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1. Einfihrung

Im Ingenieurbiiro PTV finden sie ein kundenorientiertes Ingenieurbiro mit langjahrigen
Erfahrungen im Bereich der Verkehrsplanung und Beratung. In Zeiten sich stetig
verandernder und wachsender Anforderungen an Infrastrukturangebote, ist es essenziell
einen facherubergreifenden Blick bei der Planung zu wahren. Im Laufe der Jahre konnten wir
unser Kernangebot mit Fokus auf die Planung von 6ffentlichen- sowie individuellen
Verkehrssystemen um zahlreiche weitere Dienstleistungen erweitern. Hierzu gehéren unter
anderem Ist- Zustandsanalysen, Verkehrsaufkommensermittlung, Verkehrssimulation,
Nutzen- Kosten- Analysen sowie die Erstellung von Gutachten. Es gibt in der
Verkehrsplanung keine Musterlésungen. Der Erfolg von MaRnahmen hangt stark von
regionalen Besonderheiten ab, daher liegt uns bei PTV viel an einer kundennahen Beratung.
Dergestalt konnen beide Seiten vom gegenseitigen Knowhow profitieren. Mittels dieser
Synergieeffekte lassen sich in enger Zusammenarbeit mit dem Kunden dauerhaft tragféhige
Konzepte fur eine auch in Zukunft tragfahige Verkehrsplanung legen. Eines der wichtigsten
Instrumente hierbei stellt die Entwicklung von Modellen dar. In folgendem Bericht méchten
wir ihnen kurz und verstandlich die nétigen Projektschritte fur die Entwicklung eines
Verkehrsmodells flr den Raum Berlin ndherbringen und einige der nitzlichsten Funktionen

eines solchen Modells vorstellen.

2. Verwendete Modellierungswerkzeuge und Datengrundlage

Das zur Entwicklung des Modells verwendete Programm ist PTV Visum aus dem Hause der
PTV Group. Es handelt sich hierbei um das weltweit am meisten genutzte GIS Werkzeug fur
Verkehrsanalysen und Prognosen sowie deren Visualisierung. Neben zahlreichen Funktionen
zur Netzmodellierung, Nachfrageberechnungen, Szenariovergleichen und
Umlegungsverfahren fir den Individualverkehr (IV) sowie den 6ffentlichen Verkehr (OV), ist es
moglich die Ergebnisse durch die Software anhand von Karten und Tabellen fir den Kunden

in Ubersichtlicher Form zu visualisieren.

Ein weiterer Vorzug von PTV Visum besteht in seiner benutzerfreundlichen Importfunktion.
Diese erlaubt es die géngigsten Datenformate wie etwa Shapefiles oder OpenStreetMap
(OSM) Daten direkt in die Software einzuladen und dort bei Bedarf weiter zu bearbeiten. Der
groRe Vorteil hierbei ist, dass das Verkehrsnetz nicht erst von Grund auf neu erstellt werden
muss. Die kostenfrei zur Verfugung stehenden OSM- Daten beinhalten bereits das
grundlegende Verkehrsnetz fir den IV sowie Ful3- und Radwege. Das auf Kanten und Knoten

basierende Netzmodell enthalt dariiber hinaus auch schon Metadaten in Form von Attributen.



Diese beschreiben die Charakteristiken des Streckennetzes und enthalten zum Beispiel
Angaben dariber welche Strecken fir welche Verkehrsmittel zugelassen sind oder
Anzahl

Abbiegerregelungen, usw. Die Linien der verschiedenen o6ffentlichen Verkehrsmittel (OV) wie

Informationen zu zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten, der Verkehrspuren,
U- Bahn, S- Bahn, Tram und Bus sind zwar schon im Datensatz enthalten missen jedoch noch
initialisiert werden indem man Angaben Uber Beforderungszeiten und Taktungen trifft. Um das
OV Netz so reprasentativ wie moglich zu gestalten, sollte man hier die realen Fahrplane der
BVG ins Modell einpflegen. Zu Prasentationszwecken wurde hier tbersichtlichkeitshalber nur

die BUS Linie 194 mit einer 30 Minuten Taktung initialisiert (Siehe Abbildung 1).

Zuzuglich der im Verkehrsnetz hinterlegten Metadaten fur sdmtliche Strecken und Knoten steht
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somit bereits eine sehr groRe Datengrundlage bereit KnotenNetz 186692
(Siehe Abbildung 2). Es ist jedoch darauf zu achten, dass StreckenNetz 465968
die verwendeten OSM- Daten nicht immer aktuell bzw.

ganzlich frei von Fehlern sind. Vor der eigentlichen HstNetz 3551
Analyse auf Grundlage der OSM- Daten sollten diese LinienNetz 346
daher zuvor unbedingt noch einer Qualitatsanalyse | injenNetz 346

unterzogen werden.

Abbildung 2 Netzstatistik



3. Qualitatsbewertung

Speziell im stadtischen Raum finden tagtaglich Baumaflinahmen statt. Auch wenn die OSM-
Daten von einer grof3en und aktiven Community gepflegt werden, kann es vorkommen, dass
bestimmte Streckenverlaufe im Datensatz nicht korrekt abgebildet werden. So sind unter

Umstanden bestimmte Strecken nicht mehr aktuell, werden unterbrochen oder sind nicht ans

Netz angeschlossen (Siehe Abbildung 3).

Abbildung 3Nicht angebundene Streckenabschnitte

Um solche Fehler im Netz zu identifizieren und zu berichtigen, bieten sich Instrumente wie die
Kurzstreckensuche oder Isochrondarstellung an. Die Kurzstreckensuche findet die kirzeste
Route zwischen Bezirken, Knoten oder Oberknoten nach verschiedenen Kriterien wie der
Entfernung oder der Fahrzeit. Auf diese Weise lasst sich schnell Gberprifen ob das Netz
konsistent ist und falls nicht eingrenzen wo der Fehler liegt und ihn zu korrigieren (etwa
fehlende Streckenstiicke erganzen oder den Streckentypen Berechtigungen fir bestimmte
Fahrzeugtypen zuzuweisen). Isochronen hingegen visualisieren alle Orte die von einem

bestimmten Bezugspunkt zur gleichen Zeit erreicht werden kénnen oder wie weit man sich von

diesem P

Abbildung 4 Isochronendarstellung



In diesem Fall wird ein Knoten im Stdostens Berlins auf die Reisezeit (t0) zu anderen Zielen
im Stadtgebiet hin untersucht. Dies eignet sich gut um das Modell auf strukturelle Schwachen
hin zu untersuchen, etwa auf fehlerhafte Streckenhdchstgeschwindigkeiten fir bestimmte
Fahrzeugtypen. Da Einstellungen beziiglich von Geschwindigkeiten fiir Streckentypen in der
Regel im gesamten Netz auftreten, bietet es sich an diese auch global utber
Mehrfachbearbeitung anzupassen, z.B. Uber die Streckentypenliste (Siehe Abbildung 5).
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Abbildung 5 Streckentypliste

Zur Kontrolle der Reprasentativitat des Modells, kann der Modellierer zuvor genannte
Instrumente nutzen und die Ergebnisse Online abgleichen (Etwa durch den Google- Map-
Service fur den individuellen Verkehr oder den BVG Fahrplanen fur den OV). Im Allgemeinen
gilt: Je grundlicher die Qualitatskontrolle des Modells ausgefiihrt worden ist, desto besser sind
die Prognosen und Analysen welche damit durchgefihrt werden koénnen. Die
Qualitatskontrolle kann sich jedoch insbesondere bei gréReren Verkehrsnetzen als recht
umfangreich herausstellen und es liegt im Ermessen des Modellierers wie viel Zeit er fur diese

aufwendet.



4. Aufbau einer Verkehrszellen-Struktur und Analyse des Verkehrsangebotes

Nachdem nun die IV und OV Verkehrsnetze auf Basis der OSM- Daten in Visum eingeladen
und einer Qualitatsprifung unterzogen worden sind, wird im nachsten Schritt die Berliner
Verkehrszellen- Struktur realisiert. Unter Verkehrszellen- Struktur versteht man das Erstellen
von verschiedenen Verkehrszellen innerhalb des Untersuchungsgebiet. Die Verkehrszellen
unterscheiden sich etwa nach ihrer Grof3e oder der Zusammensetzung der Bevolkerung.
Diese Strukturdaten stellen gemeinsam mit den dazugehdrigen Verkehrszellen den Kern
spaterer Berechnungen dar. Zu diesem Zweck missen zunachst Zellen innerhalb des
Gesamtnetzes definiert werden. Im Falle von Berlin bieten sich hierfir die Bezirke sowie die
darin enthaltenen Stadtteile an. Die notigen Shape Dateien kdnnen wie schon die OSM Daten
kostenfrei aus dem Internet bezogen werden. Je nach Quelle kénnen die Shape Dateien
weitere Metadaten in Form von Attributtabellen enthalten. Diese Attributtabellen kdnnen um
weitere Spalten und um die gewlnschten Informationen oder Strukturdaten ergénzt werden.
Entsprechende soziodemographische Daten wie etwa die Einwohnerzahlen, Arbeits- und
Schulplatze oder Mobilitatsraten kdnnen aus statistischen Untersuchungen herangezogen
werden. Im Falle von umfangreicheren Datensétzen ist es moglich diese zun&chst mit Excel
aufzubereiten, um sie dann komfortabel aus der Zwischenablage in die Attributtabelle

einzufugen (Siehe Abbildung 6).

Liste (Bezirke)

G @ (A | B3| Listenlayout auswz =B &1 | 52 04 | 24 £ [ Mo vx © = || & @

Anzahl: 96/Name|TypNf AD | AP | AUSLAENDER | BEZ | BEZNAME |BEZNR | ED | ET EW | OBJECTID | ORT | ORTSTEILNA | sP | sz |

Sum 95622 42283 676741 43640 42283 3651957 4656 52440 51720
1 o 138 10312 902 Lichtenberg K 2936 7843 19226 1 1102 Karlshorst 2475 2942
2 o 98 8676 483 Pankow 3 1895 5083 9327 2 312 495 1827
3 o 1113 4723 11188 Te of-SchAfineb 7 8286 38203 83293 3 706 7920 7424
4 o 639 275 8727 ch nburg-Wilme: 4 3026 13841 41352 4 405 4950 1391
5 o 1321 3002 25819 Marzahn-Hellersdorf 10 4764 43392 93144 5 1001 6930 499
6 o 3377 2728 1784 Mitte 1 10809 3352 5710 6 103 990 3880
7 o 332 5958 1163 Treptow-KAfpenick 9 3132 5445 10980 7 905  Ni chAfneweide 990 9393
8 o 625 75632 2827 Spandau s 3476 5958 15724 8 502 Haselhorst 1485 11355
9 o 1050 5918 12788 Tempelhof-SchAfineb 7 5081 28386 61889 9 703 Tempelhof 4950 13529
10 o 728 10487 7591 Spandau 5 3891 15365 40551 10 509 stadt 4456 4435
1 o 77 13277 1411 Pankow 3 861 8558 15704 11 309 1485 154
12 o 788 20956 5006 NeukASilin 8 6280 18032 39875 12 803 3960 3128
13 o 8556 38203 30702 Charlottenburg-Wilmer 4 33644 40407 120725 13 403 9405 14828
14 0 638 11919 8280 Marzahn-Hellersdorf 10 3968 24010 51540 14 1004 2970 1486
15 o 2664 9077 29332 Pankow 3 14545 87266 160127 15 301 r 13365 4863
16 o 91 3352 918 Spandau 5 425 1629 4298 16 505 Gatow 495 57
17 o 5735 45403 35136 Mitte 1 14941 53738 91543 17 106  Gesundbrunnen 7920 5317
18 o 1075 28572 5389 Reinickendorf 12 8452 11919 42353 18 1208 LAvibars 4950 1930
19 o 291 15365 878 Treptow-KAfipenick 9 3659 5471 11034 19 902  PlA=nterwald 990 239
20 o 1270 1629 6546 Lichtenberg 11 10733 22565 55315 20 1109 fohenschAfinhau 4950 2487
21 o 50 9068 1182 Steglitz-Zehlendorf 6 422 5445 10005 21 607 495 7488
22 0 951 22706 8919 > of- 7 4187 18008 39261 22 704 4950 9684
23 o 76 12258 914 3 1721 11282 20701 23 310 z 1485 4871
24 o 321 40565 3790 NeukAfilin 8 3557 19008 42033 24 804 u 3960 8803
25 0 93 49833 2100 Charlottenburg-Wilme: 4 467 3524 10530 25 404  Grunewald 1485 8006
26 o 2217 7068 23677 Mitte 1 7243 45403 77344 26 101 Mitte 5445 1693
27 o 44 24010 621 Treptow-KAflpenick 9 1303 9068 18288 27 911  Friedrichshagen 2475 8325
28 o 946 1150 7703 Marzahn-Hellersdorf 10 9726 36911 79233 28 1005 Hellersdorf 9405 6781
29 o 221 3713 852 Pankow 3 1764 3704 6797 29 304 Heinersdorf 495 1267
30 o 14 5100 260 Stegliz-Zehlendorf 6 279 2769 5088 30 602 Lichterfelde 495 2196
31 o 1707 5083 3736 12 29141 17948 63778 31 1203 KonradshAfhe 7920 559
32 o 636 3524 5945 1 4933 18822 46139 32 1110  Ait-HohenschAfinhauss 990 3535
33 0 711 4649 4192 . 12 4260 7068 25118 33 1209 Witter 2475 3278
34 o 337 32510 3582 Tempelhof-SchAfineb 7 1997 9750 21258 34 701  SchAfneberg 1485 4937
35 o 206 18961 4203 Spandau 5 1397 10786 28466 35 507 Hakenfelde 1485 3727
36 o 695 5445 3062 Lichtenberg 1 5185 9323 22853 36 1112 Rummelsburg 1980 658
a7 o 4802 10786 56191 NeukAsilin 8 14292 75632 167248 37 801  NeukAtliin 12870 204

Abbildung 6 Bezirksliste

Diese Ansicht der Daten kann je nach Gro3e des Netzes schnell unibersichtlich werden. Zwar
kénnen einzelne Parameter ein bzw. ausgeblendet werden, aber zu Prasentationszwecken
bietet es sich an eine andere Form der Datendarbietung in Erwagung zu ziehen. Da es sich
bei Visum um eine GUI Anwendung handelt, sind im Funktionsumfang der Software auch

Funktionen zum erstellen und bearbeiten von Graphiken enthalten. Mittels dieser lassen sich



Strukturdaten zueinander in Bezug setzen und konnen anschliel3end visualisiert werden
(Siehe Abbildung 7).

Abbildung 7 Berliner Bezirke: Verhdltnis von Einwohner/km? zu Verkehrsunfélle in 2017

Eine solche thematische Aufarbeitung kann zu Prasentationszwecken, etwa fir
Entscheidungstrager oder fachfremdes Publikum sehr wertvoll sein, da es mitunter komplexe

Sachverhalte in nur einer Grafik in sich vereint.
5. Entwicklung eines 4-Stufen Verkehrsmodells

Nachdem nun der Raum Berlin zuvor mit den Stadtteilen in verschiedene Verkehrszellen
untergliedert worden ist, kann in der Folge damit begonnen werden, ein
Verkehrsnachfragemodell fiir die Stadt Berlin erstellt zu werden. Verkehrsnachfrage entsteht
wenn Bestimmte Aktivitdten an verschiedenen Orten stattfinden. So Unterscheiden sich in der
Regel der Arbeitsort vom Wohnort. Darlber hinaus missen tagtaglich weitere Wege wie etwa
zum Arzt, zu zahlreichen Einkaufsmdglichkeiten oder Freizeitaktivitaten unternommen
werden. Erst diese Wege filllen das Verkehrsmodell mit Leben. Um dies zu simulieren
verwendet man das sogenannte 4- Stufen- Modell. Die hierzu durchzufuhrenden 4 Schritte

gliedern sich wie folgt auf:
1. Verkehrserzeugung
2. Verkehrsverteilung
3. Verkehrsmittelwahl

4. Umlegung



Um ein 4- Stufen- Modell in Visum zu realisieren muss ein sogenannter Verfahrensablauf
erstellt werden. Ein Verfahrensablauf besteht aus unterschiedlichen Prozessschritten. Diese
werden auf den kommenden Seiten kurz skizziert. Zunachst missen Personengruppen und
Aktivitdten sowie entsprechende KenngréRenmatritzen erstellt werden. Fir das vorliegende
Modell wurden hierzu als einfaches Beispiel die Einwohner, die Erwerbstatigen und Schuler
herangezogen. Die natirlichen Aktivitaten dieser Personengruppen sind Besuche der
Einwohner untereinander, die Arbeits- und Schulwege. Diese Kombination von
Personengruppen und Aktivitaten bilden die sogenannten Nachfrageschichten. Auf Grundlage
dieser lassen sich nun Nachfragemodelle hinsichtlich der verschiedenen Verkehrsmittel
anlegen. Im Modell sind dies die Autos, Fahrrader, FuBganger und die 06ffentlichen
Verkehrsmittel. Als ndchstes muissen fir alle Verkehrsmittel Kenngré3enmatritzen errechnet
werden. Bei dem Individualverkehr sind dies die Reisezeiten (10) je Verkehrsmittel und fur die
offentlichen Verkehrsmittel die Beforderungszeiten (RIT). Zudem muss fir den Pkw noch eine
Fahrtweite berechnet werden. Im Modell ist dies in etwa der durchschnittliche Radius des
Untersuchungsgebiets. Nach der Berechnung der KenngréfRen lassen sich Anhand der
erzeugten Matritzen Rickschlisse Uber die bisherige Qualitdt der Modelldaten ziehen. Zellen
mit dem Inhalt “999.999“ sind ein Indiz fiir Fehlerhafte Modelldaten (Siehe Abbildung 8).
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Abbildung 8 Kenngréf8enmatritzen

In diesem Fall sollte eine erneute Qualitdtsbewertung des Netzes durchgefuhrt werden.
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Sofern die Kenngrof3enmatritzen den Erwartungen entsprechen kann nun mit dem ersten
Schritt des 4- Stufen- Modells, der Verkehrserzeugung, begonnen werden. Bei der
Verkehrserzeugung wird der gesamte Quell- bzw. Zielverkehr auf die einzelnen
Untersuchungsgebiete (der jeweiligen Verkehrszellen) des Netzes abgebildet. Quell- und
Zielaufkommen eines Untersuchungsgebietes hangen von den bereits definierten
Nachfrageschichten ab. Im vorliegenden Modell waren dies Besuche der Einwohner
untereinander und die Wege vom Wohnort zur Arbeit fir die Arbeitnehmer sowie die Wege
vom Wohnort zur Schule fur die Schiler. Fur die Quellaufkommen werden jeweils die
Startpunkte von Aktivitatenketten (Also der Wohnort) und fiir die Zielaufkommen die Reiseziele

(Also andere Einwohner, der Arbeits- bzw. die Schulplatze) angenommen.

Im nachsten Schritt wird die Verkehrsverteilung generiert. Hierbei handelt es sich um die
Beziehungen zwischen den einzelnen Untersuchungsgebieten des Verkehrsnetzes; also
wieviel Verkehr zwischen den einzelnen Bezirken besteht. Dies hdngt zum einen von der
Attraktivitat der Zielbezirke (Diese ist abhéngig von den Zielautkommen des jeweiligen
Gebietes) sowie den Widerstanden fir eine mogliche Ortsveranderung vom Quell- zum
Zielbezirk ab (Widerstande kdnnen zum Beispiel Reisezeit oder Reisekosten sein).

Im Fokus der dritten Stufe des Modells steht die Verkehrsmittelwahl. Hier werden den
einzelnen Nachfrageschichten Préaferenzen hinsichtlich der gegebenen Verkehrsmittel
zugewiesen. Als Orientierung wurde hier der sogenannte Modal Split herangezogen. Der
Modal Split beruht auf reprasentativen Verkehrsbefragungen welche im Zuge der Studie
“Mobilitat in Stadten von der Universitat Dresden durchgeflihrt worden sind. Selbige Studie
gibt auch Auskunft Uber die durchschnittiche Wegstrecken die von Bestimmten
Personengruppen zurtickgelegt werden wieder. Mittels dieser GroRen kann das
Verkehrsmodell verifiziert beziehungsweise weiter anhand der Nutzenfunktionen der
jeweiligen Verkehrsmittel kalibriert werden. Um die Anpassungen am Netz zu evaluieren bietet
die Software eine Funktion zur Erstellung von Histogrammen der Verteilungsmatrizen an
(Siehe Abbildung 9).
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Abbfldung 9 Verteilungshistogramm
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Der letzte Schritt des 4 Stufen Modells liegt schlie3lich in der Umlegung. Hierbei wird die
gewahlte Route zwischen Quelle und Ziel gewahlt. Entscheidende Faktoren bei der
Routenwahl kdnnen zum Beispiel die Fahrzeit, die Weglange oder die Fahrtkosten sein. Die
Berechnung der Umlegung erfolgt jeweils separat fir den individuellen- sowie den 6ffentlichen
Verkehr auf Grundlage der jeweiligen Moduswahlmatrizen, welche zuvor noch den jeweiligen
Nachfrageschichten zugeordnet werden mussen.

Mit der Umlegung des Individual- und offentlichen Verkehrs sind nun zuletzt samtliche
Prozessschritte des Verfahrensablaufes gegeben (Siehe Abbildung 10) und kénnen nun

berechnet werden.

Abbildung 10 Verfahrensablauf

An dieser Stelle bietet es sich auch noch einmal an einen Blick auf relevante Strecken- und

Anzahl: 26 Verfahren Bezugsobjekt(e) Variante/Datei | Kommentar
1 Gruppe Inttialisierung 2-3 Initialisierung
2 Init Umlegung v Inttialisierung IV
3 Init Umlegung ) ov Inttialisierung OV
4 Gruppe Matrizen und KenngroBen 99 Matrizen und KenngréBen
5 1V-KenngroBenmatrix berechnen BIKE Bike
6 1\4 IV-KenngroBenmatrix berechnen i 'PED Pedestrians
7 1V-KenngroBenmatrix berechnen C Car
8 OV-KenngréBenmatrix berechnen Ov OV Fahrplanfein
9 OV-betriebliche Kennzahlen
10 Gruppe Diagonalwerte setzen 11-14 Diagonalwerte setzen
11 Set Matrix Diagonal JRT 5,0 OV
12 Set Matrix Diagonal TTO 5,0 CAR
13 Set Matrix Diagonal TTO 5,0 BIKE
14 Set Matrix Diagonal TTO 5,0 PED
15 Gruppe Verkehrsdaten und Modwahl 16 - 18 Verkehrsdaten und Modwahl
16 Verkehrserzeugung Alle M01-NSchichten
17 Verkehrsverteiung Alle M01-NSchichten
18 Moduswahl Alle M01-NSchichten
19 Gruppe Vektoren- und Matrizenkombinat 20 - 23 Vektoren- und Matrizenkombination
20 Kombination von Matrizen und Vektoren Matrix([NR] = 24):= Matrix([NR] = 12)+Matrix([NR] = 16)+Matrix([NR] Bike
21 Kombination von Matrizen und Vektoren| Matrix([NR] = 25):=Matrix([NR] = 13)+Matrix([NR] = 17)+Matrix([NR] : Car
22 Kombination von Matrizen und Vektoren| Matrix([NR] = 26):=Matrix([NR] = 14)+Matrix([NR] = 18)+Matrix([NR] : Ped
23 Kombination von Matrizen und Vektoren Matrix([NR] = 27):=Matrix([NR] = 15)+Matrix([NR] = 19)+Matrix([NR] : PbT
24 Gruppe Umlegungen 25-26 Umlegungen
25 IV-Umlegung BIKE Bike, C Car, PED Pedestrians Gleichgewichtsu
26 OV-Umlegung Ov Ov Fahrplanfein

LinienkenngroRen, sowie die OV- Umlegungsstatistik zu werfen (Siehe Abbildung 11).

Liste (Linien)

Liste (Strecken)
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5 3 o WH N 015km 00 Skmh 0 0 5 |BUS106 BUS B 2 i  6437km 000 071Bkm
§ 1 mE wm Wsn 40 Sh 0 0 § |BUSIOT BUS ) 18 Benh 20605k 00 450
2 f wE RN Wk 40 Sah 0 0 7 |BUST8 BUS % 5 e 12237 00 0tk
8 4 PE BN BKEBISCRHGVPED  0Mkm 400 Slmh 0 0 8 |BUSTOS BUS % % Wenh 561451k 0 005%m
3 s w25|mEn weas 0 A0 Sl 0 0 9 |BUSTIO BUS % % Omh  7504n 00 M
0 5 WB UUN  BIEASCRANPED  0Bm 40 Sah 0 0 1 BSTZBUS 2 % Zhnh  1R22E6km 00 117

Abbildung 11 Strecken- und Linienliste
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Naturlich sind solche tabellarischen Ansichten fiir den Laien eher schwer nachvollziehbar.

Daher sollte man &hnlich wie zuvor bei den Strukturdaten auf die in der Software

implementierten GUI- Anwendungen zurlickgreifen um die Daten grafisch Darzustellen (Siehe
Abbildung 12).

Abbildung 12 IV Belastung

Folgende Grafik visualisiert die IV- Auslastung im Berliner StralRennetz. Hierbei wird die
Auslastung einzelner Strecken quantitativ durch rote Balken dargestellt. Die Breite dieser
Balken ist hierbei analog zur Auslastung der jeweiligen Streckenabschnitte. Beim Betrachten
der Grafik fallt auf, dass die Belastung auf den Hauptverkehrsrouten, wie etwa der
Stadtautobahn, gré3er als die auf den Nebenstral3en ist. Auf den ersten Blick scheint das 4-
Stufen- Modell die Realitdt somit gut abzubilden. Zur weiteren Analyse ist es jedoch
angebracht, auch das Verkehrsaufkommen auf den Nebenstralen durch im Internet
verfugbare Strukturdaten zu verifizieren. Denn auch hier gilt: Umso realitatsgetreuer die
Umlegung des Modells ist, desto belastbarer sind die Aussagen welche mittels diesem

getroffen werden kénnen.
6. Entwicklung von Szenarien

Die Motivation in der Entwicklung von Verkehrsmodellen liegt neben der Simulation des
Verkehrs in der Prognose zukinftiger Zustidnde und deren Auswirkungen auf bestimmte
Parameter des Modells. Nachdem nun ein Verkehrsnetz angelegt und mittels 4- Stufen- Modell
zur Erzeugung von Verkehr mit Leben gefillt worden ist, kann das Modell herangezogen
werden um hypothetische Szenarien fur den Untersuchungsraum zu entwickeln. Mdgliche
Szenarien konnen beispielsweise Preiserhohungen im  Offentlichen  Nahverkehr,

Baumaflnahmen oder Bevdlkerungswachstum sein.
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Die voranschreitende Urbanisierung fuhrt zu stetigen Bevolkerungswachstum der Stadte. Das
stellt Stadtplaner vor groRe entwicklungstechnische Herausforderungen. Insbesondere die
Infrastrukturplanung muss hierzu bereits Jahre im Voraus moglichst korrekt antizipiert und
umgesetzt werden. Verkehrsmodelle stellen hierbei ein ungemein wichtiges planerisches
Instrument dar. PTV Visum bietet mit seinem Szenario- Manager ein machtiges Werkzeug zur
Erstellung von Szenarien und Mdglichkeiten zum  Vergleich  verschiedener
Szenariokombinationen. Hierzu werden auf Grundlage einer Basisversion (unser bisheriges
Verkehrsmodell) verschiedene Modifikationen vorgenommen um ihre jeweiligen Auswirkungen
spater miteinander vergleichen zu kénnen. Im Falle des Verkehrsmodells wurden zur
Veranschaulichung zwei Modifikationen am Basismodell vorgenommen. Zum einen wurde von
einem 10 prozentigen Bevdlkerungswachstum bis 2030 ausgegangen. Zum anderen wurde
eine Brucke von der Bundesstral3e 96a in Alt Treptow Uber die Spree zur Kopenicker
Chaussee in Lichtenberg ins Modell eingefligt. Aus diesen zwei Modifikationen am

Basismodell haben wir 4 mégliche Vergleichszenarien entwickelt.

1. Null-Fall:

— Der Nullfall ist hierbei das Ausgangsmodell ohne Modifikationen.

2. Berlin2030:

— In diesem Szenario wurde die Bevdlkerung stadtweit um 10% erhdht.
3. BaumalRnahme:

— In diesem Szenario wurde eine Briicke von der Bundesstral3e 96a in Alt Treptow Uber die

Spree zur Kdpenicker Chaussee in Lichtenberg ins Modell eingeflgt.
4. Baumalinahme & Bevdlkerungswachstum:
— In diesem Szenario sind das Bevolkerungswachstum sowie die Briicke im Modell.

Im Folgenden miissen nun die Abhangigkeiten der verschiedenen Szenarien untereinander
festgelegt werden. Vor dem berechnen der Szenarien kénnen noch Vergleichs- Attribute
erstellt werden. Diese zeigen die jeweilige Auspragung der gewéhlten Attribute im jeweiligen
Szenario an und ermdéglichen so einen schnellen Vergleich zwischen den Szenarien. Nachdem
alle gewiinschte Einstellungen vorgenommen wurden, missen die Szenarien Anhand der
zuvor erstellten Verfahrensparametersitze berechnet werden. So entstehen vier neue
Szenarien. Diese kdnnen nun einzeln gedffnet und anhand von Tabellengegeniberstellungen
miteinander verglichen werden. Unter den Grafikparametern lassen sich nun auch Attribute
aus verschiedenen Szenarien miteinander vergleichen. Auf diese Weise konnte beispielsweise
die durch das Bevolkerungswachstum bedingte Mehrbelastung des Streckennetzes

gegenuber der Basisversion visualisiert werden indem die urspriingliche Auslastung der
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Strecken mit Balken in griner Farbe, die zuséatzliche Belastung mit Balken in roter Farbe
dargestellt wird (Siehe Abbildung 13).

Abbildung 13 Verkehrsbelastungszunahme durch Bevélkerungszuwachs

Graphische Darstellungen bieten den Vorteil, dass sie schnell und intuitiv vom Betrachter
aufgenommen werden kénnen. So sieht man nicht nur auf einen Blick wo sich die
Verkehrsbelastung im Vergleich erhdht hat, sondern erkennt auch Strukturen, welche beim
bloRer Betrachtung von Tabellen und Listen méglicherweise nicht sofort ins Auge gestochen

waren.
8. Fazit

Das Szenario des Bevolkerungswachstums ist ein einfaches jedoch auch &uRerst
praxisrelevantes Beispiel davon, welche Mdglichkeiten Visum bietet. Hierauf aufbauend
kénnen weitere wesentlich komplexere Szenarien erstellt werden. Eine naheliegende
Fragestellung ware zum Beispiel, wie dem Bevoélkerungswachstum infrastrukturell am besten
begegnet werden kann. Sollte das Straennetz ausgebaut oder doch lieber das 6ffentliche
Nahverkehrssystem gestéarkt werden? Solche Fragestellungen sind alles andere als trivial. Es
geht hierbei nicht einzig um etwaige Investitionskosten. Fehler, die wahrend der
Verkehrsplanung gemacht werden, kdnnen im spateren Verlauf kaum noch kompensiert

werden.

Um ihnen einen maglichst guten Uberblick davon verschaffen zu kénnen wie Verkehrsmodelle
prinzipiell funktionieren, haben wir uns im Zuge des Projektmodells auf die Grundlagen der

Verkehrsmodellierung anhand einfacher Beispiele konzentriert. Wir hoffen trotzdem ihnen
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einen Eindruck davon vermittelt zu haben, welches Potential von der Entwicklung von
Verkehrsmodellen ausgeht. Wir wiirden sie gerne dabei unterstitzen, dieses Potential auch

fur die Stadt Berlin zu nutzen.
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