Potentialanalysen

Der Berechnungsweg

Aus den Merkmalen der Raumstruktur wird das
Potential der Verkehrsrelationen berechnet. Die
Modal-Split-Berechnung ergibt das prognostizierte
Verkehrsaufkommen fiir die einzelnen Verkehrsmit-
tel. Uber die Umlegung erhalt man die Strecken-
belastungen im jeweiligen Verkehrsnetz. Je nach
vorhandenen Eingangsdaten und der Fragestellung
kann der Berechnungsweg in einer spateren Be-
rechnungsstufe beginnen oder friher enden.

Durch Variation der Parameter kdnnen unterschied-
liche Szenarien dargestellt werden, sowohl was das
Verkehrsaufkommen als auch was die Verkehrsver-
teilung anbelangt.
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Netzen, wie z.B. in GrofRstadten, werden meist
komplexe Verkehrsplanungsprogramme zum Ein-
satz gebracht. Ist das entsprechende Verkehrsmo-
dell erst einmal erstellt, lassen sich damit vielfaltige
Fragestellungen relativ einfach und schnell beant-
worten. Fur weniger komplexe Probleme, wenn es
z.B. um das Fahrgastpotential einer einzelnen Stre-
cke in der Region geht, sind einfachere Instrumente
ausreichend und effizienter.

Standardisierte Berechnungsschritte, die flexibel
differenzier- oder reduzierbar sind, bringen immer
das zum Problemumfang passendes Instrumenta-
rium zum Einsatz.
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Das Datenproblem

Geeignete Zahlen als Datenbasis fir eine Progno-
se sind oft nur im geringen Umfang verfligbar. Im
Allgemeinen liegen Einwohnerdaten und Schiler-
beziehungen vor, oder sie sind zumindest in der
Region beschaffbar. Auch Informationen Uber die
Relationen von Berufspendlern sind relativ unprob-
lematisch zuganglich. Schwieriger ist es mit Daten
Uber das Einkaufs- und Freizeitverhalten, ebenso
gibt es meist keine Informationen Uber die Ver-
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meinen ,weiche” Parameter z.B. fir deren Variation
in unterschiedlichen Szenarien einbezogen werden,
kdnnen diese entweder aus Erfassung vor Ort oder
aus Befragungen von Bevdlkerung oder Fahrgas-
ten bezogen werden. Liegen Nachfragedaten vor,
kénnen diese zur Kalibrierung des Modells heran-
gezogen werden, andernfalls mussen globale Wer-
te (z.B. aus ,Mobilitat in Deutschland®) verwendet
werden.

kehrsmittelwahl (Modal Split).

Je mehr Faktoren im Vorfeld bekannt sind, des-
to exakter und detaillierter kann die Berechnung
sein, und desto weniger Aufwand bendtigt der

Berechnungsweg. Die Fragestellung lautet also:
Wie lassen sich aus den unzureichend vorhan-
denen Daten zweckdienliche Ergebnisse berech-
nen? Und, falls fir den bendtigten Umfang des

Ergebnisses weitere Daten erforderlich sind, wie
erhalte ich diese zu akzeptablen Kosten?

Die Wahl der Datenquellen

Aufwandig, aber aussagekraftig ist es, Mobilitats-
daten durch Befragung der Bevolkerung zu erhe-
ben. Eine Reduzierung des Befragungsumfangs
ist moglich, wenn nicht relationsbezogene Daten
erhoben werden, sondern Parameter fur das re-

Regionstyp mittl. Fahrtenfolge in Minuten  Zweiter Fahrweg
& Agglomeration 30 Hauptverkehrszeit 60
T2 Landlicher Raum 60 Normalverkehrszeit 60
120 Schwachverkehrszeit 240
Umstieg erforderlich r v
Fahrweg 2 r r
| A-Stadt | B-Dorf | C-Dorf | D-Stadt
Distanz in km 6 5 2
Fahrzeit (OV) in Minuten 15 7 3
Fahrweg 2 15 13 3
Einwohner | 10000 | 1000 | 500 I 3000
Ergebnis
OV-Fahrten pro Tag (Schultag)
A-Stadt 0 295 121 596
B-Dorf 0 0 0 0
C-Dorf 0 0 0 0
D-Stadt 0 71 70 0
A- B- C- D-
Stadt 1013 Dorf 790 Dorf 738 Stadt
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gionale Mobilitatsverhalten, aus denen die einzel-
nen Relationen hochgerechnet werden kénnen.

Ein grdberer, aber wesentlich gunstigerer Ansatz
ist, auf Gberregional ermittelte Werte des Mobilitats-
verhaltens zurtickzugreifen. Die Studie ,Mobilitat in
Deutschland“ ermdglicht beispielsweise aufgrund
ihrer guten Datenbasis unterschiedliche Segmen-
tierungen.

Um fur die Berechnung des Modal Split die Ver-
bindungsqualitat im 6ffentlichen Verkehr beurteilen
zu koénnen, sind die Parameter Fahrtenhaufigkeit,
Fahrzeit und Umsteigehaufigkeit aus dem Fahr-
planmaterial ermittelbar. Sollen weitere, im Allge-
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Eine interaktive Version dieses Beispiels finden Sie auf
meiner Homepage www.geier-vt.de

Sie profitieren von meiner langjéhrigen Erfahrung
mit Verkehrsmodellierung und Verkehrsprogno-
sen.

Meine rechnergestiitzten Modelle und Berech-

nungsfunktionen sind flexibel auf Ihre Problemstel-
lung und die nétige Bearbeitungstiefe abstimmbar.
Ergebnisse sind damit giinstig zu erstellen, schnell

lieferbar und vergleichbar. %




