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Abstract 
 
 

Deutsch 

Das Schweizerische Bundesamt für Raumentwicklung (ARE) betreibt derzeit zwei 

nationale Verkehrsmodelle (Personen- und Güterverkehr), die mit Hilfe der Ver-

kehrsplanungssoftware VISUM1 implementiert wurden. Die Funktionalität von VI-

SUM umfasst eine Reihe von einfachen Auswertefunktionen, die für weiterführende 

Bewertungs- und Planungsaufgaben des ARE jedoch nicht umfangreich genug 

sind. Die bisherigen eher umständlichen manuellen Verfahren zur Erzeugung der 

gewünschten Kenngrößen und Statistiken sollen durch einfach zu bedienende 

Auswertetools standardisiert und deutlich vereinfacht und beschleunigt werden. 

Das vorliegende Projekt beinhaltet zu dieser Thematik eine Konzeptstudie sowie 

die zwei realisierten Pilotprojekte „Differenzierte Verkehrsleistung“ und „Aggregierte 

Wunschlinien“. 

 
 

Französisch 

L’Office fédéral du développement territorial (ARE) utilise actuellement deux 

modèles de transports au niveau national (modèle de traffic de voyageurs et 

modèle des flux de marchandises) qui ont été réalisés à l’aide du logiciel de 

planification des transports VISUM1. VISUM comprend un éventail de fonctions 

d’analyse simples ; ces fonctions ne permettent pas de faire face aux tâches 

d’évaluation et de planification de l’ARE à un niveau plus détaillé. Les procédures 

manuelles complexes nécessaires jusqu’à présent pour générer les données carac-

téristiques et les statistiques souhaitées demandent à être standardisées sous la 

forme d’instruments d’analyse rapides et simples à manier. Le présent projet com-

prend une étude conceptuelle à ce sujet, ainsi que la prestation des deux projets 

pilotes réalisés. 

 

 

 

 

 

 

 
                                                
1
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1 Ausgangslage und Ziel 

1.1 Ausgangslage 

Das Schweizerische Bundesamt für Raumentwicklung (ARE) betreibt derzeit zwei 

nationale Verkehrsmodelle, das Personenverkehrsmodell NPVM-UVEK und das 

Güterverkehrsmodell NGVM-UVEK. Das NPVM-UVEK ist in je ein IV- und ÖV-Netz 

unterteilt, die Modellierung erfolgt separat. Die Modelle sind in VISUM 11 imple-

mentiert. Die Nachfrage wird mit der Stand-Alone-Software VISEVA berechnet. 

Neben den beiden Verkehrsmodellen des ARE existieren bei einigen Kantonen 

weitere kantonale Verkehrsmodelle, die auch in VISUM/VISEVA implementiert sind. 

Die Funktionalität von VISUM umfasst eine Reihe von einfachen Auswertefunktio-

nen. Für weiterführende Bewertungs- und Planungsaufgaben des ARE sind diese 

Funktionen jedoch nicht umfangreich genug. Um die genannten Aufgaben dennoch 

erfüllen zu können, musste bisher ein umständliches manuelles Verfahren zur Er-

zeugung der gewünschten Kenngrößen und Statistiken angewendet werden. Mit 

Hilfe eines neu zu entwickelnden Auswertetools soll das Verfahren standardisiert 

und deutlich vereinfacht und beschleunigt werden.  

1.2 Ziel 

Das Auswertetool dient der Standardisierung von Auswertungsprozessen. Darüber 

hinaus soll es durch Automatisierung dieser Prozesse eine Verringerung des Ar-

beitsaufwands herbeiführen. Es bleibt dabei grundsätzlich offen, um welche Aus-

wertungen es sich konkret handelt. (Eine Übersicht über den möglichen Umfang 

findet sich in Kapitel 5.) 

Das Auswertetool soll allgemein genug angelegt sein, so dass es prinzipiell mit al-

len in Kapitel 1.1 genannten Verkehrsmodellen operieren kann.  

Für zwei konkrete Pilotprojekte werden Auswerteroutinen implementiert (siehe auch 

Kapitel 4). Das technische Konzept muss derart angelegt sein, dass weitere Aus-

werteroutinen problemlos hinzugefügt werden können.  
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1.3 Abgrenzung 

Das Auswertetool dient der reinen Auswertung von bereits bestehenden Modellie-

rungen. Es soll und kann ausdrücklich weder die Nachfragemodellierung noch die 

Modellkalibrierung ersetzen. 

Solange die Nachfrage mit dem separaten VISEVA-Programm berechnet wird, 

kann durch das Tool nicht direkt auf die Nachfragemodellierung zugegriffen wer-

den. Nachfrageauswertungen können dann ausschließlich auf Grundlage schon 

vorhandener Dateien aus bereits durchgeführten VISEVA-Berechnungen vorge-

nommen werden. In diesem Fall ist eine verbindliche Struktur bzgl. Speicherorten 

und Berechnungsstatus notwendig. 

2 Anforderungen an das Auswertetool 

2.1 Bedienbarkeit 

Das Auswertetool muss von den Mitarbeitern des ARE nach einer kurzen Schulung 

bedienbar sein. Da es neben der Standardisierung auch der Entlastung dient, soll 

es möglichst einfach in der Handhabung sein. 

Es ist nicht vorgesehen, dass die Nutzer das Tool eigenständig anpassen oder er-

weitern. Dies bezieht sich auch auf kleinere, eher „kosmetische“ Veränderungen. 

Da der Auftraggeber hofft, weitere Nutzer für das Tool zu gewinnen (vor allem Be-

treiber kantonaler Verkehrsmodelle), sollte das Tool eine ansprechende und eine 

im Rahmen der Möglichkeiten selbsterklärende Oberfläche besitzen. 

2.2 Organisation der Auswertungen 

Das Auswertetool soll in der Lage sein, viele verschiedene Auswertungen durchzu-

führen, die unterschiedlichen Interessengruppen zugeordnet sind. So muss z.B. 

unterschieden werden zwischen Auswertungen von Güter- und Personenverkehrs-

modellen. Daneben gibt es Auswertungen, bei denen die Verkehrsleistung im Vor-

dergrund steht und Auswertungen, bei denen die Auswirkung struktureller Verände-

rungen analysiert werden sollen. Hinzu kommen ggf. spezielle Auswertungen von 

den kantonalen Anwendern. 

Es stellt sich nun die Frage, wie diese vielen unterschiedlichen Auswertungen in 

einem Programm organisiert werden können. Grundsätzlich wäre es denkbar, eine 

sehr flexible Eingabeoberfläche zu schaffen, mit der sämtliche mögliche Auswer-
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tungen durchgeführt werden können. Da die Anforderungsliste jedoch sehr inho-

mogen ist, raten wir davon ab: die Bedienung wäre wegen der vielen Optionen 

höchst unübersichtlich. Zielführender, auch im Sinne der Standardisierung, ist eine 

modulare Lösung, wobei jede Standardauswertung einem Modul entspricht. 

Jedes Modul kann dann zwar auch in einem gewissen Rahmen variiert werden, 

dieser ist jedoch sehr eng.  

In diesem Sinne handelt es sich bei dem Auswertetool nicht um ein einzelnes Pro-

gramm, sondern um eine Zusammenfassung verschiedener einzelner Auswerterou-

tinen (ggf. eingebettet in eine alle Routinen umgebende Programmhülle). 

2.3 Ausgabe 

Die Ausgabe der Auswerteroutinen sind jeweils Tabellen in Standardformaten, also 

Text- oder CSV-Dateien.  

Die Aufbereitung und Weiterverarbeitung der ausgegebenen Daten wird nicht von 

der Auswerteroutine bzw. dem Auswertetool unterstützt. Das betrifft insbesondere 

die Darstellung in Diagrammen. Solche Arbeiten müssen außerhalb des Tools z.B. 

mit Hilfe von Tabellenkalkulationsprogrammen erzeugt werden. 

3 Umsetzungskonzept 

Hinsichtlich der programmtechnischen Realisierung kommen im Wesentlichen zwei 

Konzepte in Frage:  

► Steuerung über Skripte, die aus VISUM heraus gestartet werden oder 

► Steuerung durch ein externes Programm wie z.B. Excel über VBA-Skripte. 

3.1 Intern gestartete Skripte  

VISUM bietet die Möglichkeit, ein Skript von VISUM aus zu starten. Es ist im Grun-

de ein externes Programm, das auf die VISUM-Version, aus der heraus es gestar-

tet wurde, zugreifen und Rechenoperationen durchführen kann. Es besteht aus 

einer Textdatei, die den Programmcode enthält. Diese Datei muss in einem be-

stimmten Systemordner hinterlegt sein. Ein Interpreter muss nicht zusätzlich instal-

liert werden, da dieser entweder automatisch bei der VISUM-Installation mit instal-

liert wird (Python) oder auf jedem Windows-Rechner bereits vorhanden ist (VBS). 
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Skripte können direkt von VISUM aus über den Menüpunkt „Skripte → Skripte aus-

führen“ gestartet werden. Sie können der Übersichtlichkeit halber an dieser Stelle 

auch mit geeigneten Ordnerstrukturen organisiert werden. 

 
Abbildung 1: Verwaltung der Skripte innerhalb VISUMs 

Für den Nutzer erscheint ein Skript wie ein in VISUM eingebetteter, regulärer Me-

nüpunkt. Wird es gestartet, so öffnet sich, wie auch bei anderen Menüpunkten, ein 

entsprechender Dialog. Skripte können prinzipiell auch als Verfahrensschritt in Be-

rechnungen mit einbezogen werden (dann nennt man diese Skripte „VISUM-Add-

In“). Damit jedoch nicht während den Berechnungen ein Eingabe-Dialog erscheint, 

müssen VISUM-Add-Ins allerdings eine bestimmte Struktur besitzen. 

 
Abbildung 2: Beispiel für den Dialog eines schon vorhandenen Skriptes. 
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Der Vorteil dieser Skripte ist, dass für die Durchführung einer Auswertungsroutine 

keine zweite Software gestartet (und auch nicht beschafft) werden muss.  

Für den Anwender erscheint das Skript vollständig in VISUM integriert. In Wirklich-

keit stellt ein Skript ein eigenständiges Programm dar. Dies erkennt man u.a. daran, 

dass beim Starten eines Skripts ein weiteres Symbol in der Windows-Taskleiste 

erzeugt wird. Es ist deshalb auch theoretisch möglich, während der Ausführung 

eines Skripts parallel mit VISUM weiter zu arbeiten, was nicht ratsam ist2. 

3.2 Externe Programme 

Die externe Steuerung von VISUM-Berechnungen erfolgt über die COM-

Schnittstelle. Diese kann z.B. von Microsoft-Produkten wie Excel oder Access mit 

der Skriptsprache VBA angesprochen werden. Eine weitere Möglichkeit wäre eine 

Steuerung über einen Python-Interpreter.  

In der Praxis stellt Excel wohl die am häufigsten gebrauchte Möglichkeit dar. Der 

wesentliche Vorteil einer Implementierung in Excel ist die Möglichkeit, sowohl die 

Oberfläche als auch den Programmcode relativ einfach zu manipulieren. VBA ist 

eine auch im Bereich der Verkehrsplanung mit VISUM weit verbreitete, leicht ver-

ständliche Programmiersprache. Anders als mit Python sind bei vielen Anwendern 

bereits gewisse Programmiererfahrungen mit VBA vorhanden. 

Die VBA-Lösung hat aber auch einige Nachteile. Zum einen muss neben VISUM 

auch Excel auf dem jeweiligen Rechner vorhanden sein. Außerdem bietet Python 

mit sehr umfangreichen Bibliotheken für Matrixberechnungen entscheidende Effizi-

enz- und Geschwindigkeitsvorteile. 

Bei einer Excel-Lösung muss man sich entscheiden, ob sämtliche Auswerterouti-

nen in eine einzige, gewissermaßen globale Excel-Datei implementiert werden sol-

len, oder ob z.B. für jede Interessengruppe (ARE, ASTRA, Kantone, U) eine eige-

ne Datei erstellt wird. Beide Lösungen haben Nachteile:  

1. Wird alles in einer Datei implementiert, so geht schnell die Übersichtlichkeit 

verloren.  

2. Werden dagegen die Auswerteroutinen auf mehrere Dateien verteilt, so er-

höht sich die Anzahl der beteiligten Programme.  

3. Auch wäre die Modularisierung eingeschränkt, da es nicht ohne weiteres 

möglich ist, Module der einen Datei zu einer anderen hinzuzufügen. Bei Be-

reitstellung einer neuen Funktionalität könnte diese also nicht ohne weiteres 

allen Interessenten zur Verfügung gestellt werden. 

                                                
2
 Gleiches gilt übrigens auch für eine externe Lösung. 
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Solche Probleme treten bei internen Skripten nicht auf: sie sind vollständig modular 

(es handelt sich um eigenständige Skript-Dateien) und lassen sich durch die Ver-

waltung innerhalb von VISUM übersichtlich anordnen. 

3.3 Programmiersprache 

Als Programmiersprache kommen für beide Konzepte die OpenSource-Software 

Python und VBA (Visual Basic for Applications) in Frage. Beide Sprachen haben in 

etwa die gleichen Vor- oder Nachteile mit Ausnahme eines Aspekts: Für Python 

gibt es wesentlich bessere und effizientere Bibliotheken für Matrixberechnungen. 

Da diese einen wesentlichen Bestandteil von Auswerteroutinen darstellen dürften, 

ist Python grundsätzlich vorzuziehen. 

Ein genereller Nachteil einer jeden Lösung besteht darin, dass sich Programmier-

sprachen ändern können. Dabei ist nicht immer sicher gestellt, dass alte Program-

me weiterhin problemlos laufen. Es wäre also möglicherweise eine Migration not-

wendig. Man kann allerdings damit rechnen, dass eine solche Migration nicht sehr 

aufwendig sein würde (in der Größenordnung von einem Personentag).  

3.4 Fazit 

Der zentrale Vorteil einer Excel/VBA-Lösung gegenüber den VISUM-Skripten ist die 

einfachere Manipulationsmöglichkeit durch den Nutzer selbst. Da dies aber im vor-

liegenden Fall keinerlei Bedeutung hat, ist wegen der zahlreichen Nachteile die 

Implementierung durch interne Skripte in der Programmiersprache Python eindeutig 

zu empfehlen. 

4 Pilotprojekte 

Teil dieses Auftrags ist die Durchführung von zwei Pilotprojekten. Nach Absprache 

mit dem Auftraggeber sind dies: 

► Verkehrsleistung je Verkehrssystem differenziert nach Quell-/Ziel-/Binnen- 

und Transitverkehr für ausgewählte Agglomerationsräume; im Fall von MIV 

weiter differenziert nach Streckentypen; 

► Aggregierte Wunschlinien  

Im Folgenden werden diese Projekte genauer spezifiziert. 
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4.1 Pilotprojekt 1: Differenzierte Verkehrsleistung 

Das Auswertetool liefert die Verkehrsleistung im Untersuchungsgebiet, differenziert 

nach Streckenklassen (nur MIV), Verkehrssystemen und Verkehrsarten. Es wird 

aus VISUM heraus gestartet (Menüpunkt Skripte). Eine Versionsdatei muss bereits 

geladen sein. 

  
Abbildung 3: Eingabemaske des ersten Pilotprojekts „Differenzierte Verkehrsleistung“ 

Für die Streckenklassifizierung kann ein beliebiges Streckenattribut (allerdings kei-

ne abgeleiteten Attribute wie Strecke→Von-Knoten→TypNr) verwendet werden. 

Sinnvoll wäre z.B. ein Streckenobertyp, der die vorhandenen Streckentypen in „Au-

tobahn“, „Haupverkehrststraße“ und „Gemeindestrassen“ zusammenfasst. 

Das Untersuchungsgebiet wird in zwei Schritten festgelegt. Zunächst wird das Be-

zirksattribut definiert, das die Gebietsdefinition enthält, z.B. „Agglomerationen“. 

Dann wird die zu untersuchende Ausprägung gewählt, z.B. „Zürich“. Wird dagegen 

„--Alle Aggregationen--“ gewählt, so wird die Untersuchung für alle Ausprägungen 

ausgeführt (leere Ausprägungen werden dabei allerdings ignoriert). Die Ausgabe-

dateien erhalten die Namen „Dateiname.Ausprägung.csv“ (z.B. „Auswertun-

gen.Zürich.csv“). 

Bei den Verkehrssystemen kann man wählen, ob ÖV- und/oder IV-Systeme be-

rücksichtigt werden sollen. 

Die Durchführung muss auf einem umgelegten Netz erfolgen. Nachfragesegmente, 

die nicht umgelegt wurden, werden ignoriert. Verkehr, der nicht umgelegt wurde 

(insbesondere Binnenverkehr), wird nicht berücksichtigt.  
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Bei der Durchführung wird die umgelegte Verkehrsleistung für alle Strecken, die im 

Untersuchungsraum liegen, differenziert nach Verkehrssystem, Verkehrsart und 

Streckenklasse addiert. Diese Prozedur kann sehr lange dauern. 

Strecken, die über Grenzen des Untersuchungsraums führen, werden nur bis zur 

Grenze berücksichtigt (die Verkehrsleistung geht dann entsprechend der Länge der 

Strecke ein). Der Schnitt erfolgt exakt an der Grenze. 

Die Verkehrsleistung wird in Fzgkm (IV) bzw. Pkm (ÖV) angegeben. 

Verkehrsarten sind Transit-, Ziel-, Quell- und Binnenverkehr, jeweils bezogen auf 

das gesamte Untersuchungsgebiet (Binnenverkehr ist z.B. der Verkehr, dessen 

Start und Ziel im Untersuchungsgebiet liegt). 

Die Verkehrsleistungen werden unter dem angegebenen Namen als CSV-Datei 

gespeichert.  

Abbildung 4: Ausschnitt aus einer Ausgabedatei 

4.2 Aggregierte Wunschlinien 

Eine weitere Anforderung des Auftraggebers besteht in der Beurteilung von diver-

sen Maßnahmen, die die Nachfragesituation beeinflussen. So könnte z.B. die Ver-

kehrsverlagerung analysiert werden, die durch die Ausweisung von neuen Wohn-

gebieten hervorgerufen wird. Untersuchungsgegenstände sind dabei Veränderun-

gen z.B. der Zielwahl oder des Modal Splits auf einzelnen Korridoren. 

Voraussetzung für eine solche Analyse sind zwei vollständig berechnete Nachfra-

gesysteme (es müssen zumindest jeweils IV- und ÖV-Matrizen sowie zugehörige 

Distanzmatrizen vorliegen). 
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Abbildung 5: Dialog der Auswertung „Aggregierte Wunschlinien“ 

Für das Pilotprojekt werden für eine vorgegebene Raumeinteilung in unterschiedli-

che Agglomerationen die Fahrleistungen und der Modal Split berechnet. Die Be-

rechnungen basieren auf bereits erzeugten Nachfragematrizen (Quelle-Ziel-

Matrizen, Distanzmatrizen).  

Als Eingabe wird zunächst das Attribut eingegeben, welches die Raumeinteilung in 

Agglomerationen enthält. Zur Auswahl stehen die Bezirksattribute der aktuell gela-

denen VISUM-Version.  

Dann werden für den IV und ÖV jeweils Nachfrage- und Distanzmatrizen eingege-

ben. Bei den Distanzmatrizen kann vom Bediener selbst entschieden werden, wel-

che Distanzen zugrunde gelegt werden sollen (Fahrtweite, Reiseweite, Luftlinien-

entfernung, etc.). Der Besetzungsgrad IV wird für die Umrechnung in Personenki-

lometern benötigt. 

Für die Ausgabe muss der Dateiname eingegeben werden. 

Die Ausgabe besteht aus drei Matrizen (Quelle-Ziel-Korridore auf der Agglomerati-

onsebene) im CSV-Format: je eine Aggregationsmatrix (in Personenfahrten) für IV 

und ÖV und eine Modal Split-Matrix (auf Basis der Personenkilometer),  siehe Ab-

bildung 6. 
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Abbildung 6: Ausschnitt aus einer Ergebnisdatei der Auswertung „Aggregierte Wunschlinien“ 

Für die visuelle Darstellung der Verkehrsströme in VISUM wurden Graphikparame-

ter definiert (diese sind Teil der Lieferung). Darüber hinaus müssen noch einige 

vorbereitende Schritte durchgeführt werden. 

1. Sicherheitskopie der aktuellen Versionsdatei anlegen 

2. Die Agglomerationen als Oberbezirke definieren  

a. Oberbezirke an den Mittelpunkten der Agglomerationen hinzufügen 

b. Über die Bezirksliste die richtigen Oberbezirke zuordnen 

3. Kopie der Nachfragematrix erstellen, deren Verkehrsströme angezeigt wer-

den sollen; bei der kopierten Matrix den Bezugstyp von “Bezirk” zu “Oberbe-

zirk” ändern (dabei werden die Bezirke entsprechend der Bezirk → Oberbe-

zirk-Zuordnung aggregiert) 
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4. Graphikparameter einlesen; dabei nur den Punkt „Matrixspinne Oberbezirke” 

aktivieren. 

5. Bei den Grafikparametern “Matrixspinnen Oberbezirke” im Punkt “Darstellung” 

als Skalierungsattribut (Auswahl “Skalierung”) die eben neu angelegte Ober-

bezirksmatrix auswählen. 

 

6. Aus ästhetischen Gründen ergibt sich häufig die Notwendigkeit, die Schwer-

punkte der Oberbezirke so zu verschieben, dass man die Verkehrsströme gut 

erkennen kann, sie sich also nicht zu sehr überlappen (was z.B. bei der Ach-

se Genève – Bern – Zürich sonst wohl der Fall wäre). 

Die Grafikparameter sind so eingestellt, dass (aus Gründen der Übersichtlichkeit) 

nur die zwanzig größten Beziehungen dargestellt werden. Dies kann durch Ändern 

der Balkenauswahl im Grafikparameter-Dialog den eigenen Anforderungen ange-

passt werden. 
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Abbildung 7: Grafische Darstellung beispielhafter Verkehrsströme zwischen Agglomerationen. 

5 Weitere Auswertungsmöglichkeiten 

Neben den zwei Pilotprojekten gibt es noch viele weitere Auswertungen, die mit 

Hilfe von kleinen Programmen automatisiert werden können. Im Folgenden werden 

einige davon vorgestellt. Es handelt sich jedoch nur um eine kleine Auswahl des-

sen, was möglich ist. Die Programmiersprache Python ermöglicht neben zahlrei-

chen Auswertungen auch deren graphische Darstellung. Über die POI-Schnittstelle 

von VISUM können diese dann auch in die VISUM-Version integriert werden (ein 

Beispiel dafür ist in Kapitel 5.4 zu finden). 
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5.1 Aggregierte Wunschlinien visualisieren 

Automatisierung der Visualisierung aus dem Pilotprojekt 2 (siehe Kapitel 4.2).  

 
Abbildung 8: Grafische Darstellung beispielhafter Verkehrsströme zwischen Agglomerationen. 

Aufwand: ca. 5 PT 
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5.2 Aggregierte Wunschlinien bzgl. eines Bezugs-
gebiets 

Ähnlich wie das Pilotprojekt 2 werden aggregierte Wunschlinien erzeugt, allerdings 

nur bezüglich eines Gebietes. Ist dieses Gebiet z.B. Zürich, so werden die Ver-

kehrsströme zwischen anderen Agglomerationen und Zürich berechnet. Binnenver-

kehr (innerhalb einer Agglomeration) wird nicht berücksichtigt. 

 
Abbildung 9: Grafische Darstellung beispielhafter Verkehrsströme zwischen Agglomerationen. 

Aufwand: ca. 3 PT (nur in Verbindung mit 5.1) 
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5.3 Visualisierung von Umsteigebeziehungen im ÖV 

 

Abbildung 10: Grafische Darstellung von Umsteigerbeziehungen. 

An jeder Haltestelle werden die Umsteigerbeziehungen tabellarisch dargestellt (sie-

he Abbildung 10). 

Aufwand: ca. 5-10 PT 

5.4 Tagesganglinien an Streckenquerschnitten 

Die Belastung an einem Streckenquerschnitt oder Knotenpunkt wird als Tages-

ganglinie dargestellt, siehe Abbildung 11. 

 

Abbildung 11: Tagesganglinien an Streckenquerschnitten. 

Aufwand: ca. 5-10 PT 
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5.5 Überkapazitäten visualisieren 

Überkapazitäten werden auf Streckenabschnitten grafisch dargestellt, siehe Abbil-

dung 12. 

   

Abbildung 12: Überkapazitäten auf Streckenabschnitten. 

Diese Funktionalität existiert bereits in VISUM. 

Geschätzter Aufwand für die Bereitstellung geeigneter Grafikparameter und einer 

eingängigen Bedienungsanleitung: 2 PT. 
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5.6 MIV-Güteklassen definieren 

Man kann Bezirke entsprechend ihrer Erreichbarkeit einstufen. Im ÖV geht dies 

relativ einfach über die Anzahl der Fernverkehrs- bzw. Nahverkehrshalte innerhalb 

des Bezirks.  

Der für den MIV analoge Ansatz ist die Fahrtzeit zur nächsten Autobahn bzw. zum 

Hochleistungsnetz. Das Tool berechnet diese für jeden Bezirk und schreibt sie in 

ein benutzerdefiniertes Attribut. Die Fahrtzeiten können dann für eine Klassifizie-

rung in MIV-Affinitäten genutzt werden, siehe Abbildung 13. 

 

Abbildung 13: MIV-Affinitätsklassifizierung: Je dunkler der Bezirk, desto besser die MIV-Anbindung. 

Bei Bezirken, die mehrere Möglichkeiten haben zum Hochleistungsnetz zu gelan-

gen, wäre es denkbar, die Zugangszeiten zu mitteln. Dabei ergäben sich allerdings 

zahlreiche offene Fragen, da im Grunde jeder Bezirk mehr oder weniger guten Zu-

gang zu allen Straßen des Hochleistungsnetzes hat. Man müsste also z.B. sinnvol-

le von sinnlosen Zugängen trennen; man müsste die verschiedenen Zugänge ent-

sprechend der Nutzungshäufigkeit gewichten; etc. 

Grundsätzlich gibt es noch weitere Ansätze, die Erreichbarkeit zu messen. Einer 

davon baut auf die Luftliniengeschwindigkeit zu wichtigen Zielen (Ober- und Mittel-

zentren, Metropolen, etc.) der Umgebung auf (siehe z.B. G. Schleupen: Ermittlung 

relationsbezogener Angebotsqualitäten in multimodalen Verkehrsnetzen. 9. Fach-
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kolloquium Straße und Verkehr, Stuttgart, 2005). Dabei wird individuell für jeden 

Verkehrsbezirk ein Satz an Zielen erzeugt, der eigentlich gut erreichbar sein sollte. 

Allerdings ist das Verfahren, die Zielmenge zu bestimmen, nicht ohne weiteres be-

friedigend automatisierbar, weshalb es für ein Auswertetool eher ungeeignet er-

scheint. 

Aufwand: ca. 5PT. 

5.7 Teilnetze schneiden und Differenzplot visuali-
sieren 

Wenn Teilnetze geschnitten werden sollen, so ist es häufig notwendig, die gleichen 

Teilnetze von verschiedenen Versionen zu schneiden. Dabei kann es sich zum ei-

nen um identische Netze mit unterschiedlichen Umlegungen handeln (Morgen- und 

Abendspitze) und auch um unterschiedliche Netze (Analyse- und Prognosenetz). 

Ausgehend von einem vorher abgespeicherten Gebiet fertigt das Tool die ge-

wünschten Teilnetze an. Um die Ergebnisse zu kontrollieren, werden anschließend 

Differenznetze erzeugt, umgelegt und die Belastungsdifferenzen visualisiert. 

 

Abbildung 14: Belastungsdifferenzen zwischen Version und Teilnetz. 

Schneidet man, ausgehend von einem Gebiet, ein Teilnetz, werden Objekte, die 

nicht vollständig im Gebiet liegen, nicht berücksichtigt. meistens ist aber gerade der 

gegenteilige Effekt gewünscht: alle Objekte, die zumindest teilweise im Gebiet lie-

gen, sollen im Teilnetz vorhanden sein. 
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Um dies zu erreichen, ist ein kleiner Umweg notwendig: statt des eigentlichen Ge-

biets definiert man das Komplement und kehrt anschließend die Auswahl um. Im 

einzelnen geht man wie folgt vor: 

► Zunächst definiert man ein Gebiet, welches das gesamte Netz umfasst. 

 

► Dann fügt man dieser ersten Teilfläche eine zweite hinzu, die das eigentliche 

Gebiet umfasst. Bei dieser zweiten ist die Orientierung allerdings umgedreht. 

 

► Zuletzt setzt man alle Objekte in diesem Gebiet aktiv und kehrt dann die Aus-

wahl um. 
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5.8 Inländer - Konzept 

Bisher wurde bei allen in diesem Papier aufgeführten Analysen das Inland-Konzept 

angewandt. Das bedeutet, dass der innerhalb eines Gebiets produzierte Verkehr 

unabhängig von der Herkunft des Verursachers untersucht wird. 

Beim Inländer-Konzept dagegen wird der Verkehr hinsichtlich der Herkunft des 

Verursachers betrachtet, und zwar unabhängig vom Ort, an dem der Verkehr statt-

findet („Welchen Verkehr erzeugen die Zürcher“). 

Wird die Nachfrage mit VISEM berechnet, geht die Information des Ursprungs der 

Verkehrserzeuger im Laufe der Berechnungen verloren. Aus diesem Grund sind 

dann Analysen nach dem Inländer-Konzept nicht möglich. 

Bei der Modellierung mit VISEVA bleiben zumindest für die heimatgebundenen 

Verkehre (z.B. die Quelle-Ziel-Gruppe „Wohnen – Arbeiten“) die Informationen über 

den Ursprung des Verkehrserzeugers erhalten. Allerdings gilt dies leider nicht für 

die meistens größte Quelle-Ziel-Gruppe „Sonstiges – Sonstiges“. Aus diesem 

Grund ist auch hier keine umfassende Analyse nach dem Inländer-Konzept mög-

lich. 

5.9 Gruppierung über GIS-Layer 

Häufig sollen Analysen für aggregierte statt für einzelne Verkehrsbezirke durchge-

führt werden. Solche aggregierten Verkehrsbezirke sind z.B. politische Bezirke oder 

bestimmte Agglomerationsräume. Dabei wäre es manchmal praktisch, wenn eine 

Zuordnung der Verkehrsbezirke zu den entsprechenden aggregierten Gebieten 

automatisch durch die Angabe eines entsprechenden GIS-Layers erfolgen würde. 

Das Ergebnis dieser Routine ist also ein benutzerdefiniertes Attribut, dass die Zu-

weisung der Verkehrsbezirke zu den aggregierten Gebieten darstellt. 

Eine Umsetzung ist u.a. vom Format abhängig, in dem der Layer vorliegt. Ohne 

weitere Informationen über die in Frage kommenden GIS-Layer können keine Aus-

sagen über die Realisierbarkeit gemacht werden. 


