Bild 102: Richtungsgetrennte Wochenganglinien der stündlichen Verkehrsstärken des Personen­ (PV­) und Güterverkehrs (GV) 
über drei Zählwochen 
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Prüfkriterium  die  Erkennung  auch  geringer  Un­
regelmäßigkeiten. 

Im  Anschluss  an  diese  Prüfung  sollten  die  Tages­
werte  der  Zählwoche,  deren  Wochenmittelwert  und 
die  Kennwerte  entsprechend  Kapitel  2.9  berechnet 
werden,  soweit  sie  sich  direkt  aus  den  Zähldaten 
ableiten  lassen.  Hierbei  sollte  nicht  unbedingt  auf 
die  Daten  der  zweiten  Zählwoche  bzw.  der  Ferien­
woche  gewartet  werden,  da  aus  diesen  Zwischen­
berechnungen  weiterhin  evtl.  Fehler  festgestellt 
werden. 

Innerhalb  dieses  Prüf­ und  Berechnungsschrittes 
sollten  auch  unvollständige  Tage,  die  durch  Auf­
bzw.  Abbau  der  Geräte  während  des  Tages  ent­ 
stehen,  aufgefüllt  werden. 

Für  das  den  Umrechnungen  zugrunde  liegende 
Kollektiv  der  Dauerzählstellen  (DZ)  und  dessen  Da­
tenaufbereitung  gelten  folgende  Bedingungen: 

•	­ Die  Berechnung  der  cV­Faktoren  aus  den  Re­
gressionsfunktionen  setzt  eine  ausreichende 
und  zuverlässige  Datenbasis  aus  den  DZ  vo­
raus,  daher  sollte  jede  Raumeinheit  (etwa  Re­
gierungsbezirk)  mindestens  15  DZ  mit  möglichst 
vollständiger  Laufzeit  und  ohne  längerfrist ige 
Beeinflussung  besitzen.  Sie  sollten  das  Gang­ 
linienspektrum  des  Raumes  gut  abdecken. 

•	­ Bei  zu  wenig  DZ  können  benachbarte  Raumein­
heiten,  die  strukturell  ähnlich  sind,  zusammen­ 
gelegt  werden.  DZ  auf  unterschiedlichen  Stra­
ßenklassen  (Bundes­,  Landes­/Staats­,  Kreis­
straßen)  sollten  grundsätzlich  gemeinsam  ein­
bezogen  werden. 

•	­ Nach  sorgfältiger  Plausibilitätsprüfung  der  DZ  ist 
die  Schließung  von  Datenlücken  mittels  qualifi­
zierter  Schätzalgorithmen  (z.  B.  SCHMIDT 
1978)  getrennt  nach  den  Fahrzeug­Kategorien 
notwendig,  damit  für  jeden  Zähltag  der  TM  Ver­
gleichsdaten  zur  Verfügung  stehen.  Für  die  Be­
rechnung  der  cv­Faktoren  genügt  die  Schätzung 
der  Tageswerte  des  Gesamtquerschnitts,  eine 
Rückrechnung  auf  Stunden  ist  hier  nicht  erfor­
derlich. 

•	­ Bei  zusammenhängenden  Datenlücken  von 
mehr  als  drei  Monaten  sollte  eine  DZ  für  diese 
Berechnungen  ausgeschieden  werden. 

•	­ Werden  im  Rahmen  der  PL­Prüfungen  länger 
andauernde  Unregelmäßigkeiten  (auch  infolge 
von  Gerätefehlern  der  DZ,  insbesondere  bei 

Fehlklassifikation  der  Fahrzeugarten)  gegen­
über  einem  ≌normalen≋  Verkehrsablauf  festge­
stellt,  sind  diese  DZ  ebenfalls  zu  selektieren. 

•	­ Kurzzeitige  Besonderheiten,  die  nur  auf  lokal 
begrenzte  Anlässe  zurückzuführen  sind,  sollten 
an  der  (den)  betreffenden  DZ  durch  Einfügen 
von  Tageswerten  ohne  Besonderheit  ≌normali­
siert≋,  geglättet,  werden.  Dies  gilt  jedoch  nicht 
für  regional  wirkende  Besonderheiten  (z.  B.  be­
sonders  gutes  oder  schlechtes  Wetter  an  einzel­
nen  Tagen),  da  sich  diese  ja  auch  an  den  TM 
dieser  Region  auswirken  und  durch  das 
Synchronv erfahren  berücksichtigt  werden. 

•	­ Da  die  ≌Normalisierung≋  einzelner  Daten  eine 
Veränderung  gegenüber  dem  tatsächlichen  Ver­
kehrsbild  darstellt,  sollte  für  die  DZ,  die  die 
Grundl age  der  TM­Umrechnungen  bilden,  eine 
getrennte  Datei  erstellt  werden,  die  aber  wegen 
ihrer  Beschränkung  auf  Tageswerte  des  Ge­
samtquerschnitts  selbst  bei  100  DZ  noch  hand­
lich  ausfällt.  Die  DTVV­Werte  aus  dieser  Datei 
stimmen  daher  nicht  immer  mit  den  tätsächli­
chen  DTVV­Werten  überein,  doch  ist  dies  ohne 
Bedeutung,  da  sie  nur  in  die  Regressionsfunk­
tionen  einfließen.  Die  getrennte  Datei  bietet 
zudem  den  Vorteil,  dass  weitere,  im  Rahmen 
der  Regressionsrechnungen  festgestellte  Unre­
gelmäßigkeiten  leicht  geglättet  werden  können. 

Die  hier  so  ausführliche  Darlegung  der  Behandlung 
der  DZ  ist  darin  begründet,  dass  der  Umrech­
nungsprozess  der  TM  nur  dann  zu  validen  Ergeb­
nissen  führt,  wenn  alle  genannten  Bedingungen  an 
den  Gerätebetrieb  und  die  Datenaufbereitung  der 
DZ  erfüllt  werden. 

3	 Verkehrsentwicklung  und 
Rotationsverfahren  (Stufe  2) 

3.1 Fragestellung 

Die  Fragestellung  in  Stufe  2  ist,  ob  eine  über  meh­
rere  Jahre  verteilte  Zählung  des  SVZ­Kollektivs, 
also  durch  mehrfachen  Einsatz  eines  Zählgerätes 
an  verschiedenen  Abschnitten  durch  ≌Rotation≋, 
sinnvoll  und  zulässig  ist  oder  ob  alle  Zählstellen 
gleichzeitig  im  jeweiligen  SVZ­Jahr  (2015,  2020) 
gezählt  werden  müssen. 

Es  wird  somit  untersucht,  wie  ein  über  mehrere 
Jahre  verteilter  Einsatz  temporärer  Geräte  gestaltet 
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werden kann und wie die Ergebnisse aus den Ver­
änderungsraten der Dauerzählstellen, aber auch 
der gleichzeitig durchgeführten TM, auf ein zukünf­
tiges SVZ­Jahr übertragen werden können. 

Aufgrund der ≊ wie noch nachzuweisen ≊ in den 
letzten 10 Jahren festgestellten und der zu erwar­
tenden geringen jährlichen Verkehrsveränderungen 
verlieren jedoch die Bezugsjahre einer Zählung an 
Bedeutung. 

Zur Organisation eines rotierenden Systems der 
Geräte sind dabei in den Diskussionen mit dem 
Betreuerkreis über das anzuwendende Erhebungs­
design einige Voraussetzungen diskutiert worden, 
die die praktische Durchführung tangieren. 

3.2 Daten zur Verkehrsentwicklung 

3.2.1 Grundlagen 

Zur Beantwortung der bestehenden Fragen erfolgt 
zunächst eine Analyse der Verkehrsentwicklung der 
letzten 10 Jahre ausschließlich auf der Basis von 
Ergebnissen aus DZ. Ergebnisse aus den manuel­
len SVZ­Zählungen werden nicht herangezogen, 
da sie wegen der nicht quantifizierbaren Zählfehler 
und der unbekannten Hochrechnungsfehler für die 
hier vorgesehenen differenzierten Entwicklungs­
vergleiche nicht geeignet sind. 

Die Analysen stützen sich auf Daten des Landes 
Nordrhein­Westfalen, wo eine hohe Gerätedichte 
sowohl auf Bundes­ als auch auf Landesstraßen be­
steht, die eine sehr lückenlose Laufzeit aufweisen. 
Zudem besitzt der Forschungsnehmer für die Daten 
in NW eine gute Ortskenntnis, die für die Interpreta­
tion der Entwicklungen von Bedeutung ist. 

Die Daten der Geräte wurden in Form von Tages­
werten (0­24 Uhr) je Fahrzeugart für die Jahre 2000 
bis 2010 durch das Land NW bereitgestellt. Wegen 
der an einigen DZ geänderten oder fehlenden diffe­
renzierten Fahrzeugarten­Unterscheidung ≊ spe­
ziell wegen der Lfw ≊ konnten für die ≌Lkw≋ (SGV) 
nur für ein Teilkollektiv Entwicklungsvergleiche an­
gestellt werden. Aus diesem Grunde wurde auch 
die Entwicklung des PV (oder PLV) nicht getrennt 
betrachtet, um das Zählstellenkollektiv nicht einzu­
schränken. Wegen des geringen Lkw­Anteils auf 
den hier behandelten einbahnigen Straßen ist der 
Unterschied zwischen PV­ und Kfz­Entwicklung je­
doch gering, sodass sich die aus der Kfz­Entwick­
lung abgeleiteten Erkenntnisse ohne größere Feh­
ler auf PV übertragen lassen. 

Von den verfügbaren DZ in NW wurden die DZ im 
Grenzbereich zu Belgien und den Niederlanden 
wegen möglicher Besonderheiten ausgeschieden, 
ferner auch einige DZ im direkten Einflussbereich 
von Neu­/Ausbaumaßnahmen in einem der drei 
SVZ­Basisjahre. Einzelne DZ mit geringeren Unre­
gelmäßigkeiten wurden beibehalten, aber bei den 
Mittelwertberechnungen teilweise ausgeblendet. 

3.2.2 Entwicklungen des Kfz­Verkehrs 

Als erste Übersicht über die Entwicklung des Kfz­
Verkehrs ist in Bild 103 der Verlauf der DTV­Werte 
(aller Tage Mo­So) der einzelnen DZ über den 
10­Jahres­Zeitraum 2000 bis 2010 dargestellt, im 
oberen Diagramm für DZ mit DTV ≤ 7.000 Kfz/24h 
(im Jahr 2010), darunter mit DTV > 7.000 Kfz/24h. 
Die Absolutwerte verlaufen an einem Großteil der 
DZ fast horizontal, es besteht also an vielen DZ 
keine Entwicklung über die 10 Jahre. Ein Verkehrs­
einbruch infolge der wirtschaftlichen Rezession in 
den Jahren 2008 und 2009 ist nicht zu erkennen. 

Zum Nachweis der Verkehrsentwicklung sind wei­
terhin in Bild 104 die Indizes des Kfz­Verkehrs mit 
dem Bezugsjahr 2000 dargestellt, zur besseren 
Veranschaulichung hier auf zwei Diagramme (bei 
DTV = 10.000 Kfz/24h) aufgeteilt. Die Indizes be­
stätigen die geringen Entwicklungen, allerdings mit 
einigen Abweichungen, die weitgehend durch loka­
le Gegebenheiten zu erklären sind. Die mittleren In­
dizes liegen für die DZ mit DTV ≤ 10.000 Kfz/24h 
bei etwa 95 !, also ein Minus von etwa 5 !, die der 
höher belasteten DZ im unteren Diagramm von Bild 
104 bei etwa 98 !. 

Ein anderes Bild liefert die Darstellung der jähr­
lichen Veränderungsraten des Kfz­Verkehrs (Bild 
105) mit extrem sprunghaftem Verlauf und zum Teil 
sehr hohen Bandbreiten der Raten von über 10 
Prozentpunkten und entsprechend hoher Streuung. 

Aufschlussreich ist, dass an vielen Stellen einem 
Tiefstwert der Rate im nächsten Jahr ein Höchst­
wert folgt, ein durch vermutlich bauliche Maßnah­
men verursachter Verkehrsrückgang wird somit 
nach Abschluss der Maßnahme im Folgejahr aus­
geglichen. Ähnliche Effekte können auch unter­
schiedliche Wettersituationen in den beiden Ver­
gleichsjahren hervorgerufen haben. Diese zahlrei­
chen ≌Peaks≋ der jährlichen Veränderungsraten 
nach oben wie nach unten weisen auf eine gewisse 
Zufälligkeit eines Jahreswertes hin, der durch viel­
fältige Einflüsse von seinem ≌Erwartungswert≋ mehr 
oder weniger stark abweichen kann. 



     
      

     

               Bild 103: Verlauf der DTV des Kfz­Gesamtverkehrs zwischen 2000 und 2010 (DZ­Daten in NW) 
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In  den  Verläufen  der  dargestellten  DZ  war  in  ver­
schiedener  Form  eine  Trennung  nach  Straßen­ und 
DTV­Klassen  enthalten,  aus  denen  aber  keine  kla­

ren Unterschiede nach diesen Gruppen ersichtlich 
sind. Es wurde daher anhand der Veränderungsra­
ten aus den beiden 5­Jahres­Perioden 2000­2005 



       
     
    
       

            Bild 104: Indizes der Entwicklung des Kfz­Verkehrs 2000/2010 (DZ­Daten in NW) 
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sowie  2005­2010  die  Entwicklung  des  Kfz­Verkehrs 
getrennt  nach  Bundes­ und  Landesstraßen  und  in­
nerhalb  der  beiden  Straßenklassen  nach  DTV­Klas­
sen  analysiert. 

Auf der Grundlage der in Auswertung A15 enthalte­
nen Einzelentwicklungen je Zählstelle wurden für 
jede 5­Jahres­Periode die mittleren Veränderungs­
raten berechnet und je Straßen­ und DTV­Klasse in 



                Bild 105: Jährliche Veränderungsraten der DTV des Kfz­Verkehrs zwischen 2000 und 2010 (DZ­Daten in NW) 
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 Straßen­ und 
DTV­Klasse 

N 2000   ­ 2005  
(%) 

N  2005 ­   2010 

(%) 

  B ≤ 7.000 8 ­11,9        11 ­11,1        

  B > 7.000 31 ­10,9        45 ­12,6        

B 39 ­11,0        56 ­12,5        

  L ≤ 7.000 6 ­1,5        7 ­9,2        

  L > 7.000 13 ­3,0        12 ­2,4        

L 19 ­2,6        19 ­4,2        

  B + L 58 ­9,5        75 ­11,4        

 Tab. 14:     Veränderungsraten 2000­2005 und 2005­2010 der 
       DTV (Mo­So) des SGV getrennt nach Straßen­ und 
     nach DTV­Klassen (N = Anzahl DZ) 
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Straßen­ und 
DTV­Klasse 

N 2000 ­ 2005 

(%) 
N 2005 ­ 2010 

(%) 

B ≤ 7.000 8 ­1,4 11 ­1,5 

B > 7.000 31 0,8 45 ­1,6 

B 39 0,6 56 ­1,6 

L ≤ 7.000 9 ­0,5 10 ­3,8 

L > 7.000 13 ­4,4 13 ­2,6 

L 22 ­3,5 23 ­2,9 

B + L 61 ­0,7 79 ­1,9 

Tab. 13: Veränderungsraten 2000­2005 und 2005­2010 der 
DTV (Mo­So) des Kfz­Verkehrs getrennt nach Bun­
des­ und Landesstraßen sowie nach DTV­Klassen 
(N = Anzahl DZ) 

Tabelle 13 zusammengestellt. Einzelne DZ mit be­
kannten Besonderheiten und dadurch hervorgeru­
fenen extremen Veränderungen wurden darin aus­
geschlossen. 

Die getrennte Betrachtung von Bundes­ und 
Landesstraßen ergibt für die Periode 2000­2005 
Veränderungsraten von +0,6 zu ­3,5 !, in der 
Periode 2005­2010 von ­1,6 zu ­2,9 !. Trotz des 
hohen Unterschieds von rd. 4 Prozentpunkten für 
die Periode 2000/2005 ist diese Differenz statis­
tisch aufgrund der starken Streuungen der Einzel­
raten und der geringen Anzahl Zählstellen nicht 
signifikant. Dies gilt ohne Nachweis auch für die 
Periode 2005­2010. Eine vergleichbare Unter­
suchung von REGNIET, SCHMIDT (1992) mit DZ­
Daten der Jahre 1980­1990 hatte ebenfalls keine 
gesicherten Unterschiede der Verkehrsentwicklung 
nach Straßenklassen festgestellt. 

Auch die Unterschiede zwischen den beiden DTV­
Klassen sind in beiden Perioden weder bei den 
Bundes­ noch bei den Landesstraßen gesichert. 
Bestehende Entwicklungsunterschiede zwischen 
den Zählstellen sind daher eher lokalen Besonder­
heiten als der Zugehörigkeit zu einer Straßenklasse 
zuzuschreiben, zumal der Verkehrsteilnehmer 
meist nicht weiß, auf welcher Straßenklasse er sich 
gerade befindet. 

Für die Ermittlung der Um­/Hochrechnungsfaktoren 
in Stufe 1 bedeutet diese Feststellung, dass für ein­
bahnige Straßen eine Zusammenfassung von DZ 
auf verschiedenen Straßenklassen ohne Ein­
schränkungen möglich ist. Durch diese Zusammen­
fassung erhöhen sich die Repräsentanz der DZ und 
damit die Qualität der Hochrechnung. 

3.2.3 Entwicklungen des SGV 

In gleicher Gliederung wie bei Kfz wurden auch die 
mittleren Entwicklungen des SGV getrennt unter­
sucht und in Tabelle 14 wiedergegeben. Im Ver­
gleich zum Kfz­Verkehr weist der SGV über alle 
Bundes­ und Landesstraßen sowohl im Zeitraum 
2000­2005 als auch im Zeitraum 2005­2010 mit 
­9,5 ! bzw. ­11,4 ! sehr hohe Rückgänge auf. 

Zwischen Bundes­ und Landesstraßen bestehen 
dagegen in beiden Perioden mit rd. ­12 ! und ­4 ! 
recht hohe Unterschiede, innerhalb der DTV­Klas­
sen treten sie nur bei den Landesstraßen auf. Die 
Einzelveränderungen des SGV je DZ (Auswertung 
A15) zeigen dabei teilweise enorm hohe Werte. Sie 
können innerhalb der beiden 5­Jahres­Perioden 
nicht durch Veränderungen im Verkehr, sondern 
auch durch Änderungen der Fahrzeugklassifikation 
(durch andere Induktionsschleifen, andere Geräte, 
andere Gerätesoftware) mit verursacht sein. Daher 
dürfte auch für SGV die für den Kfz­Verkehr ge­
machte Feststellung gelten, dass es keine gesi­
cherten Entwicklungsunterschiede zwischen B­ und 
L­Straßen gibt. 

3.2.4 Entwicklungen des Werktags­ und 
Sonntagsverkehrs 

Neben der Kenntnis der generellen Entwicklung 
des Kfz­Verkehrs an allen Tagen des Jahres ist 
auch von Interesse, inwieweit sich die Entwicklung 
zwischen Werktagen und Sonn­ und Feiertagen un­
terscheidet. Da DTVW­Werte für das Jahr 2000 
nicht verfügbar waren, wurde der DTVMo­Fr (aus 
Veröffentlichungen des Landes NW) als Vergleichs­
größe herangezogen, der sich jedoch nur gering­
fügig vom DTVW unterscheidet. 



      
     

     
      

     

         
    
    

       
         

          
      

        
       
      

     
       
     
      

       
     

        
        
    

   

    
    

       
    

      
    

       
  

     
    

       
      

    
  

        
       

      
      

     

     
     

    
     

     
      

    
      

      
         

       
    

     
      
     

     
       

    
      

     
       

 

       

     
        
       

   

     
     

       
            

    
         

       
     

 Straßen­ und 
DTV­Klasse 

N  2000  ­  2005 (%) N  2005  ­  2010 (%) 

 Mo  ­  Fr So  Mo  ­  Fr So 

  B ≤ 7.000 10  0,3     ­2,9    14  ­0,1     ­7,0    

  B > 7.000 33  0,3     ­1,1    45  ­2,1     ­8,0    

B 43  0,3     ­1,4    59  ­1,9     ­7,9    

  L ≤ 7.000 7  ­0,5     ­3,7    9  ­1,8     ­5,7    

  L > 7.000 13 ­4,5      ­6,3    13 ­1,8      ­8,3    

L 20 ­3,7      ­5,7    22 ­1,8      ­7,6    

  B + L 63 ­0,9      ­2,6    81 ­1,9      ­7,8    

 Tab. 15:     Veränderungsraten 2000­2005 und 2005­2010 der 
    DTVMo­Fr und DTVS des Kfz­Verkehrs getrennt nach 

       Straßen­ sowie nach DTV­Klassen (N = Anzahl DZ) 
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Abgeleitet aus den Einzelwerten in Auswertung A16 
enthält Tabelle 15 die mittleren Verkehrsentwicklun­
gen der beiden 5­Jahres­Perioden getrennt nach 
Bundes­ und Landesstraßen sowie nach den bei­
den DTV­Klassen analog zu Kapitel 3.2.2. 

Es zeigt sich, dass in beiden Perioden und über alle 
Gruppierungen klare Unterschiede zwischen den 
Entwicklungen von Werktags­ und Sonntagsver­
kehr bestehen, über alle Straßen für die Periode 
2000­2005 von ­0,9 ! zu ­2,6 ! und für 2005­2010 
noch deutlicher von ­1,9 ! zu ­7,8 !, in beiden 
Perioden also jeweils geringe bis hohe Abnahmen. 
Wie bei der Entwicklung über alle Tage des Jahres 
(Mo­So) im Kfz­Verkehr (Tabelle 13) und im SGV 
(Tabelle 14) sind die Unterschiede nach Straßen­
und DTV­Klassen sowohl innerhalb der Werktage 
als auch innerhalb der Sonntage gering bzw. zufäl­
lig. Die größeren Unterschiede zwischen Bundes­
und Landesstraßen in der Periode 2000­2005 
lassen sich nur durch das geringe DZ­Kollektiv und 
einzelne Besonderheiten erklären, in der Periode 
2005­2010 sind die Entwicklungen von B und L so­
wohl für Werktage (­1,9/­1,8 !) als auch für Sonn­
tage (­7,9/­7,6 !) fast identisch. 

3.2.5 Räumliche Variation der 
Veränderungsraten 

Zur Veranschaulichung der räumlichen Streuung 
der Verkehrsentwicklung wurden beispielhaft für 
einen Bereich im Raum Aachen aus den manuellen 
SVZ­Zählungen für die beiden 5­Jahres­Perioden 
2000­2005 und 2005­2010 je Zählabschnitt die Ver­
änderungsraten der Bundes­ und Landesstraßen 
dargestellt (Bild 106 und Bild 107). Dieser räumlich 
kleine Ausschnitt zeigt 

a) die insgesamt große Bandbreite der Verände­
rungsraten innerhalb der beiden 5­Jahres­Peri­
oden mit hohen Plus­ und hohen Minuswerten 
nicht nur bei den schwächer belasteten Landes­
straßen, 

b) die großen Entwicklungsunterschiede von Zähl­
abschnitt zu Zählabschnitt. 

Die Bandbreite zu a) erklärt sich einmal durch loka­
le und zeitabhängige Einflüsse in Form von Bau­
maßnahmen u. Ä., zum anderen durch Überlage­
rung von Zufallseinflüssen, aber auch durch syste­
matische Einflüsse durch das Hochrechnungs­
verfahren. 

Die teilweise ebenfalls erheblichen Unterschiede in 
den Veränderungsraten von Abschnitt zu Abschnitt 
(Punkt b) bei funktional zusammenhängenden 
Streckenzügen sind sowohl auf Zufallseinflüsse im 
Verkehr, sofern benachbarte Abschnitte an ver­
schiedenen Tagen gezählt wurden, als auch auf 
weitere strukturelle Einflüsse zurückzuführen. Auch 
die Tatsache, dass gelegentlich die Standorte der 
Zähler in den beiden Vergleichsjahren nicht iden­
tisch sind (z. B. Standort im Jahr 2005 nördlich der 
Kreuzung, im Jahr 2010 südlich davon), kann die 
Ursache für hohe Veränderungsraten sein. 

Diese kurzen Ausführungen machen deutlich, dass 
bei den manuellen Kurzzeitzählungen über nur we­
nige Zählstunden selbst durch geringe zufällige 
Verkehrsschwankungen in den Stunden der einzel­
nen Tage der beiden Jahre sowie durch Hochrech­
nungsungenauigkeiten und sonstige Einflüsse die 
Absolutwerte der einzelnen Jahre wenig, die Ver­
änderungsraten aber stark betroffen sein können, 
wenn die jährlichen Fehler sich addieren oder ge­
genseitig aufheben. 

3.2.6 Folgerungen für das weitere Vorgehen 

Die vorstehenden Analysen der Verkehrsent­
wicklung aus DZ in NW über die beiden 5­Jahres­
Perioden der SVZ haben für die weitere Vorge­
hensweise folgende Erkenntnisse erbracht: 

•	­ Die jährlichen Veränderungsraten der letzten 10 
Jahre an den untersuchten einbahnigen Straßen 
betrugen im Kfz­Verkehr im Mittel weniger als 
±1 !, im SGV lagen sie bei ­1 ! bis ­2 ! mit 
sehr großen Schwankungsbreiten von Zählstel­
le zu Zählstelle. Sie dürften auch in den nächs­
ten 10 Jahren in einem ähnlichen Bereich lie­
gen, sodass unter Berücksichtigung der Geräte­
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Bild 106: Abschnittsweise Veränderungsraten der DTV des Kfz­Verkehrs aus den Ergebnissen der SVZ 2000 und 2005, getrennt 
nach Bundes­ und Landesstraßen (Kartenausschnitt Raum Aachen) 
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Bild 107: Abschnittsweise Veränderungsraten der DTV des Kfz­Verkehrs aus den Ergebnissen der SVZ 2005 und 2010, getrennt 
nach Bundes­ und Landesstraßen (Kartenausschnitt Raum Aachen) 
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und  Hochrechnungsfehler  die  Unterschiede  der 
Absolutwerte  von  Jahr  zu  Jahr  daher  als  weitge­
hend  zufällig  anzusehen  sind,  vorausgesetzt,  es 
bestehen  keine  externen  Einflüsse  durch  z.  B. 
Baumaßnahmen  oder  Ähnliches.  

•	­ Aus  der  geringen  Entwicklung  von  Jahr  zu  Jahr 
resultiert  auch,  dass  eine  Differenzierung  der  DZ 
zur  Ableitung  der  jährlichen  Veränderungsraten 
bzw.  der  Extrapolationsfaktoren  nach  Straßen­
klassen,  ebenso  wie  nach  DTV­Klassen,  auf­
grund  deren  großer  Streuungen  keine  gesicher­
ten  Unterschiede  ergibt  und  daher  entfallen 
kann. 

•	­ Die  Analysen  haben  jedoch  ergeben,  dass  die 
Entwicklungsunterschiede  zwischen  Kfz­Ge­
samtverkehr  (stellvertretend  für  den  Personen­
verkehr)  und  den  Güterverkehr  sowie  zwischen 
Werktags­ und  Sonntagsverkehr  teilweise  deut­
lich  sind.  Daher  sollte  für  die  Konzeption  eines 
Extrapolationsschemas  nach  diesen  Größen  ge­
trennt  werden.  Zum  Zweiradverkehr  (hier  nur 
Kräder)  bestehen  derzeit  kaum  Informationen 
über längerfristige  Entwicklungen,  es  ist  aber  
vorauszusehen,  dass  sich  deren  Entwicklung  von 
der des Pkw­Verkehrs  unterscheiden  könnte,  so­
dass  dies  ebenfalls  berücksichtigt  werden  sollte. 

Diese  Ergebnisse  zu  den  ermittelten  Unterschie­
den,  insbesondere  zu  den  Unterschieden  Werk­
tag/Sonntag  sowie  Personen­/Güterverkehr  sind 
von  Jahr  zu  Jahr  auf  regionaler  Ebene  zu  überprü­
fen  und  bilden  dann  gemeinsam  mit  den  Ergebnis­
sen  aus  dem  Kollektiv  der  jährlichen  TM­Zählstellen 
die  mittleren  Extrapolationsfaktoren  (s.  Kapitel 
3.3.2). 

3.3 Rotationsverfahren 

3.3.1 Randbedingungen 

Wie  einleitend  erwähnt,  geht  das  Rotationsverfah­
ren  davon  aus,  dass  aufgrund  des  auch  internatio­
nal  bestehenden  Abstandes  der  SVZ­Zählungen 
von  fünf  Jahren  jährlich  etwa  ein  Fünftel  der  SVZ­
Zählabschnitte  über  das  in  Stufe  1  dieser  Untersu­
chung  entwickelte  Konzept  erhoben  wird.  Dies  sieht 
zweimal  wöchentliche  Zählungen  in  Wochen  au­
ßerhalb  der  Ferien  sowie  eine  Wochenzählung  in 
den  Ferien,  bevorzugt  in  den  Sommerferien,  vor. 

Im  Folgenden  werden  nun  Gesichtspunkte  der  Ab­
wicklung  des  gesamten  Zähl­ und  Auswerte  ­

betriebs  sowie  der  räumlichen  und  zeitlichen  Ver­
teilung  der  TM  auf  die  einzelnen  Zähljahre  be­
schrieben.  Für  die  Organisation  wird  eine  Aufga­
benteilung  auf  dezentrale  Organisationseinheiten 
empfohlen.  Diese  Empfehlung  stützt  sich  auf  die 
Erfahrungen  aus  einem  teilweise  bereits  seit  bis  zu 
drei  Jahren  bestehenden  Betrieb  der  TM  an  den 
Landes­ und  Kreisstraßen  einiger  Bundesländer  
(s.  hierzu  verschiedene  Beiträge  zum  ≌Verkehrs­
monitoring  in  Baden­Württemberg≋,  zuletzt  ZIEG­
LER  et  al.  2011). 

Die  wesentlichen  Planungs­ und  Koordinierungs­
aufgaben  sind  bisher  in  den  Hauptverwaltungen, 
der  Gerätebetrieb  und  die  lokale  Einsatzplanung  in 
den  kleinsten,  für  den  Straßenbetrieb  zuständigen 
Verwaltungseinheiten  angesiedelt.  Eine  derartige 
dezentrale  Organisation  hat  sicher  den  Vorteil  ge­
ringer  Entfernung  zu  den  Gerätestandorten  und 
bester  Ortskenntnis,  setzt  aber  auch  einen  hohen 
Umfang  geschulten  Personals  voraus.  Diese  rein 
verwaltungstechnischen  Fragen  sind  jedoch  nicht 
Gegenstand  der  Untersuchung  und  ergeben  sich 
aus  der  Organisationsstruktur  jedes  einzelnen  Lan­
des.  Dabei  ist  aber  auch  die  Übertragung  der  ge­
samten  Aufgaben  oder  von  Teilaufgaben  an  exter­
ne  Stellen  (Gerätehersteller,  Ingenieurbüros)  denk­
bar. 

3.3.2 Aufgabenbereiche 

Das  hier  vorgeschlagene  Konzept  des  Rotations­
verfahrens  gliedert  sich  in  drei  größere  Teilberei­
che,  deren  Inhalte  beispielhaft  am  Ablaufschema  in 
Bild  108  erläutert  werden.  Das  Schema  geht  von 
dem  (hypothetischen)  Fall  aus,  dass  die  TM  im  Jahr 
2013  starten  und  Ergebnisse  für  alle  bei  der  SVZ 
2010  erfassten  Abschnitte  einbahniger  Straßen 
durch  Zählungen  und  Extrapolation13 ermittelt  wer­
den. 

Das  Schema  zeigt  die  Teilbereiche 

•	­ Dauerzählstellen  und  Verkehrsentwicklung, 

•	­ jahresweise  Auswahl  der  TM­ Zählstellen, 

•	­ Einsatzplanung  und  Hochrechnung  der  TM. 

13 Für die Übertragung mittlerer Veränderungsraten aus dem 
Kollektiv von DZ und TM im Auswertejahr t auf Ergebnisse 
nicht gezählter Abschnitte im selben Jahr t wird hier der Be­
griff ≌Extrapolation≋ zur Unterscheidung von dem Begriff 
≌Hochrechnung≋ benutzt. 
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      Bild 108: Ablaufschema des Rotationsverfahrens 
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Dauerzählstellen und Verkehrsentwicklung 

Ebenso wie für die Hochrechnungen der Zählungen 
in Stufe 1 sind die automatischen DZ auch für die 
Extrapolation der Ergebnisse eine wichtige Voraus­
setzung im Rahmen des Rotationsverfahrens. In 
Kapitel 2.10.2 sind zahlreiche Bedingungen an die 
Aufbereitung und Auswerteung, aber auch an die 
Einbeziehung der DZ genannt, die ebenfalls für die 
jährliche Ermittlung der Verkehrsentwicklung und 
damit zur Berechnung der Extrapolationsfaktoren 
gelten. Während für den Bereich der Hochrechnung 
die Vollständigkeit, Plausibilität und ≌Normalität≋ der 
DZ im Auswertejahr ausreichen, müssen diese 
Punkte daher auch für die Daten des Vorjahres ge­
währleistet sein. 

Im Rahmen des Rotationsverfahrens geht es 
darum, eine von äußeren Einflüssen möglichst un­
beeinflusste ≌normale≋, mittlere Verkehrsentwick­
lung zu berechnen (s. Bild 108). Alle externen Ein­
flüsse auf den Verkehrsablauf in einem der beiden 
Vergleichsjahre müssen somit aus den Entwick­
lungsbetrachtungen ausgenommen werden, so­
dass alle DZ des Landes (außer Autobahnen und 
zweibahnige Straßen) einem gesonderten Selek­

tionsprozess  unterzogen  werden  müssen.  Dadurch 
kann  das  DZ­Kollektiv,  das  zur  Analyse  der  mittle­
ren  Entwicklung  zur  Verfügung  steht,  stark  ausge­
dünnt  werden. 

Zur  Berechnung  der  mittleren  Entwicklung  sollten 
ausgeschieden  werden  alle  DZ  mit 

•	­ zusammenhängenden  Datenlücken  über  mehr 
als  3  Monate, 

•	­ Ausreißer  nach  oben  oder  unten  in  einzelnen 
Monaten, 

•	­ längeren  Verkehrsverlagerungen  innerhalb  des 
Jahres, 

•	­ Fehlern  in  der  Fahrzeugklassifikation  und  ande­
re  Besonderheiten. 

Das  Herausfinden  von  DZ  mit  Unregelmäßigkeiten 
in  einem  der  beiden  Vergleichsjahre  setzt  zunächst 
Informationen  über  bauliche  Maßnahmen  im  be­
trachteten  Zeitbereich  voraus,  die  sich  aber  nicht 
nur  auf  das  überörtliche  Straßennetz  einschließlich 
der  Autobahnen  beziehen  dürfen,  sondern  auch  auf 
Maßnahmen  in  den  Städten.  Diese  Informationen 
müssen  gleichfalls  für  die  Einsatzplanung  der  Ge­
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räte erfasst werden und sollten daher für das Vor­
jahr bereits vorliegen. 

Zuverlässig und schnell erkennbar sind Unregelmä­
ßigkeiten anhand von Auswertungen und von grafi­
schen Darstellungen der Tageswerte in Form von 
Jahresganglinien. Diese Hilfsmethode durch Visua­
lisierung wurde bereits für die Prüfung der TM­
Daten anhand von Wochenganglinien (s. Bild 102) 
empfohlen. Die schnellste Hilfe stellt die Berech­
nung der Veränderungsraten der DTVV­Werte dar. 
Sie sollte getrennt nach den einzelnen Fahrzeugar­
ten durchgeführt werden, um Klassifizierungsfehler 
festzustellen. Weichen einzelne Veränderungsraten 
ein bestimmtes Maß vom vorläufigen Mittel aller DZ 
ab, z. B. ±3 Prozentpunkte bei Kfz und ±6 Punkte 
bei den Fahrzeugarten, dann sollten diese DZ nicht 
in die endgültige Berechnung einbezogen werden. 

Ähnliche Selektionskriterien müssen auch für die 
Heranziehung der Entwicklungen aus den TM­Zähl­
stellen angewendet werden. Ein Vergleich der DTV­
Werte aus den TM mit den Ergebnissen der SVZ 
2010 dürfte jedoch wegen der unterschiedlichen Er­
hebungsmethodiken (manuell/automatisch) und der 
völlig anderen Hochrechnungen keine verwertba­
ren Entwicklungen liefern. Erst in den Folgejahren, 
wenn Ergebnisse nur aus den TM verglichen wer­
den, können die Entwicklungen aus dieser (im 
Standardfall) jährlich mindestens 20!igen Teilmen­
ge zur Ermittlung der Extrapolationsfaktoren heran­
gezogen werden. 

Jahresweise Auswahl der TM­Zählstellen 

Die Gesamtplanung der Zählstellenverteilung über 
den 5­Jahres­Bereich sowie der jährlich durchzu­
führenden TM kann nach verschiedenen Gesichts­
punkten erfolgen. Dabei wird davon ausgegangen, 
dass die Grundauswahl über den gesamten Zeit­
raum dezentral geschieht. Zählstellen, in deren 
Umfeld bekannte Baumaßnahmen von bleibender 
Auswirkung in den Jahren vor dem nächsten SVZ­
Jahr (im Beispiel 2015) abgeschlossen sein wer­
den, sollten direkt für die Zählung in 2015 einge­
plant werden und nicht in das folgende Auswahl­
verfahren einbezogen werden. 

•	­ Die zu zählenden Zählabschnitte werden nach 
dem Zufallsprinzip ausgewählt, wie das bei zahl­
reichen Erhebungen geschieht. Bei der hierzu 
notwendigen zentralen Festlegung könnte je­
doch eine unausgewogene Verteilung der Zähl­
stellen auf die verschiedenen Verwaltungsein­

heiten  erfolgen,  ferner  wäre  die  Optimierung  der 
Einsatzwege  erschwert.  Da  aus  den  ausgewähl­
ten  TM  keine  repräsentativen  Aussagen  abgelei­
tet  werden,  ist  der  Weg  einer  genau  vorgegebe­
nen  Stichprobenziehung  nicht  erforderlich. 

•	­ Wie  in  Kapitel  3.3.1  erwähnt,  hat  sich  in  den 
Ländern,  die  bereits  TM  durchführen,  für  den 
Geräte einsatz  eine  dezentrale  Organisation 
durch  Übertragung  dieser  Aufgaben  an  die  un­
tersten  Verwaltungseinheiten  (Straßenmeiste­
reien,  Landrats ämter,≉)  als  zweckmäßig  erwie­
sen.  Somit  gilt  es,  für  jede  dieser  Einheiten  die 
Zählstellen  der  SVZ  zu  bestimmen.  Die  Auswahl 
der  TM  und  die  Verteilung  auf  diese  Betriebsein­
heiten  erfolgt  jedoch  zentral. 

Für  die  Festlegung  des  20­Prozent­Kollektivs  sind 
nun  folgende  Punkte  zu  berücksichtigen: 

•	­ Zählstellen,  für  die  ein  längerfristiger  Einfluss 
durch  Baumaßnahmen  im  Umfeld  zu  erwarten 
ist,  sollten  grundsätzlich  für  die  Folgejahre  vor­
gesehen  werden.  Die  Zählung  im  Folgejahr  
soll te  aber  nicht  direkt  nach  Abschluss  der  Maß­
nahme  erfolgen,  um  Gewöhnungseffekte  zu  be­
rücksichtigen.  Dies  gilt  entsprechend  für  Zähl­
stellen,  bei  denen  die  Baumaßnahme  bereits  im 
Vorjahr  abgeschlossen  wurde,  oder  für  bleiben­
de  Einflüsse  (z.  B.  Anbindung  eines  Gewerbe­
gebietes,  Neubau  einer  Ortsumgehung). 

•	­ Zählstellen  mit  kurzfristigen  Einflüssen  über  eini­
ge  Tage,  aber  auch  Wochen  oder  sogar  Monate 
(z.  B.  eine  Baustelle  mit  evtl.  Umleitungsverkehr) 
können  einbezogen  werden,  die  Zeiten  der  Bau­
maßnahme  müssen  aber  beachtet  werden,  denn 
Ziel  ist,  DTV­Werte  ohne  Verzerrung  durch  kurz­
zeitig  wirkende  Einflüsse  zu  erhalten.  Da  die 
zeitliche  Lage  und  Dauer  einer  Baumaßnahme 
jedoch  von  zentraler  Stelle  nicht  immer  im  Vor­
aus  genau  zu  planen  sind,  sollte  die  Zählstelle 
zur  Vorsicht  auf  ein  Folgejahr  verlegt  werden. 

Die  hiernach  ausgewählten  Zählstellen  sollten  den 
lokalen  Verwaltungseinheiten  zur  Prüfung  vorgelegt 
werden  und  bilden  nach  Abstimmung  die  Grund­ 
lage  der  eigentlichen  Einsatzplanung,  aber  auch  für 
die  Gerätebeschaffung. 

Einsatzplanung  und  Hochrechnung  der  TM 

Für  die  zentral  jährlich  vorgegebenen  Zählabschnit­
te  ist  unter  Berücksichtigung  der  Zeiten  mit  Beson­
derheiten  (s.  auch  Kapitel  2.10.2)  die  Einsatzpla­
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nung auf lokaler Ebene durchzuführen. Sofern nach 
Abstimmung mit der Zentrale neue Besonderheiten 
bekannt werden, sind diese in die Planung einzu­
beziehen. Die neuen Zähltermine sollten dann ge­
nerell nach Abschluss der Besonderheit liegen. 
Wird im Verlauf einer Zählwoche ein für den Rest 
der Einsatzwoche größerer Einfluss bemerkt, sollte 
die Zählung abgebrochen und vollständig wieder­
holt werden. Bei großen Unterschieden in den Er­
gebnissen der ersten und zweiten Zählwoche soll­
ten Nachforschungen wegen evtl. nicht bekannter 
Einflüsse angestellt und eine neue Zählwoche ein­
geplant werden. 

Wichtig für das gesamte Verfahren ist eine konti­
nuierliche und sorgfältige Dokumentation des Ein­
satzablaufs sowie aller verkehrsbeeinflussenden 
Besonderheiten im Einzugsbereich der einzelnen 
Zählstellen. Dazu sollten Ergänzungen im beste­
henden Zählstellen­Verzeichnis (ZV) in Abstim­
mung mit den Straßenbauverwaltungen der Länder 
eingeführt werden. 

In diesem Zusammenhang wird auf die laufende 
Überprüfung der Gültigkeitsbereiche der Zählab­
schnitte hingewiesen, da sich die Homogenität 
eines Zählabschnittes mit der Anbindung neuer 
Strecken verändert und so neue Zählstellen einge­
richtet werden müssten. Hierbei sind auch Zusam­
menfassungen von Zählabschnitten möglich. 

Den Abschluss innerhalb des Rotationsverfahrens 
für das aktuelle Jahr (im Beispiel 2013) bilden die 
Hochrechnung der nach den verschiedenen Über­
prüfungen verbliebenen TM aus dem Auswahl­
Kollektiv und die Extrapolation der nicht gezählten 
Abschnitte. Damit ist eine Aktualisierung aller Zähl­
stellen der SVZ 2010 gegeben, abzüglich der Ab­
schnitte mit Beeinflussung durch längerfristige 
Maßnahmen, die erst in einem Folgejahr oder erst 
in 2015 zu berücksichtigen sind. 

4 Kurzfristige Ergebnisbereit ­
stellung für Sonderunter ­
suchungen (Stufe 3) 

4.1	 Aufgabenstellung 

In diesem Untersuchungsteil geht es darum, für 
kurzfristig angeordnete Zählungen im Rahmen von 
Sonderuntersuchungen oder lokalen ≌Ad hoc≋­Fra­
gestellungen Möglichkeiten zu beschreiben, wie 
aus den Daten der temporären Zählungen die be­

nötigten Planungsgrößen und Kennwerte schnellst­
möglich bereitgestellt werden können. Dies ist mit 
dem in Stufe 1 entwickelten Verfahren nicht durch­
führbar, da es sich auf die vollständigen Jahres­
daten der Dauerzählstellen des Jahres stützt, in 
dem die Sonderzählung stattgefunden hat. Bei­
spielsweise kann eine Zählung im März erst zu An­
fang des Folgejahres hochgerechnet werden, eine 
Situation, die für viele Fragestellungen nicht akzep­
tabel ist.14 Somit werden Wege aufgezeigt, wie nä­
herungsweise die benötigten Ergebnisse in Form 
einer vorläufigen Hochrechnung erstellt werden 
können. Vom Betreuerkreis gab es dazu einige Hin­
weise, die in die folgenden Vorschläge eingeflossen 
sind. 

4.2	 Bestehende Hochrechnungs­
lösungen auf manueller Basis 

Bisherige Sonderzählungen außerhalb des SVZ­
Zählprogramms wurden sowohl außerorts als auch 
innerorts überwiegend manuell in Form von Kurz­
zeitzählungen über wenige Stunden in Anlehnung 
an das SVZ­Zählschema oder nach den Empfeh­
lungen der ≌Richtlinien für Verkehrserhebungen≋ 
(FGSV 1970) bzw. den späteren ≌Empfehlungen für 
Verkehrserhebungen≋ (FGSV 1991 und 2012) 
durchgeführt. Diese Empfehlungen enthalten keine 
Hochrechnungsverfahren, daher wurden die Zähl­
ergebnisse vereinzelt ohne weitere Hochrechnung 
auf Jahreswerte genutzt. 

In den letzten Jahren sind auch ≊ vor allem im kom­
munalen Bereich ≊ automatische Zählgeräte für 
Sonderzählungen eingesetzt worden, die aufgrund 
ihrer meist längeren Einsatzdauer mehr und detail­
liertere Daten lieferten, deren Hochrechnung aber 
ebenfalls nicht oder nur mit Näherungsfaktoren er­
folgte. 

Ein erstes Hochrechnungsverfahren für Außerorts­
straßen wurde von SCHMIDT (1978) in Verbindung 
mit der Überarbeitung der bundesweiten manuellen 
Straßenverkehrs­Zählungen (SVZ, damals als 
≌Bundesverkehrszählung≋ bezeichnet) vorgestellt, 
das nicht die dort rechentechnisch aufwändigen 
Regressionsfunktionen aus Dauerzählstellen nutz­
te, sondern anhand von Tabellen die Hoch­ und 

14 Dies gilt auch für zwei in der Schweiz entwickelte Hochrech­
nungsverfahren (MATTHIESEN 2006 und LINDENMANN et 
al. 2010). 



     
      

     
      

     
   

   
       
     

       
     

    
     

   
   

    
    

       
      
       

   
 

      
     

     
    

    
     

      
      

     
      

      
     

     

    
      
       

    
     

       
   

     
    

     
      

      
     

     
    

     
     

      
    

       
       

    
       

    
     

     

      
   

     
        

        
     

   
       

      
     

        
    
       

     
        

     
       
       

   
   

      
    

       
    

       
     

       
     

      
      

        
       

     
       

      
       

       
       

      
     

 

98 

Umrechnungsfaktoren lieferte. In einer ersten Be­
rechnungsstufe war es möglich, über Tagesgang­
linien­Typen beliebige Zählstunden auf den Tages­
verkehr hochzurechnen. In einer zweiten Stufe er­
folgte die Umrechnung des Tagesverkehrs über 
sog. Tag/Jahr­Faktoren cV,z auf DTVV über vier 
Jahresganglinien­Typen. Voraussetzung der Zu­
ordnung der Zählstelle zu einem JG­Typ war die 
Kenntnis des sog. Ferienverkehrsfaktors fer (glei­
che Definition wie in Stufe 1 dieser Untersuchung), 
der entweder aus Zählungen, aus benachbarten 
Zählabschnitten oder aus zurückliegenden Zäh­
lungen abgeschätzt werden musste. ≌Bei Zähl­
querschnitten mit geringen jahreszeitlichen 
Schwankungen kann für Überschlagsrechnungen 
auch ein mittlerer Jahresganglinien­Typ ohne 
Kenntnis des fer­Faktors angewendet werden≋ 
(SCHMIDT 1978, S. 128). Diese cV­Faktoren wa­
ren jedoch auf einen Erhebungszeitraum von März 
bis Mitte November begrenzt, wobei sie nicht in 
Monatsschritten, sondern in Halbmonatsschritten 
unterteilt waren. 

Die bei SCHMIDT entwickelten Ansätze wurden 
in einer späteren Untersuchung (SCHMIDT, 
STAPPERT, TÄUBNER 1986) auf die Umrechnung 
von Tageszählungen an Außerortsstraßen mit 
transportablen Zählgeräten auf DTV übertragen, 
eine Aufgabenstellung, die der hier vorliegenden 
weitgehend ähnlich ist. Es sollte ein ≌handliches 
Verfahren≋ entwickelt werden, ≌dass mit Hilfe von 
Tabellen und Diagrammen eine schnelle Berech­
nung zulässt≋. Eine Hochrechnung auf den Tages­
verkehr entfiel, da bei den Gerätezählungen davon 
ausgegangen wurde, dass diese über mindestens 
24 Stunden in Betrieb gewesen sind. 

Ein wesentlicher Analyseschritt dieser Untersu­
chung bestand also darin, die saisonalen Schwan­
kungen zu ermitteln und dazu die notwendigen Um­
rechnungsansätze abzuleiten. Aus den Kfz­Daten 
von Dauerzählstellen der Jahre 1980­1982 wurden 
mittlere Jahresganglinien über diese Jahre und da­
raus Jahresganglinien­Typen im Halbmonatsraster 
gebildet. Hier erstreckte sich der Ganglinienbereich 
über das ganze Kalenderjahr, Typisierungsgröße 
bildete (wie oben) der Ferienverkehrsfaktror. 
Wesentlich für die Ermittlung des Jahresgangs war, 
möglichst alle besonderen Einflüsse auf den Ver­
kehrsablauf auszuschalten oder durch Bezug auf 
mehrere Jahre auszugleichen. Dabei wurden ≌drei 
Erhebungsjahre als zweckmäßig und ausreichend 
angesehen≋. 

Die Extraktion der Saisonkomponente erfolgte nur 
anhand der Wochenmittelwerte der mittleren Werk­
tage Di­Do.15 Aber auch die Tage Di­Do unterliegen 
zahlreichen Besonderheiten, die zur Ausscheidung 
von ganzen Wochen in einem Jahr führten, sodass 
sich trotz der drei Jahre bei einer wochenweisen 
Zusammenfassung eine zu geringe Datenbasis 
ergab. Es wurde daher, wie bereits vorher bei 
SCHMIDT (1978), das Halbmonatsraster gewählt. 
Das in anderen Untersuchungen vielfach gewählte 
Monatsraster wurde als zu grob angesehen. 

In einer anderen Untersuchung für Zählungen an 
Außerortsstraßen (LENSING, MAVRIDIS, TÄUB­
NER 2001) wurde ein dreistufiges Hochrechnungs­
verfahren entwickelt, für das in Stufe 1 aus beliebi­
gen Zählstunden (nur zwischen 6 und 22 Uhr) je 
Wochentag und getrennt nach Fahrzeugarten aus 
umfangreichen Tabellen über Stunde/Tag­Faktoren 
(a) der Tagesverkehr hochgerechnet wird. In Stufe 2 
sind Wochenfaktoren (w) zur Berechnung der mitt­
leren Verkehrsstärke werktags (Mo­Sa) und sonn­
tags für den Monat der Zählung (in Abhängigkeit von 
Sonntags­ und Freitagsfaktoren entsprechend SVZ) 
tabellarisch angegeben. In Stufe 3 erfolgt dann über 
Monat/Jahr­Faktoren (j) die Berechnung der DTVV­
Werte (W, S, U). Dieses Verfahren ist aufgrund sei­
ner zahlreichen Tabellen für manuelle Berechnun­
gen sehr aufwändig, es liefert zudem keine Aussa­
gen zur Genauigkeit der Zielgrößen DTVV. Auch zur 
Ermittlung der Bemessungsverkehrsstärken enthält 
die Untersuchung keine Angaben. 

Speziell für die Hochrechnungen von Zählungen an 
Innerortsstraßen wurden von SCHMIDT, THOMAS 
(1996) sowie ARNOLD et al. (2008) weitere Unter­
suchungen durchgeführt. Das Verfahren von 
SCHMIDT, THOMAS, das in den EVE (2012) auch 
als ≌HBS­Verfahren≋ (2001) bezeichnet wird, ist 
vom Ansatz ähnlich aufgebaut wie das obige Nähe­
rungsverfahren von SCHMIDT (1978), jedoch als 

15 ≌Zur möglichst unverzerrten Darstellung des Jahresgang­
linienverlaufs sollten alle Einflüsse ausgeschaltet sein, die 
nicht durch die Jahreszeit verursacht sind. Hierzu zählen vor 
allem die Wochenendtage, die aufgrund ihrer starken Wet­
terabhängigkeit einem völlig unregelmäßigen Verlauf folgen 
können und daher bei der Berechnung der Wochendurch­
schnittswerte verfälschend wirken. Auch der Freitag (weniger 
stark der Montag) ist häufig durch Urlaubsreiseverkehr in 
den Wochen der Hauptreisezeit sowie durch Feiertage be­
einflusst (z. B. nach Christi Himmelfahrt oder Fronleichnam) 
und würde daher unregelmäßige Verzerrungen der Wochen­
werte hervorrufen≋ (SCHMIDT, STAPPERT, TÄUBNER 1986, 
S. 21). 

http:Di�Do.15
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zweistufiges Verfahren beschrieben. Es ist so kon­
zipiert, dass Zählungen aus beliebigen Tages­ und 
Jahreszeiten behandelt werden können. Grund­
lagen der Analysen bildeten Daten aus Dauer­
zählungen der Jahre 1990 bis 1992. Die Stufe 1 
umfasst die Hochrechnung auf den Tagesverkehr 
anhand von Tagesganglinien­Typen, differenziert 
nach Tagesganglinien in West­ und Ostdeutsch­
land. Die Stufe 2 stellt eine Mischstufe dar, in der 
zunächst über Tag/Woche­Faktoren (auch über Re­
gressionsfunktionen) das Wochenmittel (Mo­So) 
und dann ebenfalls über Halbmonatsfaktoren zu­
nächst DTV und daraus die DTV der Fahrtzweck­
gruppen W, U und S berechnet werden. In einem 
getrennten Kapitel sind ferner Ansätze zur Ermitt­
lung der werktäglichen Bemessungsverkehrs­
stärken (MSVW) enthalten, die nach Straßen­
gruppen (Kernstadtbereich, Kernstadtrand, Stadt­
rand) und Auslastungsgruppen unterscheiden. 

In der Untersuchung von ARNOLD et al. (2008) für 
Kurzzählverfahren auf Hauptverkehrsstraßen in 
Großstädten wurde festgestellt, dass kein aus­
reichend enger Zusammenhang zwischen charak­
teristischen Eigenschaften einer Zählstelle und 
dem dort beobachteten Ganglinienverlauf herge­
stellt werden konnte (ARNOLD et al., S. 106), so­
dass das HR­Verfahren auf fest vorgegebene Zähl­
zeiten insbesondere innerhalb des Tages aufge­
baut wurde. Im Jahresverlauf werden Zählungen 
nur zwischen Beginn der Sommerzeit (Ende März) 
und Ende der Sommerzeit (Ende Oktober) empfoh­
len. Wegen dieser Einschränkungen und wegen 
der Ausschlüsse der Ferienwochen, von Brückenta­
gen sowie Tagen vor einem Feiertag oder vor Fe­
rienbeginn, ferner wegen der Gültigkeit nur für städ­
tische Hauptverkehrsstraßen wird das Verfahren 
daher nicht weiter beschrieben. 

Aus diesen Ausführungen lässt sich zusammen­
fassen, dass alle genannten Verfahren unterschied­
liche Typisierungs­ bzw. Gruppierungsschemata 
zum Tagesganglinienverlauf und auch zum 
Wochengang besitzen. Beides ist für die vorliegen­
de Aufgabenstellung jedoch ohne Bedeutung, da 
bei den temporären Zählungen von einem Einsatz 
über mindestens eine volle Woche ausgegangen 
werden kann, sodass Hochrechnungen auf den 
Tages­ und Wochenverkehr entfallen. 

Beim Jahresgang, meist nur nach Kfz­ und Lkw­
Verkehr differenziert, liegen die Unterschiede der 
verschiedenen Verfahren einmal in der Beschrän­
kung auf mögliche Zählzeiten ≊ gesamtes Jahr oder 

nur die Monate von etwa März bis Mitte November 
≊ und im Zuordnungsraster sowie den Zuordnungs­
kriterien der Saisonfaktoren. Beim Zuordnungs­
raster wird zwischen Monat oder Halbmonat unter­
schieden, bei den Zuordnungskriterien ist der Mehr­
zahl der Verfahren gemeinsam, dass die Jahres­
ganglinien­Typen über einen ähnlich definierten 
Ferienverkehrsfaktor zugeordnet werden. 

4.3	 Bestehende Hochrechnungs­
lösungen auf PC­gestützter 
Basis 

Da bereits seit den 1980er Jahren der Wunsch von 
Anwendern nach einem PC­gestützten Programm 
zur schnellen Hochrechnung kurzzeitiger Zählun­
gen außerhalb des SVZ­Zählschemas und auch auf 
Stadtstraßen (Innerortsstraßen) bestand, wurde 
von der Heusch/Boesefeldt GmbH Anfang 1990 auf 
DOS­Basis das PC­Programm ≌HRDTV ≊ Pro­
grammpaket zur Hochrechnung von kurzzeitigen 
manuellen und automatischen Straßenverkehrs­
zählungen auf DTV und MSV≋ entwickelt. In die 
Entwicklung von HRDTV sind die Ergebnisse zahl­
reicher Forschungs­ und Entwicklungsaufträge des 
Bundesministers für Verkehr (BMV) und der BASt 
bei Heusch/Boesefeldt eingeflossen. HRDTV war 
flexibel konzipiert und berücksichtigte dabei nicht 
nur den Zählmodus der SVZ, sondern umfasste zur 
allgemeinen Anwendung folgende Punkte: 

•	­ variable Zählzeiten innerhalb des Tages, 

•	­ beliebige Zähltage innerhalb des Jahres, 

•	­ individuelle Fahrzeugarten­Abgrenzung, 

•	­ Hochrechnung von Zählungen auf Autobahn­, 
Land­ und Stadtstraßen, 

•	­ Hochrechnung auch von automatischen Kurz­
zeitzählungen. 

Mit einigen Modifikationen wurde es etwa 10 Jahre 
später auf MS­Windows (daher der jetzige Name 
HRDV­Win) umgestellt. Die Berechnungsansätze in 
HRDTV basieren im Wesentlichen auf den in Kapi­
tel 4.2 genannten Arbeiten von SCHMIDT (1978), 
SCHMIDT, STAPPERT, TÄUBNER (1986) sowie 
SCHMIDT, THOMAS (1996) mit den dort entwickel­
ten Ganglinientypen und Rechenfunktionen. 

Ein weiteres PC­gestütztes Hochrechnungspro­
gramm DMTG (DTV, MSV, Tagesganglinien) wurde 
in den 1990er Jahren vom ≌Büro für angewandte 
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Verfahren 
Lage der Zählstelle 

Zählzeit, Zähldauer 
genau definiert Zeitpunkt der HR 

innerorts außerorts definiert2 flexibel3 sofort Jahresende 

ARNOLD et al. (2008)1 X X X 

HBS 20014, SCHMIDT, Th. (1996) X X4 X 

HRDTV­Win, Heusch/Boesefeldt (1990) X X X X 

LENSING, MAVRIDIS, TÄUBNER (2001)5 X X5 X 

SVZ X X6 X 

1 nur für Zählstellen an Hauptverkehrsstraßen von Großstädten 
2 tabellarisch ausgewiesene Hochrechnungsfaktoren gelten nur für definierte Zeitbereiche 
3 flexible Wahl der Zähldauer durch Zuordnung von Ganglinien 
4 Das im HBS enthaltene HR­Verfahren entstammt den Untersuchungen von SCHMIDT, Th., jedoch sind im HBS für den HR­

Schritt der Stufe 1 nur Faktoren für Stundengruppen angegeben; die Arbeit von SCHMIDT, Th. enthält jedoch Tagesganglini­
entypen, sodass eine flexible Wahl der Zählzeiten besteht. 

5 Die Tabellen bei LENSING, MAVRIDIS, TÄUBNER ermöglichen eine weitgehend freie Wahl der Zählzeiten im Zeitbereich 
6­22 Uhr, sodass der Ansatz als flexibel eingestuft werden kann. 

6 Das SVZ­Verfahren ist nur für definierte Zeitbereiche anwendbar, die Zuordnung unter ≌flexibel≋ in EVE (2012) und bei 
KATHMANN et al. (2012) ist falsch. 

Tab. 16: Merkmale verschiedener Hochrechnungsverfahren für Fahrzeugzählungen 

Statistik≋ (BAS), Aachen, entwickelt, das auf den 
von LENSING, MAVRIDIS, TÄUBNER (2001) für 
die Hochrechnung von Außerortszählungen entwi­
ckelten Ansätzen fußt. 

Inwieweit an anderen Stellen im deutschsprachigen 
Raum Hochrechnungsprogramme existieren, ist 
dem Forschungsnehmer nicht bekannt, doch dürf­
ten sie der bestehenden Aufgabenstellung der 
Hoch­/Umrechnung der temporären Gerätezählun­
gen nur bedingt gerecht werden. Es werden daher 
im Folgenden Möglichkeiten skizziert, wie unter 
Nutzung zurückliegender Erkenntnisse und der in 
Stufe 1 gefundenen Zusammenhänge eine kurzfris­
tige Bereitstellung aller geforderten Ergebnis­
größen und Kennwerte erfolgen könnte. 

Eine Übersicht über die in den vorstehenden Ab­
schnitten beschriebenen Hochrechnungsansätze 
gibt die aus den ≌Empfehlungen für Verkehrserhe­
bungen (EVE)≋ (FGSV 2012) übernommene und 
etwas ergänzte (und an zwei Stellen korrigierte) 
Tabelle 16. 

4.4	 Lösungsansätze zur schnellen 
Datenbereitstellung 

4.4.1 Direkte Übernahme der Zähldaten 

Aus dem Verlauf von Jahresganglinien ist ersicht­
lich, dass Ergebnisse aus Zählungen im April, Mai 
und September, Oktober etwa dem Jahresdurch­

schnitt entsprechen, sodass viele Erhebungen und 
Befragungen, die aus Aufwandsgründen einmalig 
und nicht mehrmals im Jahr stattfinden können, all­
gemein in diese Monate gelegt werden, wie es be­
reits die Richtlinien für Verkehrserhebungen aus 
dem Jahre 1970 empfohlen haben. 

Es liegt daher nahe, die aus so einer Wochenzäh­
lung gewonnenen Daten nach einer entsprechen­
den Aufbereitung ohne weitergehende Umrechnun­
gen als ≌vorläufige Ergebniswerte≋ zu betrachten. In 
den Diskussionen im Betreuerkreis war dies als 
eine Möglichkeit des schnellen Zugriffs auf die Er­
gebnisse genannt worden, mit der Begründung, 
dass für viele Anwendungsfälle die Frage nach 
einer hohen Genauigkeit eine untergeordnete Rolle 
spielt. 

Bei diesem Weg sollten jedoch folgende Gesichts­
punkte berücksichtigt werden: 

•	­ Da eine derartige ≌Sonderzählung≋ meist zu­
nächst nur eine Woche dauert, sollte diese Wo­
chenzählung ≊ wie in den EVE und bei ARNOLD 
et al. (2008) empfohlen ≊ nur im Zeitbereich zwi­
schen Ende März und Ende Oktober bei mög­
lichst ≌mittleren≋ Wetterverhältnissen sowie 
unter Ausschluss von Wochen mit Feiertagen 
und Schulferien stattfinden. 

•	­ Bei Zählungen an Straßenabschnitten mit höhe­
rem Anteil von Naherholungs­ oder Ferienver­
kehr sollte die Zählung ≊ sofern ausreichend 
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Geräte verfügbar sind ≊ möglichst zwei Wo­
chenenden einschließen, um Einflüsse evtl. un­
terschiedlicher Wetterverhältnisse auszuglei­
chen. Der erste Einsatztag läge dann am Frei­
tag, der letzte am Montag der übernächsten 
Woche. 

•	­ Die Plausibilitätsprüfung (entsprechend den 
Hinweisen in Kapitel 2.10.2) dieser Wochenzäh­
lung sollte besonders sorgfältig geschehen, um 
Verzerrungen durch singuläre Einflüsse auszu­
schließen. Wurde beispielsweise eine Beson­
derheit über wenige Stunden infolge einer Ver­
anstaltung (Markt, Sport,≉), eines Unfalls oder 
einer kurzzeitigen Baustelle festgestellt, sollte 
diese durch Ersatz normaler Stundenwerte aus 
benachbarten Tagen ≌normalisiert≋ werden, so­
fern die Veranstaltung nicht regelmäßig auftritt 
oder gar Auslöser der Sondererhebung war. 

4.4.2 Software­Lösung „KOBOLD“ 

Nach Hinweisen aus dem Betreuerkreis wurden 
vom Forschungsnehmer Unterlagen über ein im 
Auftrag des Landes Baden­Württemberg erstelltes 
Hochrechnungsverfahren durch die DTV­Verkehrs­
consult GmbH, Aachen, angefordert. Zu diesem 
Verfahren mit dem Namen ≌KOBOLD: KOntinuier­
liche Hochrechnung auf der Basis von mOnat­
Lichen Dauerzählstellendaten≋ sind aber aus den 
knappen Informationen kaum Rückschlüsse auf An­
wendung und Qualität des Verfahrens möglich. Im 
Gegensatz zu HRDTV, das zur Hochrechnung auf 
Faktoren basiert, die aus zurückliegenden Zählun­
gen abgeleitet wurden, stützt sich ≌KOBOLD≋ auf 
Faktoren, die aus einem gleitenden 12­Monats­
mittelwert des Zähljahres und des Vorjahres tages­
spezifisch aus Dauerzählstellen und sog. ≌dauer­
haft zählenden Zählstellen≋ (DZZ)16 von neu defi­
nierten ≌Flächenregionen≋ ermittelt werden. Bei 
einer Zählung im Mai beziehen sich die Faktoren 
zur Berechnung der DTV­Werte also auf einen Jah­
reswert der Monate April des Vorjahres bis Mai des 

16 Im erwähnten Regelbetrieb Baden­Württemberg (ZIEGLER 
et al. 2011) sind zur weiteren Verbesserung der Datenbasis 
zusätzliche Seitenradargeräte als sog. ≌dauerhaft zählende 
Zählgeräte≋ (DZZ) eingesetzt worden. 

17 So bedeutet ein jeweils etwa 10!iger Verkehrsrückgang im 
November und Dezember des Vorjahres (durch einen frühen 
Wintereinbruch sowie eine besondere Konstellation der 
Weihnachtstage) gegenüber November und Dezember des 
aktuellen Jahres mit mildem Winter eine Unterschätzung des 
aktuellen DTV­Wertes um knapp 2 ! (­1,7 !). 

aktuellen Jahres. Die Hochrechnung ist dann erst 
nach Vorliegen aller plausibilisierten Mai­Daten der 
DZ und DZZ in etwa 6 Wochen, also ab Mitte Juli, 
möglich. Kennwerte zur Lärmberechnung werden 
darin direkt aus den Zähldaten ermittelt. Über die 
Kriterien der Zuordnung einer Sonderzählstelle zu 
den DZ der jeweiligen Flächenregion, die einen gro­
ßen Einfluss auf die Genauigkeit besitzen, waren 
keine Angaben gemacht. 

Systembedingt sind die Umrechnungsfehler nach 
diesem Ansatz am Jahresanfang am höchsten, sie 
nehmen zum Jahresende ab und erreichen mit den 
aufbereiteten Dezember­Daten den niedrigsten 
Wert. Die Schwäche dieses gleitenden Mittels ist, 
dass Besonderheiten in den Bezugsdaten, bei­
spielsweise ein früher Wintereinbruch bereits im 
November des Vorjahres und demgegenüber ein 
milder Winter im aktuellen Jahr, Verzerrungen be­
wirken, die Fehlergrößen bei Anwendung mittlerer 
Faktoren aus mehreren Vorjahren erreichen kön­
nen, in denen diese Einflüsse geglättet sind, wie 
dies in HRDTV erfolgt.17 Das betrifft auch die jähr­
lich unterschiedlichen Auswirkungen von Brücken­
tagen infolge beweglicher Feiertage, ebenso die 
wechselnden Schulferien im betrachteten Land und 
in den Nachbarländern. 

Der Vorteil des Verfahrens liegt darin, dass durch 
den Bezug auf DZ des aktuellen Jahres, ähnlich 
dem Synchronverfahren, tagesspezifische Einflüs­
se auf den Verkehrsablauf berücksichtigt werden 
und lediglich die Bezugswerte DTV bzw. DTVV 
noch Schätzwerte darstellen. 

Nachteilig ist dagegen, dass für die Hochrechnung 
einer Sonderzählstelle nicht nur die Plausibilisie­
rung und Datenaufbereitung für die Sonderzählstel­
le, sondern für alle DZ und DZZ der zugeordneten 
Flächenregion über alle zurückliegenden 12 Mona­
te abgeschlossen sein müssen, was nur bei einer 
zentralen Organisation möglich ist. 

Eine Bewertung dieses Hochrechnungsverfahrens 
ist mit den vorliegenden Informationen nicht mög­
lich. Aufgrund der organisatorischen und der aus­
wertetechnischen Gegebenheiten erscheint dieses 
Konzept jedoch nur bei Randbedingungen geeig­
net, wie sie bei zentralen Bearbeitungen bei Lan­
destraßenbauverwaltungen vorliegen. Ein Hoch­
rechnungsverfahren mit Bezug auf Faktoren auf der 
Basis ≌historischer≋ Daten ist hier allgemeingültiger 
und für eine schnelle und einfache Ergebnisbereit­
stellung besser geeignet. 

http:erfolgt.17
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4.4.3 Hinweise zu einer neuen Software­
Lösung 

Die in Kapitel 4.3 beschriebenen Software­
Programme auf PC­Basis (HRDTV­Win und 
DMTG) besitzen bereits Algorithmen, die den hier 
bestehenden Anforderungen weitgehend genügen. 
Aufgrund der nicht erforderlichen Hochrechnung 
von Stundenwerten auf den Tagesverkehr sowie 
der nicht notwendigen Berücksichtigung der 
wochentäglichen Schwankungen könnten sie 
jedoch vereinfacht werden, denn es geht bei den 
temporären Zählungen nur um die Umrechnung der 
Wochenwerte auf DTV bzw. DTVV mit Hilfe von 
≌Saisonfaktoren≋ oder anderen Ansätzen. 

Im Gegensatz zu der Lösung ≌KOBOLD≋ des Lan­
des BW mit der Notwendigkeit der kurzfristig bereit­
zustellenden Daten aller DZ wird hier der Rückgriff 
auf Faktoren oder Regressionsfunktionen aus zu­
rückliegenden DZ wie bei HRDTV bzw. DMTG fa­
vorisiert. Diese müssen zwar nach einigen Jahren 
(5­10 Jahre) aktualisiert werden, doch wird dadurch 
ein Verfahren ermöglicht, das völlig losgelöst ist von 
den Auswertungen der Dauerzählstellen und so mit 
wenig Hintergrundwissen dezentral eingesetzt wer­
den kann. Es liefert damit schon wenige Stunden 
oder Tage nach Vorliegen der Zähldaten die benö­
tigten Ergebnisse. 

Die Höhe der Umrechnungsfehler dürfte dabei nur 
wenig über den Fehlern aus ≌KOBOLD≋ bzw. der 
endgültigen Umrechnung nach dem Synchron­
ansatz (Stufe 1) liegen, wie die Fehlerrechnungen 
des älteren Ansatzes von SCHMIDT, STAPPERT, 
TÄUBNER (1986) belegen. 

Bei einer Überarbeitung dieses Ansatzes wären im 
Hinblick auf mögliche Verbesserungen folgende 
Aspekte zu untersuchen: 

•	­ Aus welchen Raumeinheiten entstammen die 
DZ, aus denen die Jahresganglinien­Typen für 
die ≌Saisonfaktoren≋ oder evtl. Regressionsfunk­
tionen abgeleitet werden (Flächenregionen, 
Bundesland, Ländergruppen)? 

•	­ Auf welchem Zeitraster sollten die ≌Saisonfakto­
ren≋ basieren (Woche, Halbmonat, Monat)? 

•	­ Wie viele Jahre sollten der Ableitung der ≌mittle­
ren Saisonfaktoren≋ zugrunde liegen? 

•	­ Nach welchen Kriterien sollte die Bildung von 
Jahresganglinien­Typen erfolgen bzw. welche 
Einflussgrößen wären für evtl. Regressionsfunk­
tionen zur Berechnung der ≌Saisonfaktoren≋ 
maßgebend? 

Die Neuentwicklung eines PC­gestützten Pro­
gramms müsste auch die Rechenschritte zur Er­
mittlung der in Kapitel 2.9 definierten Kennwerte 
berücksichtigen. Im Hinblick auf eine dezentrale 
und schnelle Datenauswertung wären auch Schnitt­
stellen zum Auslesen der Gerätedaten sowie zu 
deren PL­Prüfung und Aufbereitung entsprechend 
den Hinweisen in Kapitel 2.10.2 vorzusehen. 

Die Archivierung der Zähldaten sowie der Re­
chenergebnisse sollte nach identischen Formaten 
erfolgen wie für die übrigen TM, damit die Ergeb­
nisse evtl. in das Gesamterhebungsprogramm der 
TM übernommen werden können. 

vonsky
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5 Auswertungsergebnisse 

•	­ Auswertung  A1 
Zuordnung  der  Tage  zu  den  Fahrtzweckgruppen 
Werktag  (W),  Urlaub  (U),  Sonntag  (S)  je 
Bundesl and  für  2010 

•	­ Auswertung  A2 
Dauerzählstellen  in  Nordrhein­Westfalen  je  RB 
nach  DTV  der  Fahrtzweckgruppen  und  ver­
schiedene  Kenngrößen 

•	­ Auswertung  A3 
Dauerzählstellen  in  Nordrhein­Westfalen  je  RB 
nach  DTV  der  Fahrtzweckgruppen  sowie  Bus­
und  Kradanteile  am  DTVV (nur  DZ  mit  Unter­
scheidung  nach  8+1  Fahrzeugarten) 

•	­ Auswertung  A4 
Dauerzählstellen  in  Bayern  je  RB  nach  DTV  der 
Fahrtzweckgruppen  und  verschiedene  Kenngrö­
ßen 

•	­ Auswertung  A5 
Dauerzählstellen  in  Brandenburg  je  Kreisgruppe 
(KG)  nach  DTV  der  Fahrtzweckgruppen  und 
verschiedene  Kenngrößen 

•	­ Auswertung  A6 
Dauerzählstellen  in  Schleswig­Holstein  je  Regi­
on  nach  DTV  der  Fahrtzweckgruppen  und  ver­
schiedene  Kenngröße 

•	­ Auswertung  A7 
Sonntags­ und  Freitagsfaktoren  des  Kfz­Ver­
kehrs  aus  Normalwochen  (NoWo)  und  aus  Mit­
tel  der  15  Einsätze  (15  E)  mit  Varko  sowie  zeitli­
ches  Auftreten  der  minimalen  und  maximalen 
Werte  je  Kalenderwoche  (KW) 

•	­ Auswertung  A8 
Mittlere  Tagesganglinien­ (fR­)  und  Richtungs­
faktoren  (r)  des  PLV  aus  30  Einsatzwochen 
(KW)  mit  Varko  und  zeitlichem  Auftreten  der  mi­
nimalen  und  maximalen  Werte 

•	­ Auswertung  A9 
Mittlere  Tagesganglinien­ (fR­)  und  Richtungs­
faktoren  (r)  des  PLV  aus  15  Einsätzen  (E)  mit 
Varko  und  zeitlichem  Auftreten  der  minimalen 
und  maximalen  Werte 

•	­ Auswertung  A10 
Mittlere  Nacht­ und  Evening­Anteile  des  Kfz­
Verkehrs:  Gegenüberstellung  der  Jahreswerte 
(SV­Ant.  Nacht,  SV­Ant.  Even.)  und  des  SV­Mit­
tels  aus  15  E  mit  Standardabweichung  der  An­
teile  (Stabw)  und  Varko 

•	­ Auswertung  A11 
Zielgröße  d50 des  Kfz­Verkehrs  mit  Abweichun­
gen  der  errechneten  (Ergebnis)  von  der  tatsäch­
lichen  Größe  sowie  Anzahl  der  Sonntagsstun­
den  innerhalb  der  höchsten  50  und  der  45.­50. 
höchsten  Stunden  des  Jahres 

•	­ Auswertung  A12 
Prozentuale  Abweichungen  der  Mittelwerte  der  
1.­5.  Kfz­Stunde  aus  5  Einsätzen  von  der  50. 
höchsten  Kfz­Stunde  (MSV)  für  GQ  und  Rich­
tungen 

•	­ Auswertung  A13 
SV­Anteile  am  DTVKfz sowie  Mittelwerte  (arith­
metisch  und  Median)  der  45.­55.  höchsten  Stun­
den  des  Kfz­Verkehrs  für  Gesamtquerschnitt 
(GQ)  und  Richtungen 

•	­ Auswertung  A14 
Abweichungen  der  mittleren  SV­Anteile  der  1.­5. 
höchsten  Stunde  des  Kfz­Verkehrs  für  3  Einsät­
ze  vom  mittleren  SV­Anteil  in  der  45.­55.  höchs­ 
ten  Kfz­Stunde  (Abweichungen  für  GQ  grau  hin­
terlegt) 

•	­ Auswertung  A15 
Entwicklung  der  DTV  (Mo­So)  des  Kfz­Verkehrs 
und  des  SGV  in  den  5­Jahres­Perioden 
2000/2005  und  2005/2010 

•	­ Auswertung  A16 
Entwicklung  der  DTV  (Mo­Fr)  und  der  DTVS des 
Kfz­Verkehrs  in  den  5­Jahres­Perioden 
2000/2005  und  2005/2010 
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Auswertung A1: Fortsetzung 
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Auswertung A1: Fortsetzung 



   Auswertung A1: Fortsetzung 
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Auswertung A2: Dauerzählstellen in Nordrhein­Westfalen je RB nach DTV der Fahrtzweckgruppen und verschiedene Kenngrößen 



   Auswertung A2: Fortsetzung 
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Auswertung A3: Dauerzählstellen in Nordrhein­Westfalen je RB nach DTV der Fahrtzweckgruppen sowie Bus­ und Kradanteile 
am DTVV (nur DZ mit Unterscheidung nach 8+1 Fahrzeugarten) 



   Auswertung A3: Fortsetzung 
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Auswertung A4: Dauerzählstellen in Bayern je RB nach DTV der Fahrtzweckgruppen und verschiedene Kenngrößen 



   Auswertung A4: Fortsetzung 
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Auswertung A5: Dauerzählstellen in Brandenburg je Kreisgruppe (KG) nach DTV der Fahrtzweckgruppen und verschiedene Kenn­
größen 



   Auswertung A5: Fortsetzung 
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Auswertung A6: Dauerzählstellen in Schleswig­Holstein je Region nach DTV der Fahrtzweckgruppen und verschiedene Kenn­
größen 



                  
              

Auswertung A7: Sonntags­ und Freitagsfaktoren des Kfz­Verkehrs aus Normalwochen (NoWo) und aus Mittel der 15 Einsätze 
(15 E) mit Varko sowie zeitliches Auftreten der minimalen und maximalen Werte je Kalenderwoche (KW) 
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Auswertung A7: Fortsetzung 



                   
      

Auswertung A8: Mittlere Tagesganglinien­ (fR­) und Richtungsfaktoren (r) des PLV aus 30 Einsatzwochen (KW) mit Varko und zeit­
lichem Auftreten der minimalen und maximalen Werte 
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Auswertung A8: Fortsetzung 



                   
     

Auswertung A9: Mittlere Tagesganglinien­ (fR­) und Richtungsfaktoren (r) des PLV aus 15 Einsätzen (E) mit Varko und zeitlichem 
Auftreten der minimalen und maximalen Werte 
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Auswertung A9: Fortsetzung 



               
              

Auswertung A10: Mittlere Nacht­ und Evening­Anteile des Kfz­Verkehrs: Gegenüberstellung der Jahreswerte (SV­Ant. Nacht, 
SV­Ant. Even.) und des SV­Mittels aus 15 E mit Standardabweichung der Anteile (Stabw) und Varko 
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Auswertung A10: Fortsetzung 



               
              

Auswertung A11: Zielgröße d50 des Kfz­Verkehrs mit Abweichungen der errechneten (Ergebnis) von der tatsächlichen Größe 
sowie Anzahl der Sonntagsstunden innerhalb der höchsten 50 und der 45.­50. höchsten Stunden des Jahres 
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Auswertung A12: Prozentuale Abweichungen der Mittelwerte der 1.­5. Kfz­Stunde aus 5 Einsätzen von der 50. höchsten 
Kfz­Stunde (MSV) für Gesamtquerschnitt (GQ) und Richtungen 



               
      

Auswertung A13: SV­Anteile am DTVKfz sowie Mittelwerte (arithmetisch und Median) der 45.­55. höchsten Stunden 
des Kfz­Verkehrs für Gesamtquerschnitt (GQ) und Richtungen 
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Auswertung A14: Abweichungen der mittleren SV­Anteile der 1.­5. höchsten Stunde des Kfz­Verkehrs für 3 Einsätze 
vom mittleren SV­Anteil in der 45.­55. höchsten Kfz­Stunde (Abweichungen für GQ grau hinterlegt) 



                
  

Auswertung A15: Entwicklung der DTV (Mo­So) des Kfz­Verkehrs und des SGV in den 5­Jahres­Perioden 
2000/2005 und 2005/2010 
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Auswertung 16: Entwicklung der DTV (Mo­Fr) und der DTVS des Kfz­Verkehrs in den 5­Jahres­Perioden 
2000/2005 und 2005/2010 
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