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In der Reihe STRASSENVERKEHRSZAHLUNGERN sind bisher

erschienen:

1976
Heft 1 Verzeichnis der lLangzeitzahlstellen
(vergriffen)

Heft 2 Pkw=Lku=Unterscheidung bei Langzeitzahlgerdten
Burger (vergriffen)

Heft 3 Jahresauswertung 197 Langzeitzdhlstellen
Eichberg, Marklain (vergriffen)

Heft 4 Erhebungs~ und Hochrechnungsmethodik der StraBenverkehrs-
zdhlungen 197 in der Bundesrepublik Deutschland
Schmidt

Heft 5 Ergebnisse der StraBenverkehrszahlung 197 fiir die Bundes-
fernstraBen in der Bundesrepublik Deutschland

Heft 6 Jahresfahrleistungen und mittlere DTV-Herte aus den Ergeb-
nissen der StraBenverkehrszihlung 1975 in der Bundesrepublik
Deutschland

Heft 7 Jahresauswertung 1976 Langzeitzahlstellen
Eichberg, Marklein

1978
Heft 8 Jahresauswertung 1977 Langzeitzahlstellen
Eichberg, Marklein

Heft 9 Jahresganglinien 1977 Langzeitzihlstellen
Marklein

fuBer der Reihe STRASSENVERKEHRSZAHLUNGEN werden
noch folgende Versffentlichungsreihen herausgegeben, in denen iiber Forschungen
aus dem Bereich des Bundesministers fiir Verkehr berichtet wird:

- Schriftenreihe

- Forschung Stadtverkehr

- Forschung StraBenbau und StraBenverkehrstechnik

= Unfall= und Sicherheitsforschung im StraBenverkehr



Jahresauswertung 1977 der Langzeitz&dhlstellen

auf StraBen in der Bundesrepublik Deutschland

Bearbeiter: Dipl.-Ing. J. Eichberg und
Dipl.-Math. K. Marklein

1. Allgemeines

Die Jahresauswertung 1977 ist gekennzeichnet durch die starke
Erweiterung der Gangliniendarstellung, die es erforderlich
machte, hierfilir ein gesondertes Heft (Heft 9 dieser Reihe) her-

auszugeben.

Erstmals werden auch fiir einzelne Wochentage bzw. Wochentags-

gruppen Ganglinientypen berechnet.

Auch die Zahl der ausgewerteten Zdhlstellen konnte gegeniiber

dem Vorjahr nochmals erh&ht werden.

An dieser Stelle sei allen Dienststellen der Ldnder, die bei
der Kontrolle und Wartung der Zdhlgerdte sowie der Ubernahme
und Priifung der Daten mitgewirkt haben, gedankt.

2. Anzahl der in die Jahresauswertung 1977 miteinbezogenen

Zdhlstellen

In dieser Jahresauswertung werden s&mtliche der Bundesanstalt
flir StraBenwesen gemeldeten Z&hlstellen nach Ldndern, StraBen-
klassen und in aufsteigender Folge nach StraBennummern sortiert



aufgefithrt. Es wird die in den Quartalsauswertungen des
Jahres 1977 gewdhlte Reihenfolge beibehalten; Z&hlstellen,
die erst im Laufe des Jahres in Betrieb gingen, sind als

Nachtrag am Ende der Liste zu finden.

Fiir Zdhlstellen, fiir die noch keine Daten vorlagen, oder deren
Daten noch nicht zentral ausgewertet werden konnten, sind in

den Ergebnisspalten entsprechende Hinweise angegeben.

Von den insgesamt 652 Zdhlstellen sind in dieser Liste die

Daten von
580 Zihlstellen (1976: 483 Zihlstellen)

verarbeitet worden. Auf Magnetband im "Bestandsbandformat"

wurden der Bundesanstalt flir StraBenwesen 553 Z&hlstellen ge-
liefert; aus Listen muBten die Daten von 27 Z&hlstellen iiber-
tragen werden (filir diese Zdhlstellen konnten keine speziellen

Verkehrsparameter wie MSV, Faktoren usw. ermittelt werden).

Von allen ausgewerteten Z&dhlstellen lagen (in Klammern: 1976)

32,4 (32,3)

% auf Autobahnen
50,3 (53,7) % auf BundesstraBen

%

%

auf Landes- bzw. StaatsstraBen

15,9 (12,6)

- 1,4 ( 1,4) auf KreisstraBen.

Auf die einzelnen Bundesldnder verteilt ergibt sich folgendes
Bild:

Ubersicht 1: Anzahl der Langzeitzihlstellen der Jahresauswertung 1977

Land BAB Bundesstralen Landesstrafen KreisstraBen Summe 1977  Summe 1976
SH 12 ( 8) 40 (27) 2(2) 1 55 (47) 54 (37)
i ? ? 1(1)
N 12 (10) 36 (17) 48 (27) 39 (25)
HB 2 (2) 1(1) 3(3) 30N
W 47 (38) 55 (31) 63 (18) 5 (1) 170 (&8) 15 (45)
HE 3 (B) 38 (12) 4 76 (27) 7 (16)
RP 18 (9 50 (12) 68 (21 68 (18)
BW 18 (18) 37 (32) 19 (15) 1 B (6) 68 (64)
BY 37 (18) 1N(7) 4 72 (25) 54 (16)
sa 1) 1 1 2 2

BE 5 ( &) 4 (2) 9 (6) 8 (5)
Summne 188 (122) 292 (141) 92 (35) 8 (1) 580 (299) 483 (230)

Werte in Klammern: Zdhlstellen mit Lkw=Erfassung

1)Zahlstellen des Saarlandes werden ab Quartalsauswertung
1/78 in die Auswertung mit einbezogen.



3. Darstellung der Lage der Zdhlstellen

Die Lage der Zdhlstellen auf BundesfernstraBen ist

- fir Autobahnen in einer Netzkarte fiir die Bundes-

republik Deutschland,

- fiir Autobahnen und BundesstraBen ldnderweise wie-

dergegeben.

Die Karten sind Teil eines in der Bundesanstalt fiir StraBen-
wesen entwickelten digitalisierten "Plots" des Bundesfern-
straBennetzes. Die Darstellung von Landes- und KreisstraBen
ist derzeit nicht vorgesehen, so daB die genaue Lage von Z&hl-
stellen auf diesen StraBen nur anhand der Textangaben mdglich

ist.

Bei den Lage-Markierungen wird unterschieden zwischen Z&hl-
stellen mit Pkw-Lkw-Unterscheidung ( @ ) und Z&hlstellen, die
nur Kraftfahrzeuge erfassen ( mm ). Lagen zu diesen Z&hl-
stellen im Betrachtungszeitraum 1977 keine Zdhldaten vor, so
sind die Markierungen nicht ausgefiillt ( 0 —= ), lagen nur
teilweise Daten vor, so ist ein entsprechender Teil der Mar-
kierung ausgefiillt. Neben der Lagemarkierung ist die vier-
stellige BASt-Kennung angegeben, die den letzten 4 Stellen
der Bundes- (BASt-) Nummer entspricht. Mit der zugehdrigen
Lage-Aufstellung lassen sich die Z&hlstellen leicht im Tabel-
lenteil auffinden. Haben sich Z#hlstellennamen gegeniiber dem
letzten Jahr gedndert, so sind in der Regel die alten Namen

in spitzen Klammern mit angedruckt.

Flir Zdhlstellen, deren Jahresganglinien des tdglichen Verkehrs
in Heft 9 dargestellt sind, ist das Z&hlstellen-Lagesymbol um-
randet (z.B. =] ).

4. Erl&uterungen zum Listenbild der Tabellen und

Definition der angedruckten Parameter

Im Tabellenteil werden alle bei der Bundesanstalt flir StraBen-
wesen registrierten Z&hlstellen aufgefiihrt. Das Listenbild



entspricht der letztjdhrigen Verdffentlichung (Heft 7: Jahres-
auswertung 1976 Langzeitzdhlstellen). Soweit keine bzw. nur
sehr unvollstdndige und fiir die Auswertung nicht ausreichende

Werte vorlagen, sind entsprechende Hinweise angegeben.

Die in den Tabellen wiedergegebenen Bezeichnungen und Werte

haben folgende Bedeutung:

1. Spalte: (Angaben zu Zdhlstellen)

- Zeile 1: Zdhlstellenname:

—————————— T —— o —————————

der Zdhlstellenname ist im allgemeinen von den L&n-
dern vergeben worden; bei Anderung gegeniiber friihe-
ren Bezeichnungen ist der alte Name in spitzen

Klammern aufgefiihrt.

- Zeile_ 2:_Z&hlstellennummer,

bestehend aus:

- vierstelliger Nummer des TK-Blattes (topografische
Karte 1:25000), in dessen Bereich sich die Z&hl-
stelle befindet,

- vierstelliger BASt-Kennung (die achtstellige Bun-
deszdhlstellennummer setzt sich zusammen aus TK-

Blattnummer und angehidngter BASt-Kennung,

- vierstelliger Landerkennung (sie wird in Klammern
angedruckt, falls sie sich von der BASt-Kennung
unterscheidet; die vom Land verwandte achtstel-
lige Z&hlstellennummer setzt sich dann aus

TK-Blattnummer und der Ldnderkennung zusammen) .

auf der gezdhlt wurde:

- StraBenklasse,
- StraBennummer,

- Lagebestimmung durch Kilometerangabe
(angegebenen ist nur die durchlaufende Kilome-
trierung, nicht aber die Stationierung zwischen

den Netzknoten) ,



- Anzahl der Fahrstreifen im Z&hlquer-

schnitt.

2. Spalte: (JAHR)
Angabe des Jahres, in dem die in der selben Zeile ange-

druckten Verkehrsparameter ermittelt wurden; relative Ver-
dnderungen der Werte des Jahres 1977 gegeniiber den Werten
des Jahres 1976 (Verdnderungen der hier angedruckten Werte
fir 1976 gegeniiber den Zahlen der letztjdhrigen Verdffent-
lichung k&nnen dann vorliegen, wenn nach Ver&ffentlichung
der Jahresauswertung 1976 noch Korrekturen zu den Daten des
Jahres 1976 der Bundesanstalt flir StraBenwesen geliefert

wurden.) .

3. Spalte: (Durchschnittliche t&dgliche Verkehrsstdrke [DTV])
Die angedruckten Jahresmittelwerte ergeben sich als Summe

der Richtungsmittelwerte. Die richtungsweisen Jahresmit-
telwerte berechnen sich als mit der Anzahl der Tage eines
Monats gewichtetes arithmetischesMittel aller Monatsmittel-
werte. Diese werden dann berechnet, wenn in dem betreffen-
den Monat an mindestens 10 Tagen vollstdndige Tageswerte
vorlagen (Vollstdndige Tageswerte, die filir alle 24 Stunden
in den entsprechenden Z&hlern gemessene oder interpolierte

Werte aufweisen.).

Um dem Leser ein Urteil iiber die Giite der einzelnen DTV-

Werte zu ermbglichen, sind solche,

- die aus 12 Monatsmittelwerten berechnet werden konnten,

ohne Kennzeichen,

- die aus 10 oder 11 Monatsmittelwerten berechnet werden

konnten, mit einem Stern-Kennzeichen (*),

- die aus 3 bis 9 Monatsmittelwerten berechnet werden konn-

ten, mit einem Kreuz-Kennzeichen (#) angedruckt worden.

Zur Zeit werden von der Bundesanstalt filir StraBenwesen Inter-
polationsverfahren erarbeitet, mit denen Ausfallwerte mog-
lichst plausibel ergdnzt werden konnen. Filir die diesjdhrige

Auswertung wurden Interpolationen nur an Tagen mit zu erwar-
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tendem normalen Wochentagsverhalten (ohne EinfluB wvon
Feiertags- oder Ferienverkehr) ausgefiihrt.

Lagen hier Ausfidlle in der Zeit von 7 - 21 Uhr von bis zu

4 Stunden hintereinander, wdhrend des ganzen Tages h&chstens
bis zu 9 Stunden vor, so wurden Interpolationswerte fiir die

tdgliche Verkehrsstdrke eingesetzt.

Im einzelnen werden angedruckt:
- durchschnittliche t&gliche Verkehrsstdrke aller Kfz,
- durchschnittliche t&gliche Verkehrsstdrke aller Lkw,

- prozentualer Anteil der DTV-Lkw an der DTV-Kfz.

4.-9. Spalte: (MaBgebende stiindliche Verkehrsstdrke [MSV])

Die maBgebende stilindliche Verkehrsstdrke wird durch den
dreiBigt hochsten stiindlichen Einzelwert aus allen im Be-
trachtungszeitraum vollstdndigen Tagen dargestellt.
MSV-Werte sind nur dann v6llig wirklichkeitsgetreu, wenn

im Betrachtungszeitraum sdmtliche Stundenwerte vorhanden
waren. Bei Ausfall von Zdhlgerdten, insbesondere in Zei-
ten hdherer Verkehrsbelastungen, k&nnen sie einen noch h&he-
ren Wert annehmen. 1Insofern ist erst nach Einfiihrung einer
vollstdndigen Interpolation séd@mtlicher Ausfallzeiten mit
vollig zutreffenden MSV-Werten zu rechnen.

v i —————————————————

- maBgebende stiindliche Verkehrsstdrke der Kfz im Gesamt-
querschnitt an Normalwerktagen (Dienstag, Mittwoch und
Donnerstag, soweit sie nicht an Feiertage angrenzen und
nicht in der Hauptreisezeit [16.6.-14.9.1977] liegen);

- Anteil des Lkw-Verkehrs zur Bemessungsstunde des MSV-Kfz-
Wertes;

- maBgebende stiindliche Verkehrsstdrke der Kfz im Gesamt-

querschnitt in der Hauptreisezeit [16.6.-14.9.1977];

- Anteil des Lkw-Verkehrs zur Bemessungsstunde des MSV-Kfz-
Wertes;
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— i o — ————————

- maBgebende stiindliche Verkehrsstdrke der Kfz im Gesamt-
querschnitt an Sonn- und Feiertagen mit Ausnahme von

Sonn- und Feiertagen in der Hauptreisezeit.

7.-9. Spalte: (MaBgebende stilindliche Verkehrsst&drke der hdher

10.

belasteten Einzelrichtung [MSVR])
Es werden jeweils die Werte der Richtung angedruckt, die
eine hdhere maBgebende stiindliche Verkehrsstédrke der Kfz der

Einzelrichtung in dem betreffenden Betrachtungszeitraum hat.

- MSVR der Kfz an Normalwerktagen;

- Anteil des Lkw-Verkehrs der ausgewdhlten Einzelrichtung

zur Bemessungsstunde des MSVR-Kfz-Wertes;
- Richtungszeichen fiir die angedruckte Richtung:

1 = nach Norden
2 = nach Osten
3 = nach Siiden
4 = nach Westen
8. Spalte:_ (MSVR-Ferien)

- MSVR der Kfz in der Hauptreisezeit;

- Anteil des Lkw-Verkehrs zur Bemessungsstunde des MSVR-Kfz-

Wertes;
- Richtungskennzeichen fiir die angedruckte Richtung.

e e e

- MSVR der Kfz an Sonn- und Feiertagen mit Ausnahme von

Sonn- und Feiertagen in der Hauptreisezeit;

= Richtungskennzeichen filir die angedruckte Richtung.

Spalte: (Faktoren)

- Ferienverkehrsfaktor (FER):
Quotient aus der DTV an den Tagen Dienstag bis Donnerstag
im Ferienkernbereich und der DTV an Normalwerktagen (Nor-
malwerktagbereich: 13.4.-16.6.)
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- Sonntagsfaktor (SON):
Quotient aus der DTV an Sonntagen im April, Mai sowie

Juni auBerhalb des Ferienzeitraumes mit Ausnahme von
Pfingsten (3.4.-13.6.) und der DTV an Normalwerktagen

- Freitagsfaktor (FRT):
Quotient aus der DTV an Freitagen im April bis Juni
(1.4.-10.6.), die nicht zu Feiertagen benachbart sind,

und der DTV an Normalwerktagen

Spalte: (Ganglinientypen)

12,

Fir folgende Tage bzw. Tagegruppen werden je Z&dhlstelle

folgende Ganglinientypen angedruckt:

- Sonntag (&, B, €y D, E)

- Dienstag bis Donnerstag (B; By €; Dy E; F)
- Freitag (B By € Di E)

(siehe Abschnitt 5.4)

Spalte: (Dauerlinientyp)

Die angedruckten Buchstaben bezeichnen die Klasse, der der
MSV-Faktor d30 (d30 = MSV/DTV) gem&B der bisher bei den
allgemeinen StraBenverkehrszdhlungen benutzten Definition
(siehe Heft 4: Erhebungs- und Hochrechnungsmethodik der
StraBenverkehrszdhlung 1975 in der Bundesrepublik Deutsch-
land) angehdrt. Durch diesen Faktor wird die vorherrschende
Verkehrsart (Freizeit-, gemischter oder Wirtschafts-/Berufs-
verkehr) einer StraBe gekennzeichnet. Die Klassierung er-
folgt nach folgender Einteilung:

Ubersicht 2: Dauerlinientypen

d30 Dauerlinientyp Verkehrsart
0,220 < d20 A vorwiegend
0,190 < d3O < 0,220 B Freizeit-
0,165 < d30 < 0,190 c verkehr
0,145 < d30 < 0,165 D
0,130 < d30 < 0,145 E gemischter
0,115 £ d30 < 0,130 F Verkehr
d30 < 0,115 G vorwiegend
Wirtschafts-/
Berufsverkehr




13. und 14. Spalte:

(Auslastungsgrad, Restraint-Typ)

Diese Angaben sind erst nach Festlegung entsprechender

Grenzen mdglich.
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5. Verkehrsstdrken an den Langzeitzdhlstellen im Jahre 1976

5.1 Gesamtverkehr

Aus den Daten der Langzeitzdhlstellen auf den 6ffentlichen
StraBen in der Bundesrepublik Deutschland ist wiederum die
groBe Bandbreite vorhandener Verkehrsbelastungen ablesbar:

ilbersicht 3:

Verkehrsstadrken (DTV) an Langzeitzdhlstellen

Niedrigste und hdchste durchschnittliche t&gliche

BAB, niedrigste Werte

1975 4070 Kfz/24 h A 9 Rudolphstein 5536 9032
1976 4515 Kfz/24 h A 9 Rudolphstein 5536 9032
1977 4943 Kfz/24 h A 90 Elsendorf 8336 9100
BAB, htchste Werte

1975 100468 Kfz/24 h A 10 Stadtring Halensee 3445 2003
1976 100149 Kfz/24 h A 10 Stadtring Halensee 3445 2003
1977 103224 Kfz/24 h A 10 Stadtring Halensee 3445 2003
BundesstraBen, niedrigste Werte

1975 1538 Kfz/24 h B 5 Bodglum 1119 1133
1976 1682 Kfz/24 h B 480 Brilon 1 4517 5322
1977 1545 Kfz/24 h B 480 Brilon 1 4517 5322
BundesstraBen, hdchste Werte

1975 64530 Kfz/24 h B 1 Essen-Kray 4408 4909
1976 61484 Kfz/24 h B 1 Essen-Kray 4408 4909
1977 26155 Kfz/24 h B 5 Halstenbek 2325 1119
Die B 1 im Bereich der Zst. Essen-Kray ist inzwischen zur Auto-
bahn aufgestuft worden.

LandesstraBen, niedrigste Werte

1975 1549 Kfz/24 h L 166 Kesternich 1 5304 5210
1976 1229 Kfz/24 h L 166 Kesternich 1 5304 5210
1977 1479 Kfz/24 h L 362 Issum 4404 5425
LandesstraBen, hbchste Werte

1975 26925 Kfz/24 h L 608 Gelsenkirchen 4508 5523
1976 20949 Kfz/24 h L1180 Solituden 7220 8653
1977 26511 Kfz/24 h L 608 Gelsenkirchen 4508 5523




Auf KreisstraBen wurden von acht Z&hlstellen verwertbare
Ergebnisse aufgenommen. Die DTV-Werte reichen von 1247 Kfz/24 h
(ZSt 6408 4828 Tiirkismiithle, K 319 im Saarland) bis 17727

Kfz/24 h (zZSt 4508 5422 E-Rellinghausen, K 2 im Ruhrgebiet) .

Die Verteilungsfunktion der DTV-Werte aller Langzeitzdhlstellen
zeigt Bild 1; dargestellt ist die nach StraBenklassen getrennte
Haufigkeitssummenlinie der jeweils auswertbaren Zihlstellen.
Hierbei sind Landes- und KreisstraBen zu "sonstigen StraBen"
zusammengefaBt worden.
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Bild 1: Verteilungsfunktion der durchschnittlichen téglichen Verkehrsstirken an

Langzeitzahlstellen auf Autobahnen, Bundes-, Landes- und KreisstraBen 1976 und 1977
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Die zum Vergleich eingetragenen Verteilungsfunktionen der
Werte des Jahres 1976 zeigen, daB nur geringfiigige Xnde-

rungen in der Verteilung (trotz Einbeziehung weiterer neuer
Zdhlstellen) eingetreten sind.
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Durch diese Hinzunahme weiterer Zdhlstellen, die bei den
BundesstraBen insbesondere niedrig belastete, bei den Lan-
desstraBen dagegen einige relativ hoch belastete in Nord-
rhein-Westfalen betrifft, erkldren sich eine Verschiebung
der Verteilungsfunktion bei den BundesstraBen nach links und
eine im oberen Bereich flachere Verteilungsfunktion bei den

LandesstraBen.

Zur Berechnung einer mittleren Belastung des Autobahn- und
BundesstraBennetzes (der Zdhlstellenumfang auf Landes- und
KreisstraBlen ist noch zu gering, um gesicherte Berechnungen
zu ermdglichen) muB deshalb ein linearer Regressionsansatz
gewdhlt werden, der von den in der "Allgemeinen StraBenver-
kehrszdhlung 1975" ermittelten durchschnittlichen tdglichen
Verkehrsstdrken auf den der Zdhlstellenlage entsprechenden
Zéhlabschnitten sowie dem Gesamtmittelwert je StraBenklasse
ausgeht (siehe die Hefte 5 und 6 dieser Schriftenreihe).
Bei dieser Ermittlung sind nur solche Z&hlstellen beriick-
sichtigt worden, deren Daten vollstdndig oder nahezu voll-

stdndig (mindestens 10 Monate) vorlagen.

Ubersicht 4: Mittlere DTV-Werte fiir das Netz der
Bundesautobahnen und der BundesstraBen

BAB BundesstralBen
Jahr Stédrke Differenz Starke Differenz
Kfz/24 h % Kfz/24 h %
1975 26 792 6 000
1976 27 815 + 3,8 6 075 + 1,2
1977 30 217 + 8,6 6 394 + 5,3

Fir die Jahresfahrleistung der Kraftfahrzeuge auf den beiden
Teilnetzen ergeben sich, wegen der verdnderten Streckenldnge
der Autobahnen (Mittelwert 1977: 6573 km gegeniiber 6330 km
im Jahre 1976; die Ldnge des Netzes der BundesstraBen ist
fast konstant geblieben) und bei Beriicksichtigung, daB 1976

ein Schaltjahr war, relative Verdnderungen von

12,5 % bei den Autobahnen und
4,6 % bei den BundesstraBen.
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Verkehrsentwicklung auf Bundesfernstrassen
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Bild 2: Verkehrsentwicklung ~uf Bundesfernstralen von 1952 bis 1977
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5.2 Lkw—-Verkehr

Eine Reihe von Zdhlstellen erlaubt auch die Erfassung
schwerer Fahrzeuge (~ Lkw), so daB die mittleren Verkehrs-
stdrken der Lkw und deren relative Anteile an den Ver-
kehrsstdrken aller Kfz berechnet werden kénnen.*)
Bei insgesamt 122 Z&hlstellen auf Autobahnen, 141 Z&hl-
stellen auf BundesstraBen und 35 Z&hlstellen auf Landes-
straBen, die vollstdndige oder nahezu vollstédndige Lkw-
Daten lieferten, wurden folgende durchschnittlichen t&dg-
lichen Lkw-Verkehrssté&rken (DTVL) und relativen Lkw-An-
teile registriert.

tUbersicht 5: Durchschnittliche tdgliche Lkw-Verkehrs-
stdrken und Lkw-Anteile

DTV, [Kfz/24 h] Lkw-Anteil [%]
StraBenklasse von bis von bis
Autobahnen B43 wew: 120 557 2ol s 24,8
BundesstralBen 274 ... B 538 332! eein; 2028
LandesstralBen 218 ... 1 962 3:8 wee 273

Die Verteilung der Lkw-Verkehrsstdrken des Jahres 1977
und im Vergleich dazu die des Jahres 1976 zeigt Bild 3.

)

Die Erfassung schwerer Fahrzeuge, die bei den in der
Bundesrepublik Deutschland gebr&duchlichen Z&hlger&ten
liber Doppel-Induktivschleifen und den Detektoren nach-
geschaltete Analyse-Baugruppen geschieht, ist nicht

in allen Gerdten mit einer fiir die Gesamt-Auswertung
notwendigen Zuverldssigkeit vornehmbar; die Ergebnisse
der Z&hlstellen untereinander sind deshalb nur bedingt
vergleichbar.
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Bild 3: Verteilungsfunktion der durchschnittlichen téglichen Verkehrsstirken der Lkv an
Langzeitzdhlstellen auf Autobahnen, Bundes-, Landes- und KreisstraBen 1976 und 1977

Von 1976 auf 1977 nahm der Lkw-Verkehr

- auf Autobahnen um etwa 6 %
- auf BundesstraBen um etwa 2 %

Zu.

Die Betrachtung der Verteilungsfunktionen von Ferien-,
Freitag- und Sonntagfaktoren an den Langzeitzdhlstellen
(Definitionen siehe Abschnitt 4) zeigt deutlich die unter-

schiedlichen Netzfunktionen der einzelnen StraBenklassen
und die daraus resultierenden Abweichungen in den Verkehrs-

stdrken verschiedener Zeitabschnitte oder Tage gegeniiber

dem "Normalverkehr".
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Beim Vergleich der Verteilungsfunktionen 1977 mit denen

des Jahres 1976 muB berlicksichtigt werden, daB8 zum einen
die Zdhlstellenbasis erweitert worden ist und sich da-
durch strukturelle Unterschiede ergeben, zumanderen aber
auch StraBen durch Verkehrsumlagerungen infolge Netzer-
gdnzungen eine andere Funktion eingenommen haben k&nnen.

Im wesentlichen werden aber die im letzten Jahr konstatier-
ten Ergebnisse bestdtigt.

100 = B ——
/o _:'_’./..r" =
=7
80
60
4t
1976 1977 Strassenklasse

20 A

—— —‘-‘B

...... sons t

[

0 0.5 10 15 20

Bild 6: Verteilungsfunktion der Sonntagsfaktoran
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Erstmals kdnnen in diesem Jahr auch Ganglinientypen ver-

21

O6ffentlicht werden. Fiir die Tagegruppe Dienstag bis Donners-

tag und die Tage Freitag und Sonntag wurde ein aus der
Cluster-Analysis entwickeltes Klassifikationsverfahren an-
gewandt. Basis bildeten hierbei die entsprechenden gemit-
telten Querschnittsganglinien aller giiltigen Dienstage bis
Donnerstage, Freitage und Sonntage aller Z&hlstellen.

Die Klassenbildung erfolgte mit dem normierten quadratischen
euklidischen Abstand d2 als DistanzmaB; hierdurch werden
genau die Z&hlstellen zusammengefaBt, deren dz—Abstand mog-
lichst gering ist. Der den Einzelgrafiken zu entnehmende
Mittelwert des Tagesanteils (durchgezogene Linie) dieser
Zédhlstellenklasse kann als Schédtzwert filir den tatsdchlichen
mittleren Tagesanteil einer bestimmten Zdhlstelle angenom-
men werden. Die Klassifikation wird so durchgefihrt, daB
die angedruckten Mittelwerte in ihrer Gesamtheit bestm&gli-
che Schédtzwerte filir die einzelnen Anteilstunden darstel-
len*). Einzelabweichungen vom Mittelwert sind mdglich (die
diinnen gestrichelten Linien stellen Minimal- und Maximal-
abweichungen dar). Durch die gleichfalls in den Grafiken
angedruckten Streubreiten (die obere dick gestrichelte Linie
stellt jeweils die obere Streugrenze [Mittelwert plus Stan-
dardabweichung] dar, die untere gestrichelte Linie die un-
tere Streugrenze [Mittelwert minus Standardabweichung], dar)

kann der Schdtzfehler eingegrenzt werden.

Obwohl klar ist, daB bei der oben beschriebenen Mittelung
der Querschnittsganglinien untypische Tage (z.B. Wochen-
feiertage) mit einbezogen werden, ist durch die angedruck-
ten Ganglinientypen eine neue anschauliche Z&hlstellenbe-
schreibung gegeben. Mit der vorhandenen Methodik werden im

laufenden Jahr weitere Untersuchungen iiber zeitliche Kon-

%)

siehe Bericht der Bundesanstalt filir StraBenwesen 1978:

K. Marklein, "Typisierung von mittleren Querschnittsgang-
linien spezieller Tagegruppen der automatischen Langzeit-
zdhlgerdte"
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sistenz der Einzeltypen, insbesondere auch Schichtungen
der Richtungsganglinien durchgefiihrt. Eventuell ergibt

sich hieraus fiir die ndchste Jahresauswertung eine Neude-

finition von Ganglinientypen.

Erlduterungen zu den einzelnen Ganglinientypen
Ganglinientypen sind mit Buchstaben bezeichnet, wobei ana-

log zu den Dauerlinientypen niedrige Buchstaben eine hohe
Ausprdgung von Einzelwerten bedeuten. Einzelne Zdhlstellen,
die nicht in die gebildeten Klassen eingeordnet werden konn-
ten, sind in der Tabelle mit einem Stern * gekennzeichnet.

Im einzelnen wurden folgende Typen definiert:
Ganglinientypen der Tage Dienstag bis Donnerstag:

Fir diese Tagegruppe lassen sich die markantesten Unter-

schiede festhalten:

STUNDE DES TAGES
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Bild 7: Durchschnittlicher Tagesanteil der Ganglinientypen A bis F der Tagegruppe Dienstag bis Donnerstag
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Typ B

Typ C

Typ D

Typ E

Typ F
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sehr hohe Morgen- und Abendspitze, deutlicher Riick-

gang des Verkehrs in der Zwischenzeit
schmale Morgenspitze, hoher Abendverkehr

hoher Morgenverkehr und Abendverkehr, in der dazwi-
schen liegenden Zeit ebenfalls ein wenig schwanken-

des relativ hohes Niveau
iiber den Tag gleichm&dBiger Verkehr

geringer Morgenverkehr, hohes Anwachsen des Verkehrs
von 9-13 Uhr, hochste Belastung nachmittags

monoton ansteigender Verkehr von morgens bis zur Nach-

mittagsspitze.

STUNDE DES TAGES

J1NV

0:10

MHINYIASIOVL WY I

000

Bild 7 a: DI-D0-Ganglinientyp A
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Bild 7 e: DI-D0-Ganglinientyp E
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STUNDE DES TAGES
10791712713 1415 18 17 18 19 20 21 22 23 2%

0a10

Bild 7 f: DI-D0-Ganglinientyp F

Freitagsganglinien:

Samtliche Freitagsganglinientypen zeichnen sich durch einen
hohen (bei 8-9 % liegenden) Tagesanteil um 17 Uhr aus.
Unterschiede sind insbesondere in den Morgenspitzen und im
Verhalten von 10-13 Uhr festzustellen. Die markantesten
Ganglinien sind: Typ A, sehr hohe Morgenspitze, hohe Abend-
spitze, Typ E, monoton ansteigende Verteilung bis zum Maxi-

mum um 17 Uhr.

YHINYIASIOVL WY TI3LNY
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STUNDE DES TAGES
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Sonntagsganglinien:

Alle Ganglinientypen zeichnen sich durch ein mehr oder weni-
ger ausgeprdgtes lokales Maximum in der Zeit von 10-12 Uhr
aus. Die groéBten Unterschiede treten in den Nachmittagsstun-
den auf. Als besonders markant seien herausgestellt: Typ A
mit sehr hoher Belastung von 15-17 Uhr, Typ B mit einem recht
hohen Niveau von 14-20 Uhr, Typ E mit einem sehr geringen

Tagesniveau und einem hohen Anteil am morgendlichen Verkehr

STUMDE DES TAGES
10 1112 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24

% N
s /f - Typ A \“'«}.
AT RN
” —=mmmmm Typ € T N
S e Typ D
——— TypE '

Bild 9: Durchschnittlicher Tagesanteil der Sonntags-Ganglinientypen A bis E
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Bild 9 d: SO-Ganglinientyp D



STUNDE DES TAGES
2 3 4 5 8§ 9 8 9 1011 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 2

Bild 9 e: SO-Ganglinientyp E

Betrachtet man die Mittelwerte s&mtlicher Ganglinientypen
der drei Tagesgruppen nebeneinander, so zeigt sich folgendes
Bild: Die HOhe der Extrembelastung ist bei allen drei Tage-
gruppen gleich groB, die Verteilung am Tage differiert je-
doch sehr stark. Insbesondere die Sonntagsganglinie zeich-
net sich durch einen sehr geringen Morgenverkehr bis 9 Uhr
aus. Als Ausgleich hierzu wird eine relativ breite Spitze
von 15-19 Uhr erreicht. Die gemittelten Ganglinien fiir Frei-
tage und die Tagegruppe Dienstag bis Donnerstag unterschei-
den sich abends und nachts kaum. Allein im Bereich von

7-17 Uhr liegen markante Unterschiede vor: Die Dienstag-Don-
nerstag-Ganglinie hat eine engere Spitze von 16-18 Uhr, die
Freitagsganglinie eine geringere Morgenbelastung, daflir eine

breitere Spitze von 15-18 Uhr.
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5.5 Dauerlinientypen

—— e —————————

Analog zu den Auswertungen der manuellen StraBenverkehrs-
zdhlungen kénnen auch aus automatischen Verkehrserhebungen
sogenannte Dauerlinientypen, die sich durch Klassierung
des Verhdltnisses der Verkehrsstédrke der dreiBigt-h&chsten
Stunde zur durchschnittlichen t&glichen Verkehrsstdrke er-
geben, ermittelt werden. Hierbei gehen bei den Langzeit-
zdhlstellen alle tatsdchlich erfaBten Stundenwerte einer
Zidhlstelle in die Berechnung der dreiBigt-h&chsten Stunde

(maBgebende stiindliche Verkehrsstdrke des Gesamtverkehrs)

ein. Bei den manuellen Erhebungen muB dagegen der d3O—Fak-

tor - wegen der geringen Anzahl der Zdhlstunden - iber die
HilfsgrdBen Ferien- und Sonntagfaktor und bei Autobahnen

unter Einbeziehung der DTV ermittelt werden.
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0.00

Bild 10: Gemittelter Tagesanteil aller Zahlstellen fiir die Tage Sonntag, Freitag und Dienstag bis Donnerstag
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Bild 11: Anteile der Dauerlinientypen aus den Langzeitzdhlungen 1977, 1976 und der manuellen Erhebung 1979

Die Verteilungsfunktionen der dBO-Faktoren bei Langzeit-
zdhlstellen auf Autobahnen und BundesstraBen weichen von
den gleichartigen Funktionen, die iiber das Gesamtnetz der
BundesfernstraBen aus den manuellen Z&hlungen ermittelt

wurden, bei einigen Dauerlinientypen erheblich ab.
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KOEHLBRANDHOCHLRUECKE

HAMBURG=ELBTUNNEL

STRASSENWESEN

STRASSE KM
A 255 0,5
A 7T 25,0

| HAMNOVE K
I

HANNOVER

* ZAEMLSTELLE AUSSER RETRIES, DESHALE KEIN LAGEEINTRAG
KEINE BUNDESFERNSTRASSEN=ZAEHLSTELLE, DESHMALG KEIN LAGFEINTRAG

30.

| LOKALE LAGE ZWISCHEN

6.78

LUEHECK
HAMBU