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1 Aufgabenstellung

Das Forschungsvorhaben “Entwicklung eines methodischen Rah-
menkonzepts fir Verhaltensbeobachtung im flieBenden Verkehr”
dient dem Zweck, zukilnftig verschiedenartige Fragestellungen,
zu deren Beantwortung man auf Daten aus Beobachtungen des
Verhaltens im flieBenden Verkehr angewiesen ist, effizienter bear-
beiten zu kénnen.

Ziel des Projekts ist es somit, das Spektrum der Methodik von
Verhaltensbeobachtungen im flieBenden Verkehr darzustellen
sowie auf Probleme und Randbedingungen aufmerksam zu ma-
chen. Damit soll all denjenigen eine Hilfestellung gegeben wer-
den, die beabsichtigen, solche Studien durchzufiihren. Es soll
und kann jedoch keine universell giiltige “Gebrauchsanleitung”
erstellt werden, wie Verhaltensbeobachtungen im flieBenden
Verkehr durchzuflihren sind. Dies kann immer nur anhand der
jeweiligen konkreten Fragestellung entschieden werden.

2 Untersuchungsmethodik/Untersuchungs-
ergebnisse

Wie bei jeder Stichprobenerhebung muss auch bei der Verhal-
tensbeobachtung im Verkehr die Datenqualitédt durch Konzepte
und MaBnahmen gesichert werden, welche zum einen das
Auswahl- und Hochrechnungsverfahren und zum anderen das
Messverfahren betreffen.

Bei der Verhaltensbeobachtung ist als Merkmalstrager bzw. als
atomare Untersuchungseinheit die Vorbeifahrt bzw. Fahrzeug-
Vorbeifahrt (Vorbeifahren eines Fahrzeugs an einem StraBen-
querschnitt) zu betrachten. In manchen Fallen — z. B. bei Unter-
suchungen zum Gurttragen — kdénnen gegebenenfalls auch
Insassen-Vorbeifahrten die Untersuchungseinheiten sein.

An den Vorbeifahrten als Untersuchungseinheiten werden be-
stimmte Untersuchungsmerkmale erhoben wie z. B. “Vorbeifahrt
mit/ohne Tagesfahrlicht”, “Vorbeifahrt mit/ohne angelegtem Gurt”
oder “Vorbeifahrt an Stoppschild mit/ohne Anhalten”.

Die Grundgesamtheit einer Verhaltensbeobachtung im Verkehr
ist gegeben durch alle im Untersuchungsgebiet wéahrend des
Untersuchungszeitraums auftretenden und im Hinblick auf den
Untersuchungsgegenstand relevanten Vorbeifahrten von Fahr-
zeugen bzw. Fahrzeuginsassen an StraBBenquerschnitten. Es
handelt sich bei der Grundgesamtheit also um eine Ereignis-
gesamtheit (und nicht um eine Bestandsgesamtheit).

Werden ortsbezogene Verhaltensmerkmale beobachtet, so ist
als Grundgesamtheit die Menge der Vorbeifahrten an Quer-
schnitten, die im Hinblick auf das betreffende Verhaltens-
merkmal relevante Orte sind, zu betrachten. Ortsbezogene
Verhaltensmerkmale beziehen sich auf Verhaltensweisen der
Verkehrsteilnehmer, die Uberhaupt nur an ganz bestimmten
Punkten im StraBennetz auftreten kénnen bzw. nur an bestimm-
ten Punkten von Interesse sind. So kann z.B. das Verhaltens-
merkmal “Beachtung des Stoppschildes ja/nein” nur an Kreu-
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zungen und Einmiindungen mit Stoppschild beobachtet werden.
Beispielsweise sind beim (ortsbezogenen) Merkmal “Blinken
beim Verlassen des Kreisverkehrs” alle Ausfahrten aus Kreisver-
kehren, die sich im Untersuchungsgebiet befinden, als relevante
StraBenquerschnitte zu betrachten. Da im betreffenden Gebiet
nur endlich viele Ausfahrten vorhanden sind, ist auch die Zahl
der dort stattfindenden Vorbeifahrten — und damit der Umfang
der Grundgesamtheit — endlich.

Bei ortsunabhangigen Verhaltensmerkmalen wie z.B. Gurttra-
gen kann prinzipiell jeder der unendlich vielen StraBenquer-
schnitte in einem Gebiet im Hinblick auf das zu beobachtende
Verhaltensmerkmal relevant sein. Mit der Zahl der relevanten
Querschnitte ist zunachst auch die Zahl der Vorbeifahrten an
Querschnitten unendlich. Durch das im Rahmen dieses For-
schungsvorhabens entwickelte methodische Konzept einer
Zerlegung des StraBennetzes in Abschnitte gleicher Lange (auf
Basis eines Navteq-Netzes) wird aber auch in diesem Fall die
Zahl der relevanten Querschnitte und somit die Grundgesamt-
heit der Vorbeifahrten endlich. Man kann sich das StraBennetz
des Untersuchungsgebiets z. B. in lauter Streckenabschnitte der
Lange 10 m zerlegt vorstellen und den Mittelpunkt jedes Ab-
schnitts als relevanten Querschnitt betrachten, an dem wéahrend
des Untersuchungszeitraums Vorbeifahrten stattfinden kénnen
bzw. tatsachlich stattfinden. Das am Mittelpunkt des Strecken-
abschnitts beobachtete Verhalten wird dann auf die unendlich
vielen Querschnitte des betreffenden Streckenabschnitts lber-
tragen.

Bei der Verhaltensbeobachtung geht es darum,

— aus der Grundgesamtheit aller Vorbeifahrten eine Stich-
probe zu gewinnen,

— die in die Stichprobe gelangten Vorbeifahrten im Hinblick
auf das interessierende Verhaltensmerkmal zu beobachten
und

— aus den gewonnenen Stichprobendaten die im Hinblick
auf das betreffende Verhaltensmerkmal interessierenden
Kennzahlen der Grundgesamtheit zu schatzen bzw.
hochzurechnen.

Hinsichtlich des Auswahlverfahrens ist es so, dass Vorbeifahrten
zufallig in Raum und Zeit entstehen; es existiert deshalb weder
a priori noch a posteriori eine Liste aller Vorbeifahrten eines Ge-
biets wahrend eines Zeitraums, welche als Auswahlgrundlage
fur die Ziehung einer einfachen Zufallsstichprobe von Vorbei-
fahrten dienen kdnnte. Wie in solchen Fallen Ublich, muss bei
der Stichprobenziehung also auf ein Klumpenstichprobenver-
fahren zurtickgegriffen werden.

Bei diesem Auswahlverfahren werden die Vorbeifahrten bzw.
Insassen-Vorbeifahrten nicht unabhéngig voneinander sondern
als Klumpen erhoben. Konkret bedeutet dies, dass aus der
Gesamtheit aller méglichen Kombinationen von StraBenquer-
schnitten und Zeitintervallen eine Stichprobe von Priméarein-
heiten gezogen wird. Man geht hier von der Vorstellung aus,
dass das Untersuchungsgebiet N relevante StraBenquerschnitte
umfasst und der Untersuchungszeitraum in T Zeitintervalle zer-
legt ist. Die Menge der NT Kombinationen von Beobachtungs-
orten und Beobachtungszeitintervallen stellt dann die Auswahl-
gesamtheit fiir die Ziehung einer Klumpenstichprobe dar. Wenn
an den ausgewéhlten Kombinationen von Orten und Zeiten alle
dort auftretenden Vorbeifahrten (Sekundéreinheiten) beobachtet
werden, so liegt eine einstufige Klumpenauswahl vor.

Beispiel einer bundesweiten Erhebung: Es sei das Unter-
suchungsgebiet durch das StraBennetz der Bundesrepublik
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Deutschland und der Untersuchungszeitraum durch ein be-
stimmtes Kalenderjahr gegeben. Représentiert ein StraBen-
querschnitt jeweils einen Streckenabschnitt der Lange 10 Meter
und definiert man Zeitintervalle von jeweils 1 Stunde, so resul-
tiert daraus eine Auswahlgesamtheit mit NT = 564 Mrd. Primér-
einheiten bzw. Klumpen (64,4 Mio. Streckenabschnitte mal
8760 Stunden). Aus dieser sehr groBen Auswahlgesamtheit ist
dann eine Stichprobe von Primareinheiten, also Kombinationen
von Erhebungsorten und Stundenintervallen, zu ziehen.

Falls es aufgrund der Komplexitat des Untersuchungsmerkmals
nicht moglich ist, jede Vorbeifahrt (Sekundareinheit) entspre-
chend zu beobachten, muss, wie bei Stichproben aus Er-
eignisgesamtheiten allgemein ublich, eine Schrittweite festge-
legt werden, gemaf der die Vorbeifahrten in die Stichprobe
(Sekundérauswahl) einbezogen werden; die Schrittweite k (z. B.
k = 5, d. h. Beobachtung jeder flinften Vorbeifahrt) kann dabei in
Abhangigkeit der ausgewahlten Priméareinheit bestimmt werden.

Das eben beschriebene Verfahren entspricht einer zweistufigen
Auswahl, wobei die Priméareinheiten durch die Kombinationen
von Beobachtungsorten und -zeiten und die Sekundareinheiten
durch die zugeordneten Vorbeifahrten gegeben sind. Als
Auswahlverfahren auf der zweiten Stufe ist die systematische
Zufallsauswahl zu verwenden. Unabhangig von der Schrittweite
muss bei der Erhebung stets die Anzahl der Vorbeifahrten ins-
gesamt je ausgewahlter Priméareinheit festgehalten werden.

Im Zusammenhang mit dem statistischen Verfahren zur Hoch-
rechnung (Punkt- und Intervallschatzung) der bei einer Verhal-
tensbeobachtung interessierenden Kennzahlen wird zwischen
Kennzahlen fur ereignisbezogene und zustandsbeschreibende
Verhaltensmerkmale unterschieden.

Unter einem “Ereignis” wird dabei ganz allgemein ein Fahrma-
ndver verstanden, d. h., eine Bewegung, die mit einem Fahrzeug
ausgefihrt wird. Beispiele fir solche Mandver sind “Verlassen
eines Kreisverkehrs” oder “Wechsel des Fahrstreifens”. Das
im Zusammenhang mit diesen Mandvern interessierende er-
eignisbezogene Verhaltensmerkmal ist “Blinken ja/nein” (das
ereignisbezogene Merkmal “Blinken beim Verlassen eines
Kreisverkehrs” ist ortsbezogen, das ebenfalls ereignisbezogene
Merkmal “Blinken beim Wechsel des Fahrstreifens” dagegen ort-
sunabhangig). Die zu schatzende Kennzahl ist entsprechend der
Anteil P der “positiven” Ereignisse, hier also der Anteil der Fahr-
streifenwechsel, bei denen der Fahrer korrekterweise blinkt. Wie
eine Kennzahl dieser Art zu schéatzen ist, hangt davon ab, ob die
betreffenden Ereignisse nur an bestimmten Orten im StrafBen-
netz oder an jeder beliebigen Stelle im Netz auftreten kénnen.

Treten die untersuchungsrelevanten Ereignisse nur an ganz
bestimmten Orten auf (z.B. Verlassen des Kreisverkehrs), so
kann das interessierende Verkehrsverhalten selbstversténdlich
nur an Orten des betreffenden Typs beobachtet werden. Die
Menge der méglichen Beobachtungsorte kann in diesem Fall auf
die Gesamtheit aller Ausfahrten aus Kreisverkehren im Unter-
suchungsgebiet eingeschrankt werden. An den ausgewahlten
Beobachtungsorten wird wahrend der ausgewahlten Beobach-
tungszeiten registriert, wie viele Fahrzeuge den Kreisverkehr
an der betreffenden Ausfahrt verlassen haben (Ereignisse ins-
gesamt) und wie h&ufig dabei geblinkt worden ist (positive
Ereignisse).

Wenn die untersuchungsrelevanten Ereignisse an jeder beliebi-
gen Stelle im Netz auftreten kénnen (z.B. Wechsel des Fahr-
streifens), so muss bei der Abgrenzung der Menge der mdg-
lichen Beobachtungsorte vom Konzept der Zerlegung des
Gesamtnetzes in einzelne kleine Streckenabschnitte ausgegan-
gen werden. Beobachtet wird dann, wie viele Ereignisse der
jeweiligen Art auf den ausgewdhlten Abschnitten in den aus-
gewahlten Zeitintervallen insgesamt eingetreten sind und wie
haufig dabei das interessierende Verhalten gezeigt wurde. Als
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Beispiel kann hier dienen, wie haufig beim Wechsel des Fahr-
streifens (Ereignisse insgesamt) geblinkt wurde (positive Ereig-
nisse).

Zustandsbeschreibende Verhaltensmerkmale charakterisieren
nicht das Verhalten des Fahrers oder der Insassen bei einzelnen
(diskreten) Ereignissen oder Mand&vern sondern vielmehr das
Verhalten wéhrend der Fahrt insgesamt. Im Fahrtverlauf sind
dabei in aller Regel Verhaltensanderungen, d.h., Anderungen
der Merkmalsauspragung bzw. Ubergange von einem Zustand
in einen anderen moglich. Bei aufeinander folgenden Vorbeifahr-
ten ein und desselben Fahrzeugs an verschiedenen StraBen-
querschnitten kann ein zustandsbeschreibendes Verhaltens-
merkmal also unterschiedliche Auspréagungen besitzen.

Zustandsbeschreibende Verhaltensmerkmale sind meist kate-
goriell, kbnnen aber auch metrisch sein. So ist z. B. “Fahren mit
Tagesfahrlicht (ja/nein)” ein kategorielles zustandsbeschreiben-
des Verhaltensmerkmal. Beispiele fiir metrische Merkmale aus
der Klasse der zustandsbeschreibenden Verhaltensmerkmale
sind “Fahrgeschwindigkeit in km/h” und “Zahl der Fahrzeug-
insassen”.

Bei der Untersuchung zustandsbeschreibender Merkmale im
Rahmen einer Verhaltensbeobachtung ist immer nach dem Kon-
zept der Zerlegung des Gesamtnetzes in Streckenabschnitte
gleicher Lange vorzugehen. Aus einer Verhaltensbeobachtung
lassen sich dann bezogen auf das betreffende Untersuchungs-
gebiet und den betreffenden Untersuchungszeitraum Kenn-
zahlen der folgenden Art schatzen:

— Anteil Q_ der mit Tagesfahrlicht zuriickgelegten Fahrzeug-
kilometer an der Summe aller Fahrzeugkilometer

Der Fahrleistungsanteil Q, (Fahren mit Tagesfahrlicht) wird im
Fall der einstufigen Klumpenstichprobe geschéatzt durch die auf
Stichprobenbasis berechnete Verhaltniszahl

Y. Dabei bezeichnet
X

y die Zahl der registrierten Vorbeifahrten mit eingeschaltetem
Tagesfahrlicht und
x die Zahl aller registrierten Fahrzeugvorbeifahrten.

— Mittlere Reisegeschwindigkeit u,, der Fahrzeuge im Netz

Aus einer stichprobenartigen Verhaltensbeobachtung im flieBen-
den Verkehr kann im Fall der einstufigen Klumpenauswahl von
Priméareinheiten die mittlere Reisegeschwindigkeit u, durch die
Verhéltniszahl

X
a

geschatzt werden. Dabei bezeichnet

a die Summe der Kehrwerte der gemessenen Geschwindig-
keiten und

x die Zahl aller registrierten Fahrzeugvorbeifahrten.

Mittlerer Besetzungsgrad Ry der Fahrzeuge (Verhéltnis
zwischen Summe der Insassenkilometer und Summe der
Fahrzeugkilometer).

Auf Stichprobenbasis kann im Fall der einstufigen Klumpen-
stichprobe der Besetzungsgrad Ry durch die Verhaltniszahl

X
geschatzt werden; dabei ist

z die Zahl der registrierten Insassen-Vorbeifahrten und
x die Zahl der registrierten Fahrzeug-Vorbeifahrten.
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3 Folgerungen fiir die Praxis

Fur das entwickelte Rahmenkonzept zur Verkehrsverhaltens-
beobachtung wurde ein aus sechs Schritten bestehender
“Leitfaden” erarbeitet, der als grober Orientierungsrahmen fir
das konkrete Vorgehen bei Beobachtungsstudien dienen kann.

Schritt 1: Abgrenzung des Untersuchungsgegenstands

Wie bei jeder Erhebung muss zunachst der Untersuchungs-
gegenstand einer Verhaltensbeobachtung — also die interessie-
renden Vorbeifahrten von Fahrzeugen bzw. deren Insassen — in
raumlicher, zeitlicher und sachlicher Hinsicht abgegrenzt wer-
den.

Die raumliche Abgrenzung lauft auf eine exakte Beschreibung
des im Erhebungsgebiet zu untersuchenden Netzes bzw.
Teilnetzes (ggf. auch der zu untersuchenden Netzelemente) hin-
aus.

Die zeitliche Abgrenzung des Untersuchungsgegenstands ist
gleichbedeutend mit einer Festlegung der Zeitrdume bzw.
Zeitabschnitte (z.B. Monate, Wochentage, Tageszeiten) auf
welche sich die zu schatzenden Verhaltenskennzahlen (z.B.
Fahrleistungsanteil “mit Licht”) beziehen sollen. So kann z.B.
das Verhaltensmerkmal “Fahren mit/ohne Tagesfahrlicht” logi-
scherweise nur bei Helligkeit erhoben werden. Je nach
Jahreszeit — und im Ubrigen auch je nach geografischer Lage
des Erhebungsgebiets — kann somit die taglich zur Verfliigung
stehende Beobachtungsdauer variieren. Wie auch hinsichtlich
des Untersuchungsgebiets sind die Beobachtungsergebnisse
nur fir den entsprechenden Untersuchungszeitraum gltig. So
kénnen z.B. werktagliche Erhebungen zur Gurtnutzung nicht
verwendet werden, um fir das Verkehrsaufkommen an Wochen-
enden den mit Gurt zurlickgelegten Fahr- bzw. Verkehrsleis-
tungsanteil zu schatzen.

In sachlicher Hinsicht muss festgelegt werden, welche Vorbei-
fahrten in die Erhebung einbezogen werden sollen (wobei natur-
lich auch FuBgénger Gegenstand einer Verkehrsverhaltens-
beobachtung sein kénnen). Hierbei geht es also insbesondere
darum zu definieren, welche Fahrzeugarten in der Erhebung be-
riicksichtigt bzw. nicht berticksichtigt werden (z. B. keine schwe-
ren Lkw, keine Mofas, keine landwirtschaftlichen Fahrzeuge
etc.).

Schritt 2: Auswahl der Beobachtungsorte

Fir eine Zufallsauswahl von Beobachtungsorten muss zunéchst
fir das in Schritt 1 abgegrenzte Gebiet eine Liste aller poten-
ziellen Beobachtungsorte (Auswahlgrundlage) erstellt werden.
Bei der Erhebung ortsbezogener Verhaltensmerkmale handelt
es sich in der Regel um eine abgrenzbare Menge von Verkehrs-
infrastruktureinrichtungen (z.B. Knotenpunkte, Kreisverkehre),
die ggof. aus vorhandenen StraBendatenbanken separiert wer-
den kann. Im Falle einer sehr kleinrdumigen Studie ist es na-
turlich auch denkbar, die Auswahlgrundlage “von Hand” durch
systematisches Begehen oder Befahren des Gebietes mit ent-
sprechender Aufzeichnung der relevanten Knotenpunkte etc. zu
erstellen. Ortsunabhangige Verhaltensmerkmale (z.B. Gurtnut-
zung) kénnen dagegen an jedem beliebigen StraBenquerschnitt
beobachtet werden. Zur Generierung einer Auswahlgrundlage
kann das oben angedeutete Verfahren einer Zerlegung des
StraBennetzes in etwa gleich lange Teilabschnitte verwendet
werden.

Hat man eine geeignete Liste von N potenziellen Beobach-
tungsorten, so muss eine Stichprobe von n Orten nach dem
Muster einer Zufallsauswahl mit Zurlicklegen gezogen werden
Dabei kann so vorgegangen werden, dass zunachst eine Datei
erzeugt wird, in der jedes Element der Grundgesamtheit n mal
enthalten ist. Jeder der n x N Datenzeilen wird dann eine
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Zufallszahl zugewiesen, nach welcher der Datensatz anschlie-
Bend zu sortieren ist. Die Stichprobe besteht dann aus den
ersten n Beobachtungen des sortierten Datensatzes. Das heif3t,
dass ein Beobachtungsort mehrfach in die Stichprobe gelangen
kann (Auswahl mit Zuriicklegen) und in diesem Fall auch mehr-
fach (n&mlich zu verschiedenen Zeiten) zu erheben ist.

Bei bundesweiten Studien mit StraBenquerschnitten als
Auswahlgrundlage kann auch mehrstufig vorgegangen werden,
indem zuné&chst einige Teilrdume des Untersuchungsgebiets
(z. B. Kreise oder andere Gebietseinheiten) ausgewahlt werden
und dann innerhalb der entsprechenden Teilrdume die Auswabhl
der Beobachtungsorte stattfindet.

Lasst sich die Gesamtheit der mdglichen Beobachtungsorte
nach bestimmten Merkmalen in disjunkte Schichten zerlegen
(z.B. bei Knoten nach Ortslage oder bei StraBenquerschnitten
nach StraBenklasse), so kann eine geschichtete Zufallsauswahl
vorgenommen werden. Der eben geschilderte Auswahlprozess
ist dann innerhalb jeder einzelnen Schicht vorzunehmen. Eine
Schichtung erbringt bekanntermaBen dann eine héhere Genau-
igkeit der Ergebnisse, wenn das Untersuchungsmerkmal (z. B.
Tagesfahrlicht) stark mit dem Schichtungsmerkmal (z.B. Stra-
Benklasse) korreliert.

Schritt 3: Auswahl der Beobachtungszeiten

Far die Auswahl der Beobachtungszeiten ist zunéchst der ge-
samte Untersuchungszeitraum in Zeitintervalle gleicher Lénge
(z.B. 1 oder 2 Stunden — dies kann auch vom Verkehrsauf-
kommen abhangig gemacht werden) zu zerlegen.

Umfasst ein 4-wéchiger Untersuchungszeitraum (28 Tage) z. B.
jeweils die Tageszeiten zwischen 9:00 Uhr und 17:00 Uhr
(8 Stunden), so hat man es mit einem Untersuchungszeitraum
der Ladnge 28 x 8 = 224 Stunden zu tun. Wird nun an jedem
Tag der maBgebliche Zeitraum (9:00 bis 17:00 Uhr) in
4 Zeitintervalle a 2 Stunden unterteilt, so untergliedert sich der
gesamte Untersuchungszeitraum in T = 112 Zeitintervalle. Aus
einer Liste dieser T Intervalle ist dann eine Zufallsauswahl (mit
Zuriicklegen) von n Intervallen vorzunehmen. In Bezug auf die
Ziehungsmethodik kann dabei ganz analog zur Vorgehensweise
bei der Auswahl der Orte verfahren werden.

Kombiniert man die ausgewahlten n Beobachtungsorte mit den
ausgewahlten n Beobachtungszeitintervallen (z.B. indem man
den ersten Beobachtungsort mit dem ersten Zeitintervall, den
zweiten Beobachtungsort mit dem zweiten Zeitintervall usw. ver-
kniupft), so erhélt man die benétigte Stichprobe der n Erhe-
bungseinheiten. Die Frage, wie viele Beobachtungseinheiten zur
Erreichung einer bestimmten Schéatzgenauigkeit auszuwahlen
sind, lasst sich nicht pauschal beantworten, da dies vom jeweili-
gen Untersuchungsmerkmal bzw. dessen Streuung abhéngt.

Innerhalb der so bestimmten Erhebungseinheiten (Kombinatio-
nen von Beobachtungsort und -zeit) sollten dann nach Mdg-
lichkeit alle vorbeifahrenden Fahrzeuge beobachtet werden.
Zulassig ist es jedoch auch, nach dem Prinzip einer systemati-
schen Zufallsauswahl nur bei jeder k-ten Fahrzeugvorbeifahrt
das Untersuchungsmerkmal zu erheben.

Schritt 4: Bereitstellung technischer Hilfsmittel und
Beobachterschulung

Eine ausfuhrliche Unterweisung der Beobachter ist wichtig, um
einen hohen Grad an Standardisierung zu erreichen. Aussage-
fahige Ergebnisse sind nur dann zu erhalten, wenn man sich
sicher sein kann, dass alle Beobachter bei der Merkmals-
erfassung in identischer Weise vorgehen.

Im Vorfeld der Erhebungsdurchfiihrung und der Beobachter-
schulung miissen zunéchst einmal alle notwendigen Materialien,
Hilfsmittel und — sofern erforderlich — technischen Geréte in aus-
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reichender Zahl zur Verfligung stehen. Dies betrifft z. B. Beob-
achtungsprotokolle (Datenformulare) bzw. technische Erfas-
sungshilfen wie z.B. PDA’s, Uhren, eine Karte des Untersu-
chungsgebiets mit eingezeichneten Beobachtungsstandorten,
eine Liste aller Beobachtungsorte (innerorts mit “Adresse”),
Warnwesten und ggf. technische Gerate zur Datenerhebung
(Handz&hlgerate, Kamera, Video, Nachtsichtgeréate) inkl. Bedie-
nungsanleitung.

Die eigentliche Schulung sollte im Idealfall aus einem theoreti-
schen und einem praktischen Teil bestehen. Im theoretischen
Teil sollte der Erhebungsablauf detailliert durchgesprochen und
das korrekte Ausfillen der entsprechenden Formbléatter (bzw.
die elektronische Erfassung) erldutert werden. Generell miissen
im Fall des Einsatzes technischer Geratschaften natirlich ent-
sprechende Einweisungen stattfinden. Weiterhin sind die Beob-
achter auf mogliche Gefahren aufmerksam zu machen und
missen auf eventuell auftretende Probleme (z.B. schlechtes
Wetter und damit mdglicherweise verbundene Sichteinschran-
kungen oder Sichtbehinderungen durch getdnte Scheiben bei
der Beobachtung des Fahrzeuginnenraums) durch entsprechen-
de Handlungsanweisungen vorbereitet werden. Dartber hinaus
ist darauf hinzuwirken, dass Beobachter hinsichtlich des auBe-
ren Erscheinungsbildes so auftreten, dass sie nicht mit Ver-
kehrsuberwachungspersonal verwechselt werden, da sich dies
auf das Verhalten der zu beobachtenden Personen auswirken
kann.

Im praktischen Teil der Schulung sollte von jedem Beobachter
unter entsprechender Anleitung bzw. Uberwachung der gesamte
Prozess der Beobachtung an einer realistischen Beobachtungs-
stelle durchgespielt werden.

Schritt 5: Durchfiihrung der Beobachtung

Im Vorfeld der Erhebung sind in der Regel zunachst
Vorbereitungen organisatorisch-administrativer Art zu treffen.
Dies umfasst z.B. das Einholen behérdlicher Genehmigungen
(z.B. fur das Abstellen von Beobachter-Fahrzeugen auf Auto-
bahnbricken) oder — insbesondere beim Einsatz von Video-
kameras — die Berucksichtigung datenschutzrechtlicher Aspekte.
In jedem Fall empfiehlt es sich, die Polizei Uber Zeit und Ort der
Beobachtung zu informieren. Dariiber hinaus ist fur die aus-
gewahlten Beobachtungsorte im Vorhinein zu prifen, ob die
erforderlichen Rahmenbedingungen flr die Durchfiihrung der
Beobachtung gegeben sind. Hierbei spielt natlrlich die Sicher-
heit der Beobachter eine zentrale Rolle.

Erweist sich ein Standort als ganzlich ungeeignet, sollte die
Erhebung an einem im Vorhinein zuféllig ausgewé&hlten
Reservepunkt stattfinden. Bei der Beobachtung ortsunabhéngi-
ger Merkmale (z. B. Gurtnutzung, Tagesfahrlicht) kann — sofern
sich in unmittelbarer Nahe des eigentlich ausgewé&hlten StraB3en-
abschnitts ein geeigneter Standort findet — der urspriinglich (zu-
fallig) gewéhlte Beobachtungspunkt etwas verschoben werden.
Allerdings sollte die Verschiebung nicht so weit gehen, dass da-
durch in gréBerem Umfang Verkehrsstrdome hinzukommen bzw.
wegfallen.
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Bei ortsunabhéngigen Verhaltensmerkmalen sollten entweder
beide Fahrtrichtungen gleichzeitig erhoben oder grundsatzlich
immer nur eine Fahrtrichtung (zufallig) ausgewahlt werden. Aus
statistischer Sicht ist dagegen nicht zu empfehlen, beide Fahrt-
richtungen zeitlich versetzt (nacheinander) zu beobachten.
Dartber hinaus muss noch entschieden werden, ob bei mehr-
spurigen StraBen alle Fahrstreifen beobachtet werden oder nur
ein Fahrstreifen zuféllig ausgewahit wird.

Analog ist bei der Erhebung ortsbezogener Verhaltensmerk-
malen an Knotenpunkten ein Standort (Knotenarm) zuféllig
auszuwahlen, sofern — z. B. aus Kapazitatsgriinden — nicht alle
Knotenarme gleichzeitig erhoben werden kénnen. Die Verhal-
tensbeobachtung selbst kann per Augenschein oder apparativ,
also unter Verwendung elektronischer Aufzeichnungsgerate
(Video), vorgenommen werden. Allerdings kann es bei Video-
beobachtungen zu Fehlreaktionen der beobachteten Verkehrs-
teilnehmer kommen, weil die Beobachtung eventuell als Ge-
schwindigkeitsmessung oder dergleichen fehl interpretiert wird,
was unter methodischen und insbesondere unter Verkehrs-
sicherheitsaspekten problematisch ist. Um das Verhalten der
Verkehrsteilnehmer nicht zu beeinflussen und vor allem, um
keine geféhrlichen Verkehrssituationen oder gar Unfélle herauf-
zubeschwdren, sollte die Beobachtung des flieBenden Verkehrs
soweit als moglich verdeckt vorgenommen werden.

Die Erfassung des Beobachteten kann entweder per Hand Uber
entsprechende Datenformulare oder unter Zuhilfenahme elek-
tronischer “Registrierhilfen” erfolgen. In jedem Erhebungszeit-
intervall muss die Zahl der (untersuchungsrelevanten) Fahr-
zeuge insgesamt sowie die Zahl der Fahrzeuge mit der jeweils
interessierenden “positiven” Auspragung (z. B. Licht an, Gurt an-
gelegt etc.) erfasst werden. Die Erfassung der Gesamtzahl der
Vorbeifahrten ist im Ubrigen auch dann erforderlich, wenn nur
jede k-te Vorbeifahrt im Hinblick auf das Verhaltensmerkmal be-
obachtet wird.

Dariuiber hinaus sollten in jedem Fall noch Datum und Uhrzeit,
der Name des Beobachters sowie Angaben zur Beobachtungs-
stelle (z.B. Bauarbeiten) und zum Beobachtungszeitintervall
(z. B. Witterungsverhaltnisse) dokumentiert werden.

Schritt 6: Auswertung und Interpretation der Ergebnisse

In vielen Fallen hat das in Beobachtungsstudien untersuchte
Verhaltensmerkmal nur zwei Auspragungen. Durch Verhaltens-
beobachtung an ausgewahlten Orten wahrend ausgewahlter
Zeitintervalle wird deshalb in der Regel eine empirische Quote
ermittelt, beispielsweise die Quote der Fahrzeugvorbeifahrten
mit Tagesfahrlicht.

Diese Quote wird aus den Einzeldaten der Stichprobe so be-
rechnet, dass die Gesamtzahl der Vorbeifahrten mit eingeschal-
tetem Licht (Summe Uber alle Beobachtungsorte und -zeit-
intervalle) ins Verhalinis gesetzt wird zur Gesamtzahl aller
beobachteten Vorbeifahrten — auch hier wieder zu verstehen als
Summe Uber alle Erhebungseinheiten. Es handelt sich bei der
aus den Stichprobendaten zu berechnenden Quote also um das
Verhéltnis zweier Stichprobentotalwerte und nicht etwa um den
Mittelwert der Quoten flr die einzelnen Ort/Zeit-Kombinationen
in der Stichprobe.

Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen
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