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Nachfrageseite: Tagesganglinien
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Tagesganglinien zum An-
passen der tagesbezoge-
nen Nachfrageberechnung
an die stundenfeine Um-
legung: Erster Schritt des
Übergangs VS-Matrizen⇒
Fahrtenmatrizen



Angebotsseite 1: Netzwerk
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H

H

= IV − Knoten

= IV − Anbindungsknoten

H = ÖV − und IV−Knoten

= ÖV − Anbindungsknoten

= gerichtete Kanten (Hin + Rück)
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= Kante (nur ÖV)

= Einbahnstraße

Bezirk 1 Bezirk 2

Route 2

Route 1

H

H

H

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



Angebotsseite 2: CR-Funktionen
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Umlegung bei zwei Routenalternativen
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Zwei Alternativen: Nutzergleichgewicht und Systemoptimum
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Zwei Routenalternativen: Baustelle auf Route 2 für t > 0
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Zwei Routenalternativen: Anpassung an neue Verhältnisse
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Braess’sches Paradoxon: Skizze des Netzwerks
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Braess’sches Paradoxon: Verlagerung der Routenanteile

Nachfrage=Kapazität K1
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Wardrop’sches Gleichgewicht für das Braess-Verkehrsnetz
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Systemoptimum für das Braess-Verkehrsnetz
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Braess-Verkehrsetz:
Anpassung der Routenwahl nach Eröffnung der Route 3
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Stochastisches Nutzergleichgewicht (SUE) bei zwei
Routenalternativen
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Stochastisches Nutzergleichgewicht (SUE) beim
Braess-Verkehrsnetz

 3

 4

 5

 6

 7

 8

 9

 10

 0  1  2  3  4  5  6

R
ei

se
ze

it 
(m

in
)

Normierter Verkehrsfluss q=QAB/K

Route 1
Routen 2 und 3

Route 1, SUE
Routen 2 und 3, SUE

 0

 0.2

 0.4

 0.6

 0.8

 1

 0  1  2  3  4  5  6

A
nt

ei
le

 n
ac

h 
U

m
le

gu
ng

Normierter Verkehrsfluss q=QAB/K

Route 1, Wardrop
Routen 2 und 3, Wardrop

Route 1, SUE
Routen 2 und 3, SUE


