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Angebotsseite 1: Netzwerk
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Netzwerk: Knoten, Kanten (Links) und Anbindungen an die Bezirke



Angebotsseite 2: CR-Funktionen
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Reisezeitfaktor T/T

Auslastung (Normierter Verkehrsfluss) g=Q/K

Kapazitat: Nachfrage, bei der sich die Reisezeit verdoppelt



Umlegung bei zwei Routenalternativen
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Anteil w; auf Route 1
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Zwei Alternativen: Nutzergleichgewicht und Systemoptimum

Das  Systemoptimum
impliziert eine starkere
Benutzung wenig be-
fahrener StraBen. Ist
dies immer erwiinscht?



Zwei Routenalternativen: Baustelle auf Route 2 furt > 0
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Zwei Routenalternativen: Anpassung an neue Verhaltnisse
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Braess’sches Paradoxon: Skizze des Netzwerks
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Reisezeiten (min)
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Braess’sches Paradoxon: Verlagerung der Routenanteile
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Wardrop’sches Gleichgewicht fiir das Braess-Verkehrsnetz
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Systemoptimum fiir
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Anteile w; im Systemoptimum
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Stochastisches Nutzergleichgewicht (SUE) bei zwei
Routenalternativen
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