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kleidung wurde mit dem Preisindex fir die Lebenshaltung aller privaten Haushalte de-
flationiert.

UENG: Gesamte Ubernachtungen:

Die Angaben iiber die Zah! der gesamten Ubernachtungen in der Bundesrepublik Deutsch-
land (In- und Auslinder) basicren auf den Meldungen aller Beherbungsstitten in 2400 —
2800 Berichtsgemeinden; ab 1981 nur noch in Beherbungsstiitten mit 9 und mehr Betten.

FVLKW: Fernverkebr mit Lastkraftwagen:

Mit dieser Variable werden die im Fernverkehr deutscher Fahrzeuge mit Standort im
Bundesgebiet sowie die im grenziiberschreitenden Fernverkehr auslindischer Fahrzeuge
beférderten Giitermengen (in Tonnen) erfaft.

RSEA: Reale Steuerantizipation:
RSEAV: Reale Steuerantizipation verzdgert:

RSEA nimmt jeweils im Monat vor dem Inkrafttreten einer MineralSlsteuererhéhung
einen Wert an, der sich berechnet aus der Steuerinderung (in Pfennigen pro Liter) zu-
ziiglich anteiliger Mchrwertsteuer, deflationiert mit dem Preisindex fiir die Lebenshaltung
aller privaten Haushalte. Dieser Wert wird im folgenden Monat in dem erstmals der er-
héhte Steuersatz gilt, fiir RSEAV cingesetzt.

AT: Arbeitstage:

Von der Anzahl der Tage eines Monats werden die Samstage sowic die Sonn- und Feijer-
tage abgezogen.

SF: Sonn- und Feiertage:

In die Anzahl der Feiertage eines Monats gehen alle Feiertage ein, die in mindestens
drei Bundeslindern arbeitsfrei sind und die nicht auf einen Samstag oder Sonntag

fallen.

ST: Samstage:
Mit ST wird die Zahl der Samstage cines Monats erfaft.

Summary

We develop a model of the demand for gasoline in West Germany. Explanatory variables belong to
seven principal classes: prices, vehicle availability and characteristics, infrastructure characteristics
and regulation, weather, income, final and intermediate economic activitics, and other. The mathe
matical form of the demand function is determined by the data simultaneously with the appropriate
autocorrelation and heteroskedasticity structures of the residuals. The usual linear and logarithmic
forms of the demand function are rejected in favour of a more general form. The long monthly time
series from January 1968 until December 1983 permit the use of two dozen explanatory variables.

The results are presented in elasticity format for all variables, including dummy variables, and are
compared with other German results.
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Ein Beitrag zur Weiterentwicklung von
Verkehrsberechnungsmodellen

VON RUDIGER KUCHLER, DARMSTADT

1. Einleitung

Fiir bestimmte Problemstellungen der Verkehrsplanung werden zur Abbildung und
Prognose komplexer Zusammenhiinge des Verkehrsgeschehens Verkehrsberechnungs-
modelle benétigt. Ziel der Modellrechnungen im Personenverkehr ist die Ermirtlung
der Anzahl der Ortsverinderungen der Personen des betrachteten Planungsraumes, dif-
ferenziert nach Quellen, Zielen, benutzten Verkehrsmitteln, den Zeitpunkten der Durch-
fithrung der Ortsverinderungen und den Verkehrszwecken. Als Ergebnis liefern Ver-
kehrsberechnungsmodelle sogenannte Verkehrsnachfragematrizen. Gefordert wird von
den Verkehrsberechnungsmodellen, daB sie maBnahmeempfindlich hinsichtlich der zu

untersuchenden Problemstellungen sind und das Verkehrsverhalten sachlogisch richtig
wiedergeben.

Die klassische Methode der Verkehrsberechnung besteht in der Zuriickfilhrung des Ver-
kehrsgeschehens auf einzelne Komponenten. Dies betrifft sowohl die Gliederung der
Verkehrsberechnungsmodelle in die bekannten Teilmodelle »Verkehrserzeugung”, ,,Ver-
kehrsverteilung”, ,,Verkehrsmittelwahl” und »Verkehrswegewah!” als auch die Zerle-
gung der tiglichen Ortsverinderungen einer Person in voneinander unabhiingige Einzel-
wege. Die Erkenntnisse der Verkehrsursachenforschung der letzten jahre zeigen, daR
die aus dieser reduktionistischen Modelltheorie entstandenen Modellstrukturen durch
integrierte ,,verhaltensorientierte” Modellansitze ersetzt werden sollten, Dabei sind
insbesondere die Wechselwirkungen zwischen der tiglichen Ortsveriinderungsfolge einer

Person, den aufgesuchten Zielen und den benutzten Verkehrsmitteln modellmifig zu
erfassen.

Ein wesentlicher Ansatzpunkt zur Verbesserung der klassischen Modellstrukrur ist die
Abkehr von Einzelwegbetrachtungen und die Einfilhrung von Wegemustern als Modell-
eingangsgrofe.

Weg um ch zum _ Wegzum o, Wegzum - Weg zum
Arbeiten Einkaufen Wohnen Erholen Wohnen
—_—
1. Reise 2. Reise

Bild 1: Beispiel fiir ein Wegemuster
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Forschungsarbeiten von Hanson", Holzapfel® und Damni® zeigen, dafl zumindest die
in einer Reise aufgesuchten Ziele sich wechselseitig beeinflussen. (Eine Reise ist eine
Folge von Wegen; sie beginnt an der Wohnung und ist beendet, wenn die Wohnung
wieder erreicht wird.) Kutter" geht davon aus, daf eine bestimmte ,,Hauptaktivitit”
der cigentliche Anla® fiir die Durchfiihrung einer Reise ist. Der Wohnstandort und der
Standort der Hauptaktivitit bilden dann riumliche Zwangspunkte, durch die der Akui-
onsraum fiir ,,nachgeordnete Aktivititen” einer Reise weitgehend festgelegt wird.

Im Folgenden soll aufbauend auf den Ergebnissen empirischer Untersuchungen iiber
die riumliche Ausprigung von Wegemustern ein wegekettenorientierter Modellansatz
fir den Modellschritt der Zielwahl dargestellt werden. Er wurde vom Verfasser wih-
rend seiner Titigkeit als wissenschaftlicher Mitarbeiter am Fachgebiet Verkehrsplanung
und Verkehrstechnik der Technischen Hochschule Darmstadt entwickelt.) Datengrund-

lage fiir die empirischen Untersuchungen bildet die schriftliche Haushaltsbefragung zum
Generalverkehrsplan der Stadt Fiirth (1982).%)

2. Riaumliche Ausprigung von Wegemustern

Untersuchungsgegenstand sind Wegemuster, die mindestens einen Weg zu ciner nachge-
ordneten Aktivitit aufweisen. Fiir diese Wegemuster werden die Orte, an denen nachge
ordnete Titigkeiten ausgeiibt werden, in Relation zum Wohnstandort und zum Standort
der betrachteten Hauptaktivitit ermittelt. Als Hauptaktivitit wird fiir die Erwerbstiitigen
die Aktivitdt ,,Arbeit” angesehen. Fiir die Nichterwerbstitigen ist eine eindeutige Zuord-
nung einer Hauptaktivitit kaum méglich. Es wird daher vereinfachend davon ausgegan-
gen, daf jeweils die erste Akrivitit in ciner Reise die Hauprakeivitiit darstellt. Nachgeord-
nete Akrtivititen sind fiir beide Personenkategorien die Aktivititen ,,Einkauf” und ,,pri-

vate Erledigungen”. Wegemuster mit dienstlichen Erledigungen wurden nicht mit in die
Untersuchung einbezogen.

Bild 2 zeigt die relative Lage nachgeordneter Aktivititen in Abhingigkeit von der Lage
des Wohnstandortes und des Arbeitsplatzstandortes bei Wegemustern der Auspriigung
,»Wohnung —* Arbeit = Einkauf (private Erledigung) = Wohnung".

Man erkennt, daB sich die iiberwiegende Mehrzahl der Orte zur Ausiibung nachgeordneter
Aktivititen um den Wohnstandort, den Arbeitsplatzstandort und entlang der direkten
Verbindung zwischen Wohn- und Arbeitsplatzstandort konzentrieren. Die eingetragene

Ellipse stellt den Ort derjenigen Gelegenheiten dar, fir die dic Summe der Distanzen
da, g +dg, w konstant ist.

1) Hansom, S., The importance of the multi-purpose journey to work in urban travel behaviofs

in: Transportation, Heft 9 (1980), 5. 229.

Holzapfel, H., Verkehrsbeziehungen in Stidten (= Schriftenreihe des Instituts fiir Verkehrs~
planung und Verkehrswesen, TU Berlin, Heft 5), Berlin 1980,

Damm, D., Parameters of activity behavior for use in travel analysis, in: Transportation Rescarch,
Hefr 2 (1982), 5. 135,

Kutter, E., Weiterentwicklung der Verkehrsberechnungsmodelle fiir die integrierte Planung.

in: ASPCR“_ des Stadtbauwesens (= Verdffentichungen des Instituts fiir Stadtbauwesen, TU
Braunschweig, Heft 29), 1981, s, 55,

5) Kiichler, R., Wegekettenorientierte Verkehrst hnungsmodelle, Dissertation, TH Darmstadt,
1985.

2)
3)

4)

6) Generalverkehrsplan der Stadt Fiirth, Planungsingenicure Retzko + Topp, Darmstadt 1982,
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O Wohnstandort D Arbeitsplatzstandort

Bild 2:  Relative Lage der Standorte nachgeordneter Aktivititen, die auf dem Weg von
der Arbeit zur Wobnung aufgesucht werden (Erwerbstatige)

Fiir dic in Bild 2 eingetragene Ellipse entspricht die Distanz dg = dp g + dg w der
1,5-fachen Distanz ‘IW, A von der Wohnung zum Arbeitsplatz. Innerhalb dieser Ellipse
liegen 68 % aller Orte, an denen eine nachgeordnete Aktivitit ausgeiibt wurde.

Der entfernungsmifige Mehraufwand Ad bei Aufsuchen einer nachgeordneten Aktivi-
tit gegeniiber der dirckten Entfernung von Wohn- und Arbeitsplatzstandort dyy, A ist

;ﬂdsz,G*’dG,W—dw.A‘

Wohnstandort
Arbeitsplatz
Standort der nachge-
ordneten Aktivititen
nEinkauf" oder
wprivate Erledigung”

[
(]

Bild 3:  Erlduterung der Distanzmafe
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Bild 4:  Relative Haufigkeit des Entfernungsmebraufwandes Ad fiir nachgeordnete
Abktivitdten auf dem Riickweg zur Wobnung (Erwerbstitige)
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Bild 4 zeigt die empirische Verteilung des Entfernungsmehraufwands Ad.

Die Verteilung des entfernungsmiBigen Mehraufwands Ad kann interpretiert werden
als Wahrscheinlichkeit fiir die Annahme einer Gelegenheit im Abstand d von Wohnung
und Arbeitsplatz. Je groBer demnach der entfernungsmiiBige Mehraufwand fiir das Auf-
suchen eciner nachgeordneten Aktivitit gegeniiber dem direkten Riickweg zur Wohnung
ist, umso geringer ist die Annahmewahrscheinlichkeit fiir diese Gelegenheit.

Ahnliche Tatbestinde ergeben sich auch fiir die riumliche Verteilung der nachgeord-
neten Aktivititen bei Nichterwerbstitigen (Bild 5, Bild 6).

Die Orte zur Ausiibung der nachgeordneten Aktivititen (in diesem speziellen Fall jeweils
die zweite Aktivitiit in einer Reise) konzentricren sich um den Wohnstandort und um den
Standort der Hauptaktivitit. Die Konzentration um diese beiden Festpunkte ist stirker
ausgeprigt als bei der Personenkategorie ,, Erwerbstiitige”. Etwa 70 % aller Orte zur Aus
iibung der nachgeordneten Aktivitit liegen innerhalb der eingetragenen Ellipse (1,5-fache
Distanz von der Wohnung zur Hauptaktivitit).

Die riumliche Verteilung der Aktivititen ,,Einkauf” und ',.privatc Erledigung”, die wiih-
rend der Arbeitszeit aufgesucht werden, kénnen Bild 7 entnommen werden.,

Der cingezeichnete Kreis ist der geometrische Ort derjenigen Gelegenheiten, die im Ab~
stand dyy, ‘f\f 2 vom Arbeitsplatz entfernt liegen. Trotz des relativ geringen Stichproben-
umfangs zeigt die Darstellung, da@ sich die Orte der wihrend der Arbeitszeit ausgeiibten

Aktivititen um dﬂlﬂ Arbeitsplatz konzentrieren. Die Lage des Wohnstandortes besitzt
dagegen offensichtlich keinen oder nur einen sehr geringen Einfluf3.
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Bild 5:  Relative Lage der Standorte nachgeordneter Aktivitdten,
die auf dem Riickweg von der Hauptaktivitat zur Wobnung aufgesucht werden

(Nichterwerbstatige)
h [%]
(i n 81
50 - SR
\ Od =22 km

10

¥ I ; ' B e T
05 25 4.5 65 Ad [kml

Bild 6:  Relative Hiufigkeit des Entfernungsmebraufwandes Ad fiir nachgeordnete
Aktivitaten auf dem Riickweg zur Wobnung (Nichterwerbstitige)
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O wohnstandort [ Arbcitsplarzstandort

Bild 7:  Relative Lage nachgeordneter Aktivititen, die wabrend der Arbeit
aufgesucht werden (Wegemuster: Arbeit — nachgeordnete Aktivitat —
Arbeit)

Dagegen besitzt der Wohnstandort einen mafgebenden EinfluB fiir die Lage der Aktivi-
titen ,Einkauf” und ,private Erledigungen”, die nach dem Riickweg von der Arbeit
zur Wohnung durchgefiihrt werden (Bild 8).

Der eingezeichnete Kreis ist der geometrische Ort derjenigen Gelegenheiten, die im Ab-
stand dyy, A/2 zum Wohnstandort liegen.

Dic Darstellung zeigt eine deutliche Konzentration der Standorte nachgeordneter Aktivi-
titen um den Wohnstandort. Des weiteren ist eine leichte Ausrichtung der Standorte
nachgeordneter Aktivititen zum Arbeitsplatzstandort zu erkennen. Dies mag zum einen
darauf zuriickzufiihren sein, daf die Orte zur Ausiibung nachgeordneter Aktivititen
zwischen Wohnstandort und Arbeitsplatzstandort ecinen héheren Bekanntheitsgrad
(Stichwort ,.kognitive Landkarte”) besitzen; zum anderen kann aber auch nicht voll-
stindig ausgeschlossen werden, daR dieser Tatbestand auf die speziellen riumlichen
Gegebenheiten in Fiirth zuriickgefiihrt werden kann.

Die empirischen Untersuchungen iiber die riumliche Ausprigung von Wegemustern
zeigen, dal die Ziele von nachgeordneten Titigkeiten, die auf dem Weg von der Woh-
nung zum Standort der Hauptaktivitit durchgefiihrt werden, sowohl von der Lage des
Wohnstandortes als auch von der Lage des Standortes der Hauptaktivitit beeinfluft
werden. Weiterhin 1i8t sich feststellen, daR mit steigendem Distanzmehraufwand fiie
die Ortsverinderungsfolge , Hauptakrivitit-nachgeordnete Aktivitit-Wohnung” gegen-
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Bild 8: Relative Lage nachgeordneter Aktivitaten, die nach dem Riickweg von der
Arbeit zur Wobnung aufgesucht werden (Wegemuster: Arbeit — Wobnung —
nachgeordnete Aktivitdt — Wobnung)

iiber der direkten Verbindung , Hauptaktivitit-Wohnung" dic Annahmewahrschein-
lichkeit fiir Gelegenheiten zur Ausiibung einer nachgeordneten Aktivitit stetig abnimmt.

Fiir Ortsverinderungsfolgen ,Wohnung-nachgeordnete Aktivitit-Wohnung'' und ,,Haupt-
aktivitit-nachgeordnete Aktivitit-Wohnung” nimmt die Annahmewahrscheinlichkeit
einer Gelegenheit zur Ausiibung einer nachgeordneten Aktivitit mit zunchmender Distanz
zur Wohnung bzw. zur Hauptaktivitit ab.

Da die Standorte der Wohnung und der jeweiligen Hauptaktivitit einer Reise einen
maRgebenden Einflu auf die Lage nachgeordneter Aktivititen haben, beeinfluRt die
Giite der modellmiBigen Abschitzung der Zuordnung von Wohnstandort und Haupt-
aktivititenstandort die gesamte Modellgenauigkeit. Es wird daher empfohlen, dic Zu-
ordnung von Wohnstandorten und Haupraktivititenstandorten vor der eigentlichen
Verkehrsverteilungsrechnung vorzunchmen. Dies gilt insbesondere fir die Zuordnung
von Wohnung und Arbeitsplatz. In diesem, der eigentlichen Verkehrsverteilung vorge-
schalteten Arbeitsschritt wird ermittelt, wie viele Personen aus Zelle i einen Arbeits-
platz in Zelle 'j besitzen. Die Abschitzung der Zuordnung von Wohnung und Arbeits-
platz kann entweder nach den bekannten Verteilungsmodellen (zum Beispiel nach
Kreibich™), vorgenommen werden oder durch Hochrechnungen von Haushalts- und

7) Kreibich, V. Analyse und Simulation der Wahl des Arbei Jortes bei Erwerbsp
Dissertation, TU Miinchen, 1972.
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Betrichsbefragungen ermittelt werden. Bei diesem Modellschritt handelt es sich dann
nicht mehr um eine Verkehrsverteilung, sondern eher um eine ,,Aktivititenverteilung”.

Diese Vorgehensweise hat den Vorteil, da die Matrix der Zuordnung von Wohnung
und Arbeitsplatz auf Plausibilitit gepriifft werden kann und daf8 mogliche, modellmiRig
nur schwer zu beschreibende Besonderheiten (zum Beispiel die Zuordnung von Werks-
wohnungen und zugehdrigen Arbeitsplitzen) entsprechend beriicksichtigt werden konnen.
Die Verteilung der Zuordnung von Wohnung und Arbeitsplatz dient dann als Eingangs-
groRe in das anschlieBende Verkehrsberechnungsmodell. Neben der Zuordnung Woh-
nung — Arbeitsplatz sollte eine Aktivititenverteilung auch fiir die Zuordnung von Woh-
nung und Ausbildungsplatz vorgenommen werden. Die vorgeschlagene Vorgehensweise
ist ferner widerspruchsfrei zu der Theorie der Verkehrsentstehung, da zunichst die
Verteilung der lingerfristig festgelegten individuellen Standorte ermittelt und das daraus
resulticrende Verkehrsaufkommen in Kenntnis dieser Standorte abgeschitzt wird.

3. Modellkonzeption

Fiir die Entwicklung wegekettenorientierter Verkehrsberechnungsmodelle sind zwei
unterschiedliche Modellkonzeptionen denkbar. In den bisher entwickelten wegeketten-
orientierten Verkehrsberechnungsmodellen von Zumkeller/Mentz® und Sparmann®
werden die tiglichen Ortsverinderungen von einzelnen Personen beziiglich Zielwahl
und Verkehrsmittelwahl mit Hilfe von Simulationsverfahren berechnet. Da die Aggre-
gationseinheit dieser Modelle das Individuum ist, soll dieser Modelltyp im Folgenden
als Individualmodell bezeichnet werden. Neben der Simulation von Einzelpersonen
bietet sich auch fiir wegekettenorientierte Verkehrsberechnungsmodelle ein Ansatz
auf der Basis von Personenkategorien an. Dieser Modelltyp soll als Kategorienmodell
bezeichnet werden.

In dem im Folgenden dargestellten wegekettenorientierten Kategorienmodell werden
folgende Bezeichnungen benutzt:

i = Index fiir den Wohnstandort,

= Index fiir den Standort der Hauptaktivitit,

= Index fiir den Standort nachgeordneter Aktivititen,

= Anzahl der spezifischen Gelegenheiten zur Ausiibung einer Aktivitiit,
= Distanz zwischen zwei Standorten,

= Anzahl der Personen der betrachteten Personenkategorie in Zelle i,

g = relative Hiufigkeit des Wegemusters g,

N R

=
l

Pij = Wahrscheinlichkeit fiir eine Ortsverinderung vom Wohnstandort i zum Standort
j der Haupraktivitir,

1 =Weg zur Hauprakrivitit,

7 = Riickweg zur Wohnung,

A = Weg zu einer nachgeordneten Aktivitit.

8) Zt{mkeﬂer, D., Mentz, H.-J., Verhaltensorientierte Modelle in der Verkehrsplanung — Méglich-
keiten und Grenzen der praktischen Anwendung anhand von Beispiclen, Vortragsmanuskript,
Technische Hochschule Darmstadt, 1977,

9) Sparmann, U, Orient — Ein verhaltensorientiertes Simulationsmodell zur Verkehrsprognose
(= Schriftenreihe des Instituts fiir Verkehrswesen der Universitit Karlsruhe, Heft 20), Karlsruhe
1980.
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Beim Kategorienmodell erfolgt die Ermittlung der Verkehrsnachfrage sequentiell. Fiir
die Personen K; ciner betrachteten verhaltensihnlichen Personenkategorie mit Wohnung
in Zelle i werden zunichst die Ortsveriinderungen, die aus dem Wegemuster g resultieren,
berechnet. AnschlieRBend erfolgt die Berechnung fiir die nichsten Wegemuster, bis alle
Wegemuster der betrachteten Personenkategorie abgearbeitet sind. Danach wird der ge-
samte Vorgang fiir die weiteren Verkehrszellen und Personenkategorien wiederholt.

Die Anzahl der Personen aus Zelle i, die ein Wegemuster g realisieren, betrigt

K;, g= Kj* hg'
Die einfachsten modellmiRig zu beschreibenden Wegemuster (1 — 7) bestehen aus zwei

Wegen. Von der Wohnung aus wird eine Aktivitit (Hauptaktivitit) aufgesucht, und
nach Ausiibung der Aktivitit erfolgt der Riickweg zur Wohnung.

O =D
Die Anzahl der Ortsverinderungen Fj; aus Wegemustern mit der Ausprigung 1 — 7 ergibt

sich zu
I-‘ilj=Kilg-‘Pi'jundI“ "‘Fi‘j.

i, i
Die Berechnung von Wegemustern der Ausprigung 1 — 7 ist formal identisch mit der Vor-
gehensweise in Modellen auf der Basis von Einzelwegen.

Bei einem Wegemuster der Ausprigung 1 — A — 7 wird nach Ausibung der Hauptaktivitdt
(1) eine nachgeordnete Aktivitit (A) durchgefithrt, AnschlieRend erfolgt der Riickweg
zur Wohnung.

Wohnstandort
Standort der
Hauptaktivitit

k = Standort der (Beispiel:
nachgeordneten Arbeiten —
Aktivitit i Einkaufen —

Wohnen)

Nach den Untersuchungen zur riumlichen Ausprigung von Wegemustern wird die Lage
nachgeordneter Aktivititen sowohl von der Lage der Wohnung als auch von der Lage
der Hauptaktivitit bestimmt. Aufbauend auf diesen Erkenntnissen liBt sich folgende
Modellhypothese formulieren:

Je geringer der Distanzmehraufwand einer Ortsveriinderungsfolge ,,Hauptaktivitit-nachge-
ordnete Aktivitit-Wohnung'' gegeniiber der Ortsveriinderungsfolge ,,Hauptaktivitit-Woh-
nung” ist, umso hiufiger wird eine in einer Gelegenheit ausiibbare nachgeordnete Aktivi-
tit durchgefiihrt.

Der Distanzmehraufwand Ad) ist
Ady = dj K+ dy, i — djj.

- £ (Ad)) bezeichnet die Annahmewahrscheinlichkeit fiir den Distanzmehraufwand. Damit

ldRt sich die Wahrscheinlichkeit p (klij) fiir die Annahme einer Gelegenheit zur Ausiibung
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einer nachgeordneten Aktivitit in Zelle k unter der Bedingung Wohnstandort in Zelle i
und Arbeitsplatzstandort in Zelle j analog zum Gravitationsmodell wie folgt schreiben:

Gj » f(Ady)

pCKlif) =
%Gj * f(Ady)

Nach diesem Ansatz ergeben sich fiir alle Gelegenheiten, die den gleichen Mehraufwand
Ady, besitzen, gleiche Annahmewahrscheinlichkeiten.

Die Anzahl der Ortsverinderungen von i nach j berechnet sich wiederum zu:
Fij=Kig"pij

Die Anzahl der Ortsverinderungen F; | vom Standort j der Hauptaktivitit zum Standort
k der nachgeordneten Aktivitit ergibt sich zu:

Fj k=Fi j* Pj, ki
Als DistanzmaB zur Abschitzung der Zielwahrscheinlichkeit p; i kann die riumliche
Entfernung zwischen den betrachteten Zellen herangezogen werden.

Die Anzahl der Ortsverinderungen Fy, i von k nach i ist gleich der Anzal der Ortsver

inderungen Fj. k von j nach k:

Fi,i=Fj k
Werden in einer Reise zwei nachgeordnete Aktivititen nacheinander ausgeiibt, so w_il:fi
nach den empirischen Untersuchungen der Standort k der ersten nachgeordneten Akuvr
tit vom Wohnstandort i und dem Standort j der Hauptaktivitiit beeinfluBt. Der Standort
1 der zweiten nachgeordneten Aktivitit wird dagegen im wesentlichen vom Standort k
der ersten nachgeordneten Aktivitit bestimmt Fiir ein Wegemuster der Ausprigung
1 — A — A — 7 berechnet sich die Anzahl der betroffenen Ortsverinderungen wie folgt:

Fi j=Kij g*pi,j

Fj k= Fi, j *pj, ki

Fi, 1= Fj, k * Pk, 1

F),i= Fk,1

Gegeniiber den bisherigen Verkehrsberechnunssmodellen auf der Basis von Einzelwegeh
bietet das wegekettenorientierte Kategorienmodell den Vorteil, dal die aus der Wege-

kette resultierenden Randbedingungen beziiglich Zielwahl beriicksichtigt werden kénnen-
Die in einer Reise durchgefiihrten Wege werden nicht isoliert betrachtet, sondern fiir
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jeden Weg werden die Einfliisse der vorhergehenden und der nachfolgenden Wege be-
riicksichtigt.

Gegeniiber den wegekettenorientierten Individualmodellen von Zumkeller/Mentz'® und
Sparmann'?) hat das dargestellte Kategorienmodell insbesondere den Vorteil der wesent-
lich geringeren Rechenzeit. Weiterhin entfallen die in Individualmodellen erforderlichen

Hochrechnungen auf die Gesamtbevdlkerung, wodurch eine weitere Fehlerquelle ausge-
schaltet wird.

Summary

In transport planning models are used to describe complex relations of transport occurence. The
further development of transport calculation models known so far, is possible by using trip sequences.
This paper examines the interactions between individual patterns of trip sequences and choice of
destination. The results of the empirical investigations prove, that home and the location of the
main activity in a trip sequence determine the location of the minor activities, Based on this know-
ledge, 2 model for the choice of destination has been developed.

10) Zumkeller, D., Mentz, H.-J., Verhaltensorientierte Modelle . . . , 2.2.0.

11) Sparmann, U., Orient—...,a.20.



