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Klimaschutzziele – Beispiel Baden-Württemberg

Ministerium für Verkehr Baden-Württemberg: https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/politik-zukunft/nachhaltige-mobilitaet/klimamobilitaetsmonitor

2022 2025

4% / 50%

-4% / +100%

0,4% / 33%

+1% / -20% +28% / +100%

Anteil E-Pkw an der Flotte

Personenkilometer ÖV 

gegenüber 2010

Wege mit dem Rad 

gegenüber 2010

Kfz-Fahrleistung 

gegenüber 2010

Anteil E-Sattelschlepper

Ist 2024 / Ziel 2030

Kenngröße



Lösungsansatz 1

Antriebswende 100%

Mobilitätswende 0%
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2024

2030

97%

40% 60%

2040

100%

25% 75%

Lösungsansatz 2

Antriebswende 67%

Mobilitätswende 33%

80% 20%

80% 20%

97%

30% 70%

100%

15% 85%

50% 50%

60% 40%



CO2-Emissionen Verkehr und Verkehrsleistung in Deutschland pro Person

2019

0,65 t

1,20 t

0,05 t

1,90 t

ohne Luft- & Schiffverkehr

0,50 t

0,05 t

0,45 t

1,00 t

2030

km/Jahr 2019 2030

Fuß + Rad 1.000 km 1.500 km

ÖV 2.500 km 4.500 km 

Pkw-Selbstfahrer 8.000 km 6.000 km

Pkw-Mitfahrer 3.000 km 2.500 km

Lkw 1.000 km

So können wir die Klimaziele 2030 erreichen:

▪ Verbrennerverbot Pkw 2035 / Lkw 2040
(oder hohe CO2-abhängige Zulassungssteuer)

▪ Kfz-Nutzungskosten +75% bis +100%
(CO2-Zertifikate, Pkw-Maut, Parken)

▪ Tempolimit 100 / 80 / 30
(reduziert Energieverbrauch im Straßenverkehr um ca. 8%)

▪ Klimageld + Deutschlandticket

Reisezeit/Tag 78 min 90 min

Kosten/Jahr 2.000 € 2.400 €
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Einsatzbereiche Verkehrsnachfragemodelle

Entwicklungen

▪ Energiepreise Super

Diesel

2 5 9,

2 9 9,

▪ Verkehrswege▪ Demographie

▪ Nutzungskosten
Maut

Peage

▪ ÖV-Angebot H

☺ ☺ 

 ☺ ☺

☺ ☺ 

Maßnahmen Szenarien

= Menge von Annahmen zu

▪ Entwicklungen

▪ Maßnahmen  

▪ Ordnungspolitik

30
▪ Technologie

▪ Trendszenario

▪ Szenario Maßnahmen M1

Wirkungen von

▪ Siedlungsstruktur Hier entsteht 

ein 

Gewerbegebiet

▪ Motorisierungsgrad

2040

▪ Szenario Maßnahmen M2
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Einsatzbereiche Verkehrsnachfragemodelle mit Klimaschutzmaßnahmen

Entwicklungen

▪ Motorisierungsgrad

▪ Fahrzeugflotte

▪ Energiepreise Super

Diesel

Strom

2 5 9,

2 9 9,

▪ Verkehrswege▪ Demographie

▪ Präferenzen

▪ ÖV-Angebot

▪ Sharing

H

▪ Nutzungskosten

▪ Fixkosten
Maut

Peage

☺ ☺ 

 ☺ ☺

☺ ☺ 

Maßnahmen Szenarien

= Menge von Annahmen zu

▪ Entwicklungen

▪ Maßnahmen  

▪ Ordnungspolitik

30
▪ Technologie

▪ Trendszenario

▪ Szenario Maßnahmen M1

▪ Klimaschutzszenario

Wirkungen von

▪ Siedlungsstruktur Hier entsteht 

ein 

Gewerbegebiet

1 2 0,

2040

▪ Beeinflussung Pkw-Besitz

& ÖV-Zeitkarte

▪ Szenario Maßnahmen M2
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Einsatzbereiche Verkehrsnachfragemodelle mit Klimaschutzmaßnahmen
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Präferenzänderungen / Umgang mit 

unbekannten Präferenzen



Präferenzänderungen / Umgang mit unbekannten Präferenzen

Jahr x

Anteil Pkw an den 

Personenkilometer 80% 

Jahr x+1

Verkehrsnachfragemodelle prognostizieren Verhaltensänderungen aufgrund

▪ Änderungen des Verkehrsangebots 

▪ Änderung der Demografie

70%

Verkehrsnachfragemodelle prognostizieren keine Präferenzänderungen, z.B. 

▪ Beurteilung von Kosten (Wert einer Stunde Zeit)

▪ Wahrnehmung  der Privatsphäre (Bereitschaft zu teilen)

➔ das erfordert spezielle „Stated Preference Befragungen“
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Mobilitätspräferenzen werden durch b-Parameter in der Nutzenfunktion beschrieben

▪ Typische Nutzenfunktion

𝑣𝑔𝑜𝑑,𝑚=𝑅𝑎𝑑 = 𝛽𝑔,𝑚=𝑅𝑎𝑑
0 + 𝛽𝑔,𝑚=𝑅𝑎𝑑

𝑡𝐹𝑍 ∙ 𝑡𝑜𝑑,𝑚=𝑅𝑎𝑑
𝐹𝑍 + 𝛽𝑔,𝑚=𝑅𝑎𝑑

𝑡𝑍𝐴𝐵 ∙ 𝑡𝑜𝑑,𝑚=𝑅𝑎𝑑
𝑍𝐴𝐵

Präferenzänderungen / Umgang mit unbekannten Präferenzen

mit

𝑣𝑔𝑜𝑑𝑚 Nutzen der Ortsveränderung für Nachfragegruppe 𝑔 von Zelle 𝑜 nach 𝑑 mit dem Modus 𝑚

𝛽𝑔,𝑚
0 Modusspezifische Konstante (Grundnutzen) für Nachfragegruppe 𝑔 mit dem Modus 𝑚

𝛽𝑔,𝑚
𝑘 Parameter für die Kenngröße 𝑘 der Nachfragegruppe 𝑔 vom Modus 𝑚

𝑡𝑜𝑑,𝑚
𝐹𝑍 Fahrtzeit zwischen den Zellen o und 𝑑 mit dem Modus 𝑚

𝑡𝑜𝑑,𝑚
𝑍𝐴𝐵 Zu- und Abgangszeit zwischen den Zellen o und 𝑑 mit dem Modus 𝑚

12

Präferenz Präferenz PräferenzAngebot Angebot



Verhaltens- und Präferenzänderungen Rad

Änderung Verhalten Interpretation

Kenngröße 

Zu- und Abgangszeit

Stellplatzsituation Rad wird verbessert.

Es gibt Stellplätze nahe am Ziel mit guten und 

schnell nutzbaren Abstellmöglichkeiten.

Kenngröße 

Fahrtzeit

Fahrtzeit wird objektiv schneller 

• Netzausbau

• Nutzung Pedelec 

Änderung Präferenzen Interpretation

modusspezifische 

Konstante

Die Bereitschaft, das Fahrrad als 

Verkehrsmittel in Betracht zu ziehen, steigt.

Das Alltagsleben ist für das Radfahren 

vorbereitet, z.B. „Fahrradtaschen für Laptop“. 

Parameter 

Fahrtzeit

Fahrtzeit wird stärker als positive Aktivität (z.B. 

Gesundheit) wahrgenommen.

Parameter 

Fahrtzeit

Fahrtzeit wird auf ausgewählten 

Verkehrsanlagen (z.B. Fahrradstraßen) 

subjektiv als besser wahrgenommen.
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▪ Mobilitätspräferenzen werden durch b-Parameter in der Nutzenfunktion beschrieben

▪ Es fehlen empirische Grundlagen, aus denen sich modifizierte Parameter ableiten lassen

▪ Lösung: Setzungen von Parametern oder die Setzung von Ergebnissen

▪ Setzung von Parametern: Verhaltensparameter (z.B. Aktivitätenhäufigkeiten) werden 

gesetzt und nach Möglichkeit (z.B. mit Werten aus der Literatur) begründet. Mit den 

veränderten Parametern werden neue Modellergebnisse ermittelt.

▪ Setzung von Ergebnissen: Ein gewünschtes Ergebnis (z.B. ein Modal-Split-Anteil für 

einen Modus) wird vorgegeben. Die Verhaltensparameter (z.B. die modusspezifische 

Konstante in der Moduswahlfunktion) werden so angepasst, dass das Ergebnis erreicht 

wird. Diese Art der Modellierung wird als „normative Modellierung“ bezeichnet.

Präferenzänderungen / Umgang mit unbekannten Präferenzen
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Mobilitätspräferenzen werden durch b-Parameter in der Nutzenfunktion beschrieben

▪ Typische Nutzenfunktion

𝑣𝑔𝑜𝑑,𝑚=𝑅𝑎𝑑 = 𝛽𝑔,𝑚=𝑅𝑎𝑑
𝐴,0 + 𝛽𝑔,𝑚=𝑅𝑎𝑑

𝐴,𝑡𝐹𝑍 ∙ 𝑡𝑜𝑑,𝑚=𝑅𝑎𝑑
𝐹𝑍 + 𝛽𝑔,𝑚=𝑅𝑎𝑑

𝐴,𝑡𝑍𝐴𝐵 ∙ 𝑡𝑜𝑑,𝑚=𝑅𝑎𝑑
𝑍𝐴𝐵

Präferenzänderungen / Umgang mit unbekannten Präferenzen
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▪ Modifizierte Nutzenfunktion

𝑣𝑔𝑜𝑑,𝑚=𝑅𝑎𝑑 = 𝛽𝑔,𝑚=𝑅𝑎𝑑
𝑃,0 + 𝛽𝑔,𝑚=𝑅𝑎𝑑

𝑃,𝑡𝐹𝑍 ∙ 𝑡𝑜𝑑,𝑚=𝑅𝑎𝑑
𝐹𝑍 + 𝛽𝑔,𝑚=𝑅𝑎𝑑

𝑃,𝑡𝑍𝐴𝐵 ∙ 𝑡𝑜𝑑,𝑚=𝑅𝑎𝑑
𝑍𝐴𝐵

𝑡𝑜𝑑,𝑚=𝑅𝑎𝑑
𝐸𝐹𝑍 = 𝛽𝑔,𝑚=𝑅𝑎𝑑,𝑀𝑖𝑠𝑐ℎ𝑣𝑒𝑟𝑘𝑒ℎ𝑟

𝑃,𝑡𝐹𝑍 ∙ 𝑡𝑜𝑑,𝑚=𝑅𝑎𝑑,𝑀𝑖𝑠𝑐ℎ𝑣𝑒𝑟𝑘𝑒ℎ𝑟
𝐹𝑍

+ 𝛽𝑔,𝑚=𝑅𝑎𝑑,𝐹𝑎ℎ𝑟𝑟𝑎𝑑𝑠𝑡𝑟
𝑃,𝑡𝐹𝑍 ∙ 𝑡𝑜𝑑,𝑚=𝑅𝑎𝑑,𝐹𝑎ℎ𝑟𝑟𝑎𝑑𝑠𝑡𝑟

𝐹𝑍 +…

mit

𝛽𝑔,𝑚
𝐴 unterschiedliche Parameter für Analysezustand A

mit

𝛽𝑔,𝑚
𝐴 𝛽𝑔,𝑚

𝑃 unterschiedliche Parameter für Analysezustand A und Prognosezustand P

mit

𝛽𝑔,𝑚
𝐴 𝛽𝑔,𝑚

𝑃 unterschiedliche Parameter für Analysezustand A und Prognosezustand P

𝑡𝑜𝑑,𝑚
𝐸𝐹𝑍 Empfundene Fahrtzeit unterscheidet die Art der Verkehrsanlage (Fahrradstraße, Mischverkehr, etc.)

𝑡𝑜𝑑,𝑚,𝑉𝑒𝑟𝑘𝑒ℎ𝑟𝑠𝑎𝑛𝑙𝑎𝑔𝑒
𝐹𝑍

Fahrtzeit auf der Verkehrsanlage v (v= Fahrradstraße, Mischverkehr, etc.)

𝛽𝑔,𝑚,𝑉𝑒𝑟𝑘𝑒ℎ𝑟𝑠𝑎𝑛𝑙𝑎𝑔𝑒
𝐹𝑍

Bewertung der Fahrtzeit abhängig von der Art der Verkehrsanlage

▪ Modifizierte Nutzenfunktion

𝑣𝑔𝑜𝑑,𝑚=𝑅𝑎𝑑 = 𝛽𝑔,𝑚=𝑅𝑎𝑑
𝑃,0 + 𝛽𝑔,𝑚=𝑅𝑎𝑑

𝑃,𝑡𝐸𝐹𝑍 ∙ 𝑡𝑜𝑑,𝑚=𝑅𝑎𝑑
𝐸𝐹𝑍 + 𝛽𝑔,𝑚=𝑅𝑎𝑑

𝑃,𝑡𝑍𝐴𝐵 ∙ 𝑡𝑜𝑑,𝑚=𝑅𝑎𝑑
𝑍𝐴𝐵



Nachfrage-Elastizität bezogen auf Fahrtzeitänderungen

▪ Elastizität wegebezogene Nachfrage < Elastizität leistungsbezogene Nachfrage 

Elastizität Radverkehr
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Bandbreite für die Elastizität der wegebezogenen Verkehrsnachfrage bei einer 

Angebotsverbesserung im Radverkehr abhängig vom wegebezogenen Modal-Split. 

 

Bandbreite für die Elastizität der verkehrsleistungsbezogenen Verkehrsnachfrage 

bei einer Angebotsverbesserung im Radverkehr abhängig vom 

verkehrsleistungsbezogenen Modal-Split. 

Quelle: Verkehrsministerium BW (2023), Handbuch Modellierung zur modellgestützten Erstellung von Klimamobilitätsplänen



Präferenzänderungen: Wirkungen auf den Modal-Split

Wege

Leistung

Stuttgart Schwabach Ortenau



Fahrzeugflotte
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Zeitachse in Verkehrsnachfragemodellen

Jahr

Analysejahr

2045 20502035 20402025 20302020

Prognosejahr

Bevölkerung 67+ (Mio) 16 17 19 20 21 21 20

Bevölkerung 20-66 (Mio) 52 51 49 47 46 45 45

Bevölkerung <20 (Mio) 15 16 16 16 15 15 14

Bevölkerung ges (Mio) 83 84 84 83 82 81 79

Pkw (Mio) 48 50 50 49 49 48 47

E-Pkw (Mio) 

(Verbrennerverbot 2035)
0 2 8 20 35 43 44

E-Pkw (Mio)

(Verbrennerverbot 2040)
0 2 7 16 28 39 42

Die Bevölkerungsstruktur hängt von der Geburtenrate, Lebenserwartung und von Wanderungen ab

Für Verkehrsprognosen genügen uns Werte für das Analysejahr und das Prognosejahr

Die Flottenzusammensetzung hängt von den Zulassungsanteilen und der Lebenserwartung (ca. 15 Jahre) ab

Für CO2-Prognosen benötigen wir die kumulierten CO2-Emissionen über alle Jahre



2021 96% 4% 6,7% 6,4% 0,3% 6,7% 0,0% 99% 1%

2022 94% 6% 6,7% 6,3% 0,4% 6,7% 0,0% 99% 1%

2023 92% 8% 6,7% 6,1% 0,5% 6,7% 0,0% 99% 1%

2024 90% 10% 6,7% 6,0% 0,7% 6,7% 0,0% 98% 2%

2025 82% 18% 6,7% 5,5% 1,2% 6,7% 0,0% 97% 3%

2026 74% 26% 6,7% 4,9% 1,7% 6,7% 0,0% 95% 5%

2027 66% 34% 6,7% 4,4% 2,3% 6,7% 0,0% 93% 7%

2028 58% 42% 6,7% 3,8% 2,8% 6,7% 0,0% 90% 10%

2029 50% 51% 6,7% 3,3% 3,4% 6,7% 0,0% 86% 14%

2030 41% 59% 6,7% 2,8% 3,9% 6,7% 0,0% 83% 17%

2031 33% 67% 6,7% 2,2% 4,4% 6,7% 0,0% 78% 22%

2032 25% 75% 6,7% 1,7% 5,0% 6,6% 0,0% 73% 27%

2033 17% 83% 6,7% 1,1% 5,5% 6,6% 0,1% 68% 32%

2034 9% 91% 6,7% 0,6% 6,1% 6,6% 0,1% 62% 38%

2035 5% 95% 6,7% 0,3% 6,3% 6,5% 0,1% 55% 45%

2036 5% 95% 6,7% 0,3% 6,3% 6,4% 0,3% 49% 51%

2037 5% 95% 6,7% 0,3% 6,3% 6,3% 0,4% 43% 57%

2038 5% 95% 6,7% 0,3% 6,3% 6,1% 0,5% 38% 62%

2039 5% 95% 6,7% 0,3% 6,3% 6,0% 0,7% 32% 68%

2040 5% 95% 6,7% 0,3% 6,3% 5,5% 1,2% 27% 73%

Fahrzeugflottenmodell
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Jahr Neuzulassungsanteile Neuzulassungen Abmeldungen Flottenzusammensetzung

ICEV BEV Pkw ICEV BEV ICEV BEV ICEV BEV

2020 98% 2% 6,7% 6,5% 0,1% 6,7% 0,0% 100% 0%

100%/15 Jahre = 6,7% 

Neuzulassungen pro Jahr

weitgehendes Verbrennerverbot ab 2035



Mobilitätswerkzeugwahl



Makroskopische Nachfragemodelle: Stand der Praxis

Aktivitätenwahl

Abfahrtszeitwahl

Zielwahl

Moduswahl

Routenwahl

Aufwand
Zeit, Entfernung, Kosten

Fahrleistung

p a

gao gadd ,d

gaodmtd

gaodmtrd

odmtx

Daten Siedlungsstruktur

Daten Mobilitätspräferenzen

Daten Mobilitätspräferenzen

Daten Mobilitätspräferenzen

Daten Verkehrsangebot

Daten Mobilitätspräferenzen gaodtd

p a

gaot gadtd ,d

Daten VMittelverfügbarkeit

Produzierte und angezogene Wege der Personengruppe g für 

die Aktivität a an der Quelle o und am Ziel d

Produzierte und angezogene Wege der Personengruppe g für 

die Aktivität a an der Quelle o und am Ziel d zum Zeitpunkt t

Zahl der Wege der Personengruppe g für die Aktivität a zum 

Zeitpunkt t zwischen Zelle o und d

Zahl der Wege der Personengruppe g für die Aktivität a zum 

Zeitpunkt t zwischen Zelle o und d mit Modus m

Zahl der Wege der Personengruppe g für die Aktivität a zum 

Zeitpunkt t zwischen Zelle o und d mit Modus m auf Route r
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Verbrauch, EmissionenDaten Flottenzusammensetzung

Daten spezifische Emissionen

Angebotsqualität Wahlentscheidungen



Mobilitätswerkzeugwahl

Makroskopische Nachfragemodelle: Erweiterung Mobilitätswerkzeugwahl

Aktivitätenwahl

Abfahrtszeitwahl

Zielwahl

Moduswahl

Routenwahl

Aufwand
Zeit, Entfernung, Kosten

Angebotsqualität

Standortwahl

Fahrzeugflotte

Fahrleistung

Wahlentscheidungen

Verbrauch, Emissionen

p a

gao gadd ,d

m

gzmp

pop

gzz

gaodmtd

gaodmtrd

odmtx

a mandatory

gazdp =
Daten Siedlungsstruktur

Daten Siedlungsstruktur

Daten Mobilitätspräferenzen

Daten Mobilitätspräferenzen

Daten Mobilitätspräferenzen

Daten Mobilitätswerkzeuge

Daten Verkehrsangebot

Daten Mobilitätspräferenzen

Daten Mobilitätspräferenzen

a mandatorygaodt|d
d

=

p a

gaot gadtd ,d

Strukturgröße Einwohner der Gruppe g in Zelle z

Zahl der Einwohner der Gruppe g in der Zelle z, die die 

Pflichtaktivität a in der Zelle d durchführen

Anteil der Gruppe g in 

Zelle z, denen die 

Verkehrsmittel des Modus 

m zur Verfügung stehen 
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Daten spezifische Emissionen



Mobilitätswerkzeugwahlmodell – Schätzung des Wahlmodells

Personenebene

▪ Quelle: MiD 2017; n = 160.000 Personen

▪ Nutzenfunktion Pkw Ja / Nein 

▪ Pkw nein: 𝑣𝑛𝑒𝑖𝑛 = 0 (Referenz)

▪ Pkw ja:     𝑣𝑗𝑎 = 𝛽0 + σ𝑘 𝛽𝑘 ∙ 𝑥𝑘

▪ Attribute:

▪ Geschlecht Männlich/Weiblich

▪ Alter 8 Kategorien

▪ Berufstätigkeit 7 Kategorien (Vollzeit, Teilzeit, Nicht Erwerbstätig,…)

▪ Ökonomischer Status 5 Kategorien

▪ Haustyp 3 Kategorien 

▪ Verfügbarkeit Garage Ja / Nein

▪ Urbanisierungsgrad RegioStaR4 4 Kategorien 

▪ Entfernung [m] nächste ÖV-Haltestelle 6 Kategorien [< 250 m,…, ≥ 5.000m]
24



Mobilitätswerkzeugwahlmodell – Schätzung des Wahlmodells

Personenebene

Parameter Schätzung

𝛽0 2,267

𝛽𝑊𝑒𝑖𝑏𝑙𝑖𝑐ℎ -0,218

𝛽𝐴𝑙𝑡𝑒𝑟 0,066 / 0,095 / -0,107 / -0,068 / 0,066 / -0,254 / -0,898 

𝛽𝐵𝑒𝑟𝑢𝑓 0,125 / 0,917 / 0,652 / 0,029 / -0,288 / -0,194

𝛽Ö𝑘𝑜𝑛𝑜𝑚𝑖𝑠𝑐ℎ𝑒𝑟 𝑆𝑡𝑎𝑡𝑢𝑠 0,372 / 0,798 / 1,178 / 1,571 

𝛽𝐻𝑎𝑢𝑠𝑡𝑦𝑝 -0,651 / -0,819

𝛽𝐺𝑎𝑟𝑎𝑔𝑒,𝑗𝑎 0,064

𝛽𝑅𝑒𝑔𝑖𝑜𝑆𝑡𝑎𝑅4 0,128 / 0,137 / 0,042

𝛽Ö𝑉−𝐸𝑛𝑡𝑓𝑒𝑟𝑛𝑢𝑛𝑔 0,095 / 0,189 / 0,206 / 0,023 / -0,109
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Mobilitätswerkzeugwahlmodell – Schätzung des Wahlmodells

Personenebene

Parameter Schätzung

𝛽0 2,267

𝛽𝑊𝑒𝑖𝑏𝑙𝑖𝑐ℎ -0,218

𝛽𝐴𝑙𝑡𝑒𝑟 0,066 / 0,095 / -0,107 / -0,068 / 0,066 / -0,254 / -0,898 

𝛽𝐵𝑒𝑟𝑢𝑓 0,125 / 0,917 / 0,652 / 0,029 / -0,288 / -0,194

𝛽Ö𝑘𝑜𝑛𝑜𝑚𝑖𝑠𝑐ℎ𝑒𝑟 𝑆𝑡𝑎𝑡𝑢𝑠 0,372 / 0,798 / 1,178 / 1,571 

𝛽𝐻𝑎𝑢𝑠𝑡𝑦𝑝 -0,651 / -0,819

𝛽𝐺𝑎𝑟𝑎𝑔𝑒,𝑗𝑎 0,064

𝛽𝑅𝑒𝑔𝑖𝑜𝑆𝑡𝑎𝑅4 0,128 / 0,137 / 0,042

𝛽Ö𝑉−𝐸𝑛𝑡𝑓𝑒𝑟𝑛𝑢𝑛𝑔 0,095 / 0,189 / 0,206 / 0,023 / -0,109

𝑝𝑝𝑘𝑤=𝑗𝑎 =
𝑒
𝑣𝑗𝑎

𝑒𝑣𝑛𝑒𝑖𝑛+𝑒
𝑣𝑗𝑎

=
𝑒3,165

𝑒0+𝑒3,165
= 95%

Beispiel: Nutzen = 3,165

- 2,267

Weiblich −0,218

45 Jahre 0,095

Geringfügig beschäftigt 0,652

3 – mittel 0,798

Geschosswohnungsbau −0,819

Ja 0,064

Stadtregionsnahe ländliche Region 0,137

750 m 0,189
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▪ Abbildung der Mobilitätswerkzeugwahl: makroskopisch oder mikroskopisch

Mobilitätswerkzeugwahlmodelle

Makroskopische Modelle Mikroskopische Modelle

Betrachtungsebene Analyse auf aggregierter Ebene Individuelle Entscheidungsmodelle

Standorte von Nutzungen Verkehrszellen Verkehrszellen, (Baublock, Gebäude)

Verkehrsteilnehmende Personengruppen Haushalte mit Personen

Wahlentscheidungen Wahrscheinlichkeit von Alternativen Wahl einer Alternative
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Liste: Personen (3,4 Mio.)

▪ Erstellung synthetische Bevölkerung

▪ Randbedingungen aus Nachfragemodell 

(z.B. Personen pro Zelle) 

Mobilitätswerkzeugwahlmodell – Mikroskopisches Modell

Führerschein

1 = Ja; 0 = Nein

1 = Erwerbstätig

2 = Nicht Erwerbs.

3 = Rentner

Erreichbarkeit
Kategorien 1-6
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Reisezeit Arbeit 

(nur Erwerbstätige)

Personen Nr. Standort Arbeitsplatz 

aus Modell
Berechneter 

Nutzen 

Bewerteter Nutzen

𝑒
𝑣𝑗𝑎

1+ 𝑒
𝑣𝑗𝑎



Institut für Straßen- und Verkehrswesen

Lehrstuhl für Verkehrsplanung und Verkehrsleittechnik

Pfaffenwaldring 7  70569 Stuttgart  Tel. +49 (0)711 685-82482  www.isv.uni-stuttgart.de/vuv/

Prof. Dr.-Ing. Markus Friedrich

PTV Mobility 

Anwenderseminar 

21. Mai 2025

Abbildung von 

Klimaschutzszenarien in 

Verkehrs-

nachfragemodellen


