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1 Einleitung & Hintergründe 

Ziele des Projekts 

Klimaschutz gewinnt in der Planungspraxis zunehmend an Bedeutung. Bund und Länder 

haben sich rechtlich zur Einsparung von CO2-Emissionen und dem Erreichen der 

Klimaneutralität verpflichtet. Dies macht den Nachweis der mithilfe von verkehrlichen 

Maßnahmen erzielbaren Klimawirkungen zwingend erforderlich. Für die Abschätzung 

der Wirkungen von Klimaschutzmaßnahmen im Verkehr bilden 

Verkehrsnachfragemodelle ein wichtiges Planungsinstrument in der Praxis. 

Ziel des Projektes ist es, die Methoden der Nachfragemodellierung für den 

Personenverkehr so weiterzuentwickeln, dass mit städtischen und regionalen Modellen 

die Klimawirkungen von Entwicklungen und Maßnahmen angemessen ermittelt und 

analysiert werden können. Dabei stehen Entwicklungen und Maßnahmen im 

Vordergrund, die bisher in makroskopischen Nachfragemodellen nicht oder nur 

unzureichend abgebildet und bewertet werden können. 

Das Projekt konzentriert sich auf die Modellierung folgender vier Maßnahmen- und 

Entwicklungsbereiche: 

1. Verkehrsmittelverfügbarkeit und Mobilitätswerkzeugwahl: Maßnahmen, die die Pkw-

Beschaffungswahl und den ÖV-Zeitkartenbesitz beeinflussen 

2. Präferenzänderungen: Maßnahmen und Entwicklungen, die die Präferenzen der 

Verkehrsteilnehmenden ändern 

3. Sharing-Angebote: Maßnahmen zur Einführung und zum Ausbau von On-Demand-

Angeboten 

4. Abfahrtszeitwahl: Maßnahmen und Entwicklungen, die tageszeitabhängig wirken 

Vorgehensweise 

In dem Projekt wurden zunächst die Wirkungszusammenhänge zwischen 

Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung sowie die daraus resultierenden CO₂-

Emissionen untersucht. Anschließend wurde der aktuelle Stand der Modellierung von 

Klimaschutzmaßnahmen dokumentiert. Darauf aufbauend wurden Spezifikationen zur 

Weiterentwicklung von Verkehrsnachfragemodellen entwickelt und in ausgewählten 

Untersuchungsräumen implementiert und getestet. Abschließend wurde ein Leitfaden 

entwickelt, der die Integration von Klimaschutzmaßnahmen in bestehende oder neue 

Verkehrsnachfragemodelle unterstützt. 
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Wirkungszusammenhänge 

Mobilität und Verkehr werden wesentlich durch menschliche Bedürfnisse und deren 

Befriedigung bestimmt, die durch soziale und natürliche Rahmenbedingungen 

eingeschränkt oder erweitert werden. Menschen treffen Entscheidungen auf 

verschiedenen Zeitebenen: langfristig (z. B. Wohnort, Arbeitsplatz, 

Fahrzeuganschaffung), mittel- bis kurzfristig (z. B. Aktivitätenplanung, Abfahrtszeit, 

Zielwahl) und kurzfristig (z. B. Moduswahl, Route, Fahrweise). Diese Entscheidungen 

beeinflussen die modusspezifische Verkehrsnachfrage (Verkehrsaufkommen und 

Verkehrsleistung) und damit den Energieverbrauch sowie die daraus resultierenden 

CO₂-Emissionen. Die Verkehrsnachfrage wird u. a. durch Bevölkerungszahl, 

Siedlungsstruktur, Altersgruppen, Arbeits- und Versorgungsformen, Verkehrsangebot 

und Verkehrsmittelverfügbarkeit bestimmt. Spezifische Wirkungen pro 

Personenkilometer hängen von Besetzungsgrad, Geschwindigkeit, Verkehrssteuerung 

und Fahrzeugtechnik ab. 

Zur Analyse der Klimawirkungen werden Verkehrsnachfragemodelle eingesetzt, die 

verschiedene Entscheidungsprozesse abbilden: 

• Flächennutzungsmodelle (Standortwahl) 

• Mobilitätswerkzeugwahlmodelle (Mobilitätswerkzeugwahl) 

• Verkehrsnachfragemodelle (Aktivitäten-, Ziel-, Modus- und Routenwahl)  

• Verkehrsflussmodelle (Fahrweise, Geschwindigkeits- und Fahrstreifenwahl). 

Zur Quantifizierung der Klimawirkungen im Verkehr sind Weiterentwicklungen 

bestehender Verkehrsnachfragemodelle erforderlich. Insbesondere müssen 

Entscheidungsprozesse der Verkehrsteilnehmenden, neue Mobilitätsangebote sowie 

die zeitliche Verteilung der Nachfrage besser abgebildet werden. Zudem ist eine stärkere 

Verknüpfung von Nachfrage-, Mobilitätswerkzeugwahl- und Emissionsmodellen 

notwendig, um Energieverbrauch und CO₂-Emissionen realistischer bestimmen zu 

können. 
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2 Modellierung von Klimaschutzmaßnahmen 

Im Projekt wurden vier zentrale Maßnahmen- und Entwicklungsbereiche untersucht, für 

die Spezifikationen zur modelltechnischen Umsetzung erarbeitet wurden. Für jede dieser 

Maßnahmen wurden Spezifikationen erarbeitet, die beschreiben, welche 

Voraussetzungen gegeben sein müssen und wie ein Verkehrsnachfragemodell 

angepasst werden muss, um die jeweilige Maßnahme abbilden zu können. Dafür wurden 

drei reale makroskopische Nachfragemodelle genutzt sowie ein zusätzliches Demo-

Modell, welches nach Projektende öffentlich zur Verfügung gestellt wird. 

2.1 Verkehrsmittelverfügbarkeit und Mobilitätswerkzeugwahl 

Grundlagen 

Die Verkehrsmittelverfügbarkeit beschreibt, welche Mobilitätswerkzeuge einer Person 

oder einem Haushalt grundsätzlich zur Verfügung stehen, wie ein Pkw oder eine ÖV-

Zeitkarte. Sie beeinflusst langfristige Entscheidungen über Verkehrsmittelbesitz und 

wirkt vorgelagert auf kurzfristige Entscheidungen wie Modus- oder Zielwahl. Die 

Mobilitätswerkzeugwahl basiert auf dem Konzept der Nutzenmaximierung: Personen 

wählen die Kombination aus Verkehrsmitteln, die die individuellen Bedürfnisse (z. B. 

Kosten, Komfort, Flexibilität und Erreichbarkeit) optimal berücksichtigt. Fixkosten 

(Anschaffung, Unterhalt) und variable Nutzungskosten (Fahrtkosten, Tickets) werden 

dabei oft kombiniert betrachtet. Änderungen im Angebot oder in den Kosten, etwa durch 

CO₂-Bepreisung oder Tarifänderungen, wirken sich direkt auf die 

Verkehrsmittelverfügbarkeit aus und verändern langfristig Besitzentscheidungen, Modal 

Split, Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung.  

Kurzfristige Effekte, etwa durch CO₂-Bepreisung oder veränderte Parkkosten, können 

meist direkt über modifizierte Kostenparameter in den Nutzenfunktionen der Ziel-, 

Modus- oder Routenwahl abgebildet werden. Hierzu werden monetäre Kosten in 

entsprechende Zeitwerte umgerechnet. Langfristige Wirkungen, beispielsweise auf 

Motorisierungsgrad, Fahrzeugantriebswahl oder Flottenzusammensetzung, können in 

klassischen Verkehrsnachfragemodellen meist nicht direkt modelliert werden und 

werden daher häufig über exogene Annahmen, Szenarien oder Elastizitätsansätze 

berücksichtigt. 

In heutigen Verkehrsnachfragemodellen werden der Pkw- und ÖV-Zeitkartenbesitz 

meist als externe Größe vorgegeben (z.B. „x % mit Pkw-Verfügbarkeit“). Viele 

Klimaschutzmaßnahmen sollen jedoch den Pkw-Besitz direkt oder indirekt beeinflussen. 

Somit wird es erforderlich, dass die Mobilitätswerkzeugwahl als eigene, vorgelagerte 

Wahlstufe im Modell berücksichtigt wird. 
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Modellierungsansatz 

Zur Abbildung der Mobilitätswerkzeugwahl wurden im Rahmen des Projekts sowohl ein 

mikroskopischer als auch ein makroskopischer Modellierungsansatz entwickelt. Der 

makroskopische Ansatz beschränkt sich ausschließlich auf die Frage, ob ein Pkw bzw. 

eine ÖV-Zeitkarte zur Verfügung steht und nicht darauf, welche Art von Pkw bzw. welche 

Art von ÖV-Zeitkarte. Eine Differenzierung der Flottenzusammensetzung für den Pkw 

erfolgt im Nachgang zur Nachfragemodellierung als Setzung und wird nicht explizit 

maßnahmensensitiv modelliert. Es werden zusätzliche Personengruppen angelegt, die 

sich hinsichtlich der verfügbaren Mobilitätswerkzeuge und dem individuellen 

Mobilitätsverhalten unterscheiden. Die allgemeine Formulierung der 

Mobilitätswerkzeugwahl erfolgt in diesem Fall mit einem Logit-Modell. Dabei werden für 

jede Zelle und ggf. jede Personengruppe die Anteile derjenigen Personen berechnet, die 

über die jeweilige Mobilitätswerkzeugwahlkombination (Pkw: Ja/Nein, ÖV-Zeitkarte: 

Ja/Nein) verfügen. Hierbei können unterschiedliche Einflussgrößen wie die Fixkosten 

der Mobilitätswerkzeuge, die Qualität aller modalen Alternativen oder auch die 

Erreichbarkeit einzelner Zellen berücksichtigt werden. Alternativ besteht die Möglichkeit, 

die Verkehrsmittelverfügbarkeit über Anpassungen an der Nutzenfunktion der Ziel- und 

Moduswahl abzubilden.  

Die mikroskopische Mobilitätswerkzeugwahl erfolgt mit einem agentenbasierten Modell, 

das einzelne Personen (Personengruppe, Zeitkartenbesitz, Fahrzeugbesitz, ggf. Pkw-

Antriebsart) und Haushalte abbildet. Ein agentenbasiertes Modell erfordert die Erstellung 

einer synthetischen Bevölkerung, welches Einzelpersonen und Haushalte mit relevanten 

soziodemografischen Merkmalen wie Alter, Geschlecht, Haushaltsgröße oder 

Erwerbsstatus unterscheidet. Des Weiteren werden Personen- und Haushaltsdaten 

benötigt, die einer Haushaltsbefragung (Bsp. Mobilität in Deutschland (MiD)) zu 

entnehmen sind. Diese Merkmale ermöglichen eine differenzierte Modellierung 

individueller Entscheidungen, wobei die Modellierung sowohl auf Personen- als auch 

Haushaltsebene erfolgen kann. Die Modellierung der Wahlentscheidung erfolgt über ein 

Auswahlmodell in dem verschiedene sozio-demografische und kostenbasierte Kriterien 

sowie Erreichbarkeiten berücksichtigt werden können. Im Rahmen des Projekts wurden 

anhand der verwendeten Datengrundlagen wichtige Einflussfaktoren identifiziert.  

2.2 Präferenzänderungen 

Grundlagen 

Mobilitätspräferenzen sind Teil der Mobilitätskultur und spiegeln persönliche 

Einstellungen, Werte und Haltungen gegenüber Verkehrsmitteln und Mobilitätsverhalten 

wider. Sie werden von gesellschaftlichen Trends, politischen Leitbildern, 

Planungsentscheidungen, der Infrastruktur und technischen Rahmenbedingungen 

beeinflusst. Veränderungen in diesen Präferenzen wirken auf die Verkehrsnachfrage, 

insbesondere auf Moduswahl, Zielwahl, Routenwahl sowie auf Fahrzeugbesitz, 

Fahrzeugtyp und Antriebswahl. 
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Die Wirkungszusammenhänge lassen sich folgendermaßen skizzieren: Leitbilder und 

gesellschaftliche Entwicklungen beeinflussen die Lebensstile und Werthaltungen, die 

sich in geänderten Mobilitätspräferenzen niederschlagen. Diese Präferenzen verändern 

die wahrgenommenen Kosten, Zeitaufwände, Komfort und Nutzbarkeit der 

Verkehrsmittel, was wiederum zu Anpassungen in der Verkehrsmittelnutzung und der 

individuellen Fahrleistung führen kann.  

Verkehrsnachfragemodelle können Verhaltensänderungen infolge von Anpassungen 

am Verkehrsangebot oder demografischen Änderungen abbilden. Zukünftige 

Präferenzänderungen, z.B. wie Personen ihre Zeit bewerten oder Privatsphäre 

gewichten, können dagegen nicht prognostiziert werden. Für solche Präferenzen 

braucht es in der Praxis derzeit spezielle Stated-Preference-Befragungen, in denen 

Personen wiederholt zwischen hypothetischen Alternativen wählen. Daraus lassen sich 

anschließend Sensitivitäten gegenüber ausgewählten Attributen empirisch herleiten. 

Modellierungsansatz 

Präferenzänderungen infolge einer veränderten Mobilitätskultur können in 

Verkehrsnachfragemodellen über Anpassungen an den im Nachfragemodell 

hinterlegten Nutzenfunktionen abgebildet werden. Da hierfür häufig keine belastbaren 

empirischen Grundlagen vorliegen, müssen ggf. entsprechende Annahmen getroffen 

werden. Dies kann entweder über die Setzung von Parametern (z. B. 

Verkehrsmittelpräferenzen oder Value of Time) oder über eine normative Modellierung 

erfolgen, bei der gewünschte Ergebnisse wie bestimmte Modal-Split-Anteile vorgegeben 

und die Modellparameter entsprechend kalibriert werden. Für die modelltechnische 

Umsetzung bestehen dabei unterschiedliche Möglichkeiten. Die vorzunehmenden 

Anpassungen können sowohl an der modusspezifischen Konstante, als auch an den 

weiteren Parametern bzw. Kenngrößen der Nutzenfunktion vorgenommen werden. 

Hierbei gilt es zu beachten, dass sich in Folge der Anpassungen unterschiedliche Effekte 

in Bezug auf die Modellergebnisse einstellen können und die zugrundeliegenden 

Annahmen dokumentiert werden müssen. Zur Plausibilisierung der Ergebnisse empfiehlt 

sich die Berechnung der sich ergebenden Nachfrageelastizitäten sowie ein Abgleich mit 

Werten aus der Literatur bzw. vergleichbaren Untersuchungen. 

2.3 Sharing-Angebote 

Grundlagen 

Shared-Mobility-Maßnahmen wie Carsharing, Ridepooling und privates Ridesharing 

zielen darauf ab, den individuellen Pkw-Besitz zu reduzieren, die Fahrzeugauslastung 

zu erhöhen und die Moduswahl der Nutzenden zu beeinflussen. Carsharing verbessert 

die Auslastung der genutzten Fahrzeuge und kann den Pkw-Besitz von Nutzenden 

senken. Ridepooling bündelt Fahrten, steigert den Besetzungsgrad und kann entweder 

den ÖPNV ergänzen oder mit ihm konkurrieren, wodurch Fahrzeit, Fahrzeugkilometer 

und Fahrleistung beeinflusst werden. Privates Ridesharing erhöht ebenfalls die 
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Auslastung bestehender Fahrzeuge, reduziert Fahrleistung und Parkraumnachfrage, 

erfordert jedoch Annahmen zur Teilnahmebereitschaft und zur Bündelung von Fahrten. 

Gemeinsam wirken diese Maßnahmen auf Kosten, Komfort, Fahrzeugbesitz, 

Moduswahl und Fahrleistung und fördern eine multimodale, effiziente Mobilität. 

Modellbasierte Betrachtungen möglicher Zukunftsszenarien sind daher zentral, um die 

verkehrlichen und betrieblichen Auswirkungen solcher Angebote besser verstehen zu 

können. 

Modellierungsansatz 

Der Ausbau von Sharing-Angeboten nimmt immer weiter zu, sodass entsprechende 

Angebote an Bedeutung gewinnen. Ihre Wirkungen auf Verkehr und Umwelt hängen 

aber stark von der konkreten Angebotsgestaltung ab. Bestehende 

Verkehrsnachfragemodelle können Sharing-Angebote prinzipiell abbilden und deren 

Effekte abschätzen. Der Integrationsaufwand ist jedoch hoch, da dafür meist eine feinere 

räumliche und zeitliche Auflösung nötig ist. Zusätzlich sind Algorithmen zur 

Fahrtenbündelung und Umlaufbildung erforderlich, um Fahrzeugumläufe, Auslastungen 

und andere betriebliche Kenngrößen realistisch zu bestimmen.  

Im Rahmen des Projekts wurden unterschiedliche Modellierungsansätze für 

verschiedene Arten von Sharing-Angeboten aufgezeigt. Detailliert aufgezeigt werden 

Möglichkeiten für die Implementierung eines Ridepooling-Angebots. Dabei wurde ein in 

den ÖV integriertes Angebot betrachtet. Ein erster Ansatz erfordert eine kleinräumig 

differenzierte sowie zeitlich sehr fein aufgelöste Betrachtung der Nachfrage. In einem 

detaillierten Verfahren werden hierzu die Verkehrszellen räumlich disaggregiert und 

zusätzliche Zeitintervalle eingefügt. Dies ermöglicht eine detaillierte Untersuchung zur 

Nutzung von Sharing-Angeboten z.B. für einzelne Kommunen. Dieser Ansatz verfügt 

zudem über eigene Fahrtenbündelungs- und Umlaufbildungsalgorithmen. In einem 

vereinfachten Verfahren wurde zudem ein mögliches Vorgehen aufgezeigt durch dessen 

Einsatz die Wirkungen in einer Region bzw. einem Stadt-/Landkreis untersucht werden 

können, ohne eine aufwändige räumliche und zeitliche Disaggregation durchzuführen. 

2.4 Abfahrtszeitwahl 

Grundlagen 

Die Abfahrtszeitwahl im Personenverkehr wird durch Faktoren wie Homeoffice, flexible 

Arbeitszeiten und die Altersstruktur der Bevölkerung beeinflusst. Homeoffice und flexible 

Arbeitszeiten ermöglichen es Beschäftigten, Arbeitswege zu reduzieren oder außerhalb 

der Hauptverkehrszeiten zu beginnen, was zu einer Entzerrung der Spitzenzeiten und 

einer effizienteren Nutzung von Straßen- und ÖV-Kapazitäten führt. Ältere 

Bevölkerungsgruppen weisen generell weniger und kürzere Wege auf und nutzen ihre 

Mobilität flexibler, wodurch sich ebenfalls die zeitliche Verteilung der Verkehrsbelastung 

verschiebt. 
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Für den ÖPNV und Ridepooling ist die tageszeitabhängige Nachfrage entscheidend, um 

Angebot und Kapazitäten effizient zu planen. Die in den Spitzenstunden erwartete 

Verkehrsnachfrage hat aber auch entscheidenden Einfluss auf die Dimensionierung der 

Straßenverkehrsinfrastruktur. Eine genaue Kenntnis zur Nachfrage und ihrer Struktur 

ermöglicht die Dimensionierung der Fahrzeugflotten, die Reduktion von Reisezeiten, die 

Vermeidung von Überlastungen und die Förderung von Verlagerungen vom Pkw auf den 

ÖV. Zudem werden Sharing-Angebote als zeitlich ergänzendes Angebot eingesetzt. Um 

diese ergänzenden Angebote realistisch abbilden zu können, müssen 

tageszeitabhängige Kenngrößen bekannt sein und in der Moduswahl berücksichtigt 

werden. Insgesamt wirken diese Entwicklungen auf die Moduswahl, den 

Fahrzeitaufwand und die Nutzbarkeit der Verkehrssysteme, ohne direkt die 

Fahrzeugflotte zu verändern, tragen aber zu einem effizienteren Verkehrsfluss und 

potenziell geringeren CO2-Emissionen bei. 

Modellierungsansatz 

Gängige Verkehrsnachfragemodelle berücksichtigen meist mittlere Tageskenngrößen 

ohne den Einfluss von tageszeitabhängigen Angeboten genauer abzubilden. Um die 

Wirkungen von zeitlich ergänzenden Angeboten (z.B. Sharing-Angebote in der 

Nebenverkehrszeit) müssen diese spezifischen Kenngrößen ermittelt werden. In 

Aktivitätenketten-basierten Verkehrsnachfragemodellen erfolgt die Moduswahl 

typischerweise zielaktivitätenspezifisch. Um eine realitätsnähere Abbildung der 

Moduswahl über den Tagesverlauf hinweg zu erreichen, kann an diesem Punkt 

angesetzt werden: Indem Aktivitäten zusätzlich tageszeitlich differenziert werden, lassen 

sich auch zeitlich differenzierte Kenngrößen für die Moduswahl hinterlegen. So können 

beispielsweise unterschiedliche Angebotsbedingungen über den Tag hinweg 

berücksichtigt werden. Die Aktivitätenketten im Modell werden entsprechend angepasst, 

damit Wege im Modell abhängig von der jeweiligen Tageszeit differenziert betrachtet 

werden können. Neue Nachfrageschichten und abfahrtszeitspezifische 

Nutzenfunktionen für die Moduswahl erlauben eine realistischere Darstellung der 

Angebote.  
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3 Haushaltsbefragung 

Mit dem Ziel, vertiefte Erkenntnisse darüber zu gewinnen, wie sich individuelle 

Mobilitätsmuster im Laufe des Lebens wandeln – insbesondere in Zusammenhang mit 

infrastrukturellen Rahmenbedingungen, Mobilitätswerkzeugen, Haushaltsstrukturen und 

Lebensereignissen wie dem Berufseinstieg oder der Familiengründung, wurde im 

Rahmen des Projekts eine Haushaltsbefragung durchgeführt. 

Methodischer Ansatz 

Die Haushaltsbefragung wurde als freiwillige, ausschließlich online durchgeführte 

Erhebung konzipiert. Die Rekrutierung der Teilnehmenden erfolgte sowohl über 

postalisch verteilte Flyer in Stuttgart, Schwabach und dem Ortenaukreis als auch über 

digitale Kanäle. Die Befragung wurde in drei zeitlich gestaffelten Wellen zwischen Mai 

und Juli 2025 durchgeführt. 

Der modular aufgebaute Fragebogen erfasst zunächst soziodemografische Daten, 

anschließend retrospektiv die persönliche Mobilitätsbiografie über verschiedene 

Lebensphasen, Angaben zur Verkehrsmittelverfügbarkeit und -nutzung, dem 

Fahrzeugbesitz im jeweiligen Lebensabschnitt sowie abschließend zukünftige 

Mobilitätspläne der Haushalte. 

Ergebnisse 

Insgesamt wurden 1.090 Personen befragt. Etwa die Hälfte der Befragten arbeitet 

Vollzeit, 20 % Teilzeit, wenige sind Studierende, Auszubildende oder Rentner. 

Haushalte bestehen meist aus ein bis vier Personen, etwa die Hälfte lebt ohne Kinder, 

rund 36 % mit ein bis zwei Kindern. Die ökonomische Situation wird überwiegend als 

mittel bis hoch eingeschätzt. Dies bedeutet, dass die Haushalte überwiegend in der Lage 

sind, ihre grundlegenden Bedürfnisse problemlos zu finanzieren, ein gewisses Maß an 

finanzieller Sicherheit besitzen und Ersparnisse bilden können. Die 

Verkehrsmittelverfügbarkeit in der Stichprobe ist hoch: 95 % besitzen einen Pkw-

Führerschein, 85 % der Haushalte verfügen über mindestens einen Pkw. Rund 71 % 

besitzen eine ÖV-Zeitkarte, die nächste Haltestelle ist für über 90 % in weniger als zehn 

Minuten erreichbar.  

Im Ergebnis zeigt sich, dass die Verkehrsmittelverfügbarkeit sowohl von individuellen 

Präferenzen als auch von äußeren Faktoren abhängt. Haushalte mit höherem 

ökonomischem Status besitzen häufiger mehrere Pkw, während Haushalte mit 

niedrigem Status meist nur einen Pkw haben. Für ÖV-Zeitkarten zeigt sich umgekehrt, 

dass auch Haushalte mit niedrigem Status in großen Teilen mindestens eine ÖV-

Zeitkarte besitzen. Die Anzahl der Kinder im Haushalt erhöht die Wahrscheinlichkeit für 

mehrere Pkw, dabei sinkt jedoch der ÖV-Zeitkartenbesitz. Ebenso beeinflussen Alter 

und Nahverkehrsangebot die Verkehrsmittelwahl: junge und ältere Personen besitzen 
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häufiger eine ÖV-Zeitkarte, eine hohe Bedienhäufigkeit der Haltestelle erhöht die 

Wahrscheinlichkeit des Zeitkartenbesitzes ebenfalls deutlich. 

Auf Basis der Haushaltsbefragung wurden zwei Mobilitätswerkzeugwahlmodelle auf 

Personenebene bestimmt und für die Entscheidungen signifikante Einflussfaktoren 

identifiziert: Ein Modell bildet den Pkw-Besitz und das andere den ÖV-Zeitkartenbesitz 

ab. Der Pkw-Besitz wird vor allem durch Haushaltsgröße, Anzahl der erwerbstätigen 

Personen, Parkplatzverfügbarkeit, ländliche Lage und geringe ÖV-Erreichbarkeit 

begünstigt, während Miete, Mehrfamilienhäuser und städtische Wohnlagen die 

Wahrscheinlichkeit senken. Der Besitz von ÖV-Zeitkarten hängt hingegen stark von 

bereits vorhandenen Zeitkarten im Haushalt, städtischer Lage und der Nähe zu 

schienengebundenen Haltestellen ab. Insgesamt verdeutlichen die Ergebnisse die 

komplementäre Beziehung zwischen Pkw- und ÖV-Nutzung: Faktoren, die den Pkw-

Besitz fördern, verringern typischerweise die Wahrscheinlichkeit des Zeitkartenbesitzes 

und umgekehrt. Die gewonnen Erkenntnisse können bspw. genutzt werden, um die 

aufgezeigten Modellierungsansätze zur Verkehrsmittelverfügbarkeit weiterzuentwickeln.  
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4 Zusammenfassung & Empfehlungen 

4.1 Zusammenfassung 

Eine wesentliche Herausforderung der Verkehrsplanung in Hinblick auf den Klimaschutz 

liegt in der konsequenten Umsetzung entsprechender Maßnahmen. Die Auswahl 

geeigneter Maßnahmen hängt dabei maßgeblich von den jeweiligen örtlichen 

Rahmenbedingungen ab. Die Wirksamkeit einzelner Maßnahmen in der Praxis lässt sich 

nach der Umsetzung oder in Reallaboren häufig nur schwer isoliert beurteilen, da 

verschiedene Einflussfaktoren in der Realität miteinander verknüpft sind und sich 

überlagern. 

Verkehrsnachfragemodelle liefern eine belastbare Grundlage für die Bewertung und 

Diskussion solcher Maßnahmen unter ansonsten unveränderten Rahmenbedingungen. 

Voraussetzung für derartige Untersuchungen ist das Vorhandensein eines 

Verkehrsnachfragemodells für den jeweiligen Untersuchungsraum. Befragungen, wie 

die MiD, dienen als Grundlage für die modellgestützte Abbildung des 

Mobilitätsverhaltens und liefern wertvolle Erkenntnisse. Gleichzeitig besteht Bedarf, 

weitere Entwicklungen und Maßnahmen in Verkehrsnachfragemodellen abbilden zu 

können, um zusätzliche Grundlage für die politische Entscheidungsfindung zur 

Verfügung stellen zu können.  

4.2 Empfehlungen/Ausblick 

Die Weiterentwicklung der Verkehrsnachfragemodellierung ermöglicht eine noch 

realitätsnähere Abbildung der Klimawirkungen von Maßnahmen und Entwicklungen. 

Makroskopische Verkehrsnachfragemodelle werden dabei weiterhin als zentrale 

Grundlage dienen. Durch die Integration neuer Methoden und Anwendungen könnten 

zukünftig insbesondere Veränderungen hinsichtlich der Verkehrsmittelverfügbarkeit, 

persönlicher Präferenzen sowie zeitlich differenzierte Effekte präziser berücksichtigt 

werden. Die entwickelten Ansätze können zur Untersuchung von Maßnahmenwirkungen 

auf Basis bestehender Modelle genutzt werden oder auch bei der Erstellung neuer 

Verkehrsnachfragemodelle von Anfang an mit integriert werden. 

Es ist vorgesehen, die Ergebnisse des Projekts in Form eines Leitfadens der FGSV 

zugänglich zu machen. Die entwickelten Modellierungsansätze wurden beispielhaft in 

ein Demo-Modell integriert, das als praktische Grundlage für die Umsetzung der 

Modellierungsansätze dienen soll. Auf dieser Basis könnten zukünftige verkehrs- und 

klimapolitische Maßnahmen effizienter geplant, regional angepasst und hinsichtlich ihrer 

Wirkungen fundiert bewertet werden. 


