Aufgabenstellung

Das Routenwahlverhalten im oOffentlichen Verkehr kann
mithilfe von zwel grundsatzlich unterschiedlichen Verfah-
rensklassen modelliert werden: dem taktfeinen und dem
fahrplanfeinen Umlegungsverfahren.

Das taktfeine Verfahren benotigt keinen Fahrplan und
findet somit primar bei der Betrachtung von Prognose-
fallen Anwendung, fur die ein solcher noch nicht vorliegt.
Dafur ist es — im Gegensatz zum fahrplanfeinen Verfah-
ren — nicht moglich, die durch den Fahrplan realisierte
Koordinierung der Abfahrtszeiten zu erfassen, weshalb
diese Umlegungsklasse bei hohen Fahrzeugfolgezeiten
zunehmend ungenau arbeitet.

Aufgabe der Arbeit ist, das bisher fahrplanfein arbeitende
Modell der Verkehrsregion Stuttgart, fir dessen Prognose-
horizont kein genauer Fahrplan existiert, auf das taktfeine
Umlegungsverfahren umzustellen. Dabei sind die beiden
OV-Umlegungen (siehe Grafik) so zu parametrisieren,
dass die fahrplanfeinen Ergebnisse maoglichst reproduziert
werden. Grunde fur Abweichungen in den Ergebnissen
sollen aufgezeigt und erklart werden.
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Vorgehen

= Herausarbeiten grundlegender Verfahrensunterschiede
anhand einer vereinfachten Version des Modells der
Region Stuttgart (Beschrankung auf morgendliche
Spitzenlastzeit und finale OV-Umlegung)

= Parametrisierung eines taktfeinen Ausgangsverfahrens
anhand der herausgearbeiteten Unterschiede

Erweiterung der Betrachtung auf den gesamten Ver-
fahrensablauf (Umstellung der OV-KenngroRenberech-
nung far Ziel- und Moduswahl)

Kalibrierung des taktfeinen Modells anhand der fahr-
planfeinen Berechnungsergebnisse

Vergleich und Auswertung der Ergebnisse auf ausge-
wahlten Modellebenen
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Grundlegende Verfahrens-
unterschiede

Die im taktfeinen Verfahren fehlenden Fahrplanfahrt-
Informationen umfassen nicht nur die Abfahrtszeiten,
sondern ebenfalls die durch die jeweiligen Fahrten be-
dienten Abschnitte der Linienstrecken (Von- und Nach-
Fahrzeitprofil-Element), weshalb das Angebot tendenziell
ZU gut eingeschatzt wird.

Die OV-KenngroRen werden teils sehr unterschiedlich be-
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Vergleich von taktfeinen und fahrplanfeinen
OV-Umlegungen fir das
Verkehrsnachfragemodell der Region Stuttgart

rechnet, was sich tUber die Wi-
derstandsfunktion direkt auf -

y =0,4176x

das Routenwahlverhalten aus- 55

wirkt. Davon ist im speziellen

die Startwartezeit betroffen

(siehe Grafik).

Weiterhin ist eine Einteilung

des Umlegungszeitraums in

Takt-Zeitintervalle notwendig, ﬂ L1

was problematisch sein kann, = = =8
da d|e TaktweChsel |n der angepasste Startwartezeit (fahrplanfein) [min]
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Realitdt verschwimmen und
die Taktermittiung bezlglich
der Zuordnung der Fahrplan-
fahrten wenig differenziert ar-
beitet.

Berechnete
Startwartezeiten im
Relationsmittel

Ergebnisse

Die grundlegenden Unterschiede zwischen den Verfahren
fuhren zu Ergebnissen, die auf globaler Ebene zwar
vergleichbar sind, im Detail (z. B. Verkehrsstarken ein-
zelner Linien) aber stark voneinander abweichen kdnnen.
Die Umsteigeaffinitat der Reisenden wird durch das takt-
feine Verfahren tendenziell zu gering eingeschatzt. Das
Verfahren konnte in dieser Hinsicht in manchen Punkten
verbessert werden, der Hauptgrund ist jedoch unvermeid-
bar: die fehlende Koordination der Abfahrtszeiten.
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