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Blick auf den SUMP-Lehrgang 2025
SUMPimpuls |  Verkehrsmodellierung

Modul 1
Start in den integrierten 

Planungsprozess

• SUMP verstehen und erklären 
(Historie und Hintergründe).

• Ganzheitliche Betrachtung 
der Mobilitätsplanung (Fokus 
Analyse).

Modul 2
Ziele, Daten und 
Zusammenhänge

• Entwicklung eines 
Zielsystems (vom 
Leitbild zu Teilzielen).

• Einsatz von Daten.

• Zusammenarbeit von 
Verwaltung & Politik. 

• Recht im SUMP-Kontext. 

Modul 3
Menschen verstehen 

und mit Ihnen arbeiten

• Beteiligung und 
Kommunikation richtig 
ausgestalten.

• Die integrierte 
Mobilitätsplanung als 
Change-Prozess.

Modul 4
Bereit für die 
Umsetzung

• Entwicklung des 
Maßnahmensets.

• Aufsetzen des Monitorings. 

• Vorbereitung der 
Umsetzung innerhalb 
der Verwaltung.

Interessensbekundungen und Themenvorschläge für 2026 
an Laura Badusche (laura.badusche@htai.de) oder heute hier 
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Unser Programm für die nächsten 90 Minuten
SUMPimpuls | Verkehrsmodellierung

Einführung in die Verkehrsmodellierung 
Prof. Dr. Volker Wassmuth
Karlsruher Institut für Technologie (KIT) & PTV Transport GmbH

Makro, Meso, Mikro & more: Modellmethoden in der Praxis
Nina Thomsen
Institut für Verkehrsforschung beim Deutschen Zentrum für Luft- und Raumfahrt (DLR) & atSTAKE

Moderation
Christian Klasen, DialogWerke GmbH

Diskussion
Aufwand & Nutzen von Verkehrsmodellen für den SUMP-Prozess



Allgemeine Information

Bitte Stellen Sie 
Ihr Mikrofon stumm.

Kamera an oder aus? 
Das ist Ihnen 
überlassen!

Fragen? Sehr gerne!

• während des Vortrags 
im Chat 

• während der 
Fragerunde per 
Handzeichen oder im 
Chat

Folien werden im 
Anschluss auf 

unserer Website zum 
Download hinterlegt.
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Einstieg
SUMPimpuls | Verkehrsmodellierung

Wie ist Ihre Erfahrung mit der Verkehrsmodellierung?

Verkehrsmodelle bestimmen 
mein berufliches Leben.

Ich kenne Verkehrsmodelle und 
möchte mein Wissen vertiefen.

Ich habe von Verkehrsmodellen gehört und 
möchte endlich mehr darüber erfahren.



Einführung in die 
Verkehrsmodellierung 

Prof. Dr. Volker Wassmuth
Karlsruher Institut für Technologie (KIT) 
& PTV Transport GmbH



11. November 2025



Prof. Dr. Volker Waßmuth – Mode l l i e r ung i m SUMP

Ei n Ve r ke hr s mode l l  i s t  e i n  Abbi l d de s  
Ve r ke hr s ge s c he he ns  i n  e i ne m Ge bi e t

2

 Grundlagen für Verkehrsuntersuchungen und Pläne 

 ermöglicht den Blick in die (verkehrliche) Zukunft 

Weiterer Nutzen

 Ar gume nt a t ions hi lf e  in d e r  poli t i s c he n 
Dis kus s ion

 Ge r ic ht s f e s t igke i t

 Ve r s a c hlic hung d e r  Dis kus s ione n



Prof. Dr. Volker Waßmuth – Mode l l i e r ung i m SUMP

Abgr e nz ung Mode l l i e r ung 
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Verkehrsnachfragemodelle
› Mobilität von Personen und Gütern 
› Analyse von Verhaltensänderungen 
› Große Betrachtungsräume 

(Stadt, Region, Bundesland)
› Langfristige Prognose (15 bis 20 Jahre)
› Grundlage für strategische Planung / SUMP 

Verkehrsflussmodelle 
› Simulation der Bewegung und Interaktion von 

Menschen und Fahrzeugen 
› Analyse und Bewertung von Leistungsfähigkeiten 

in Gebieten (Strecken, Knoten, Flächen)



Prof. Dr. Volker Waßmuth – Mode l l i e r ung i m SUMP

Gr undl a ge  Ve r ke hr s na c hf r a ge mode l l

Verkehrsnachfragemodell
Aktivitätenwahl – Was tun?

Zie lwahl – Wohin?

Verkehrsm itte lwahl – Womit?

Routenwahl – Wo lang?

Raumstruktur
Wer en tsche ide t?
 Personen(gruppen)
Wo sind  Zie le?
 Attraktionspotenzia le

Netzmodell IV/ÖV
Wie  ist d ie  
Angebotsqua litä t fü r 
Alte rna tiven?

Verhaltensdaten
Wer ha t we lche  
Vorlieben?
Wegehäufigke iten ,
Sensib ilitä tspa ram e te r, 
Pkw-Verfügba rke it

Output
 Verflech tungen
Belastungen
Aktue lle  Re iseze iten

Da s  Mod e ll  i s t  s e ns i t iv 
hins ic ht l ic h a lle r  

Inpu t gr öß e n!



Prof. Dr. Volker Waßmuth – Mode l l i e r ung i m SUMP

Empf e hl unge n z u Na c hf r a ge mode l l e n 
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Una bhä ngige  Be r a t e nd e  bie t e n 
hie r  Unt e r s t üt z ung a n 



Prof. Dr. Volker Waßmuth – Mode l l i e r ung i m SUMP

Ve r ke hr s mode l l e  unt e r s t üt z e n e i ne n SUMP
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1. räumlich differenzierte Datensammlung und –haltung

2. der Unterstützung bei der Bestandsanalyse (Erreichbarkeiten, Engstellen usw.)

3. Unterstützung bei der Bildung von Maßnahmen (z.B. Analyse von Nachfrageströmen und -potenzialen) 

4. Abbildung der Verkehrsentwicklung in einer Stadt oder Region (Prognoseszenarien)

5. Wirkungsermittlung von Maßnahmen und Szenarien
(aber: nicht alle SUMP -Maßnahmen lassen sich gleich gut in einem Modell abbilden!)

Die  Mod e lla nf or d e r unge n s ind  d a be i  unt e r s c hie d lic h!
E in Na c hf r a ge mod e ll  i s t  e r f or d e r lic h, Umle gungs mod e lle  he lf e n we nig



Prof. Dr. Volker Waßmuth – Mode l l i e r ung i m SUMP

Ma ßna hme nwi r kung i m Mode l l

7
Landesverkehrsmodell BAYERN

Maßnahmen und Entwicklungen, die ein Standardmodell direkt abbilden kann 
− In frastruktu r (Straß e , Sch iene , Radwege ) 
− Angebotsände rungen  (Fahrp lan , Geschwindigke iten )
− Struktu rda tenände rungen  (Einwohne r, Arbe itsp lä tze , Alte rsve rte ilung)

Maß nahm en , fü r d ie  das Mode ll vorbe re ite t se in  m uss
− Pre ise  und  Kosten
− Parkraum bewirtschaftung  
− Attraktivitä t de r Radin frastruktu r (Be lag , Führungsform )
− Park and  Ride , On-Dem and-Verkehr,….

Maß nahm en  fü r d ie  Se tzung  ode r exte rne  Mode lle  e rforde rlich  sind  (norm ative  Mode llie rung)  
− Entwicklung  Verkehrsm itte lim age  (Radve rkehrsan te il), Marke tingkonzepte  
− Elektrifizie rung  von  Flotten  
− ÖV-Ze itka rtenbesitz



Prof. Dr. Volker Waßmuth – Mode l l i e r ung i m SUMP

Ei n pa a r  Anwe ndungs be i s pi e l e
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Prof. Dr. Volker Waßmuth – Mode l l i e r ung i m SUMP

Er r e i c hba r ke i t s a na l ys e n
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Quellen: PTV / Region Köln Bonn, Land Baden -Württemberg



Prof. Dr. Volker Waßmuth – Mode l l i e r ung i m SUMP

Kf z - Be l a s t ung St r a ße nne t z
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Quelle: PTV / Stadt Pforzheim



Prof. Dr. Volker Waßmuth – Mode l l i e r ung i m SUMP
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Klimaschutzszenario 2030

Analysefall 2019

Modal Split (wegebezogen, Einwohner Stuttgart)

Fuß Rad Pkw-Fahrer Pkw-Mitfahrer ÖV

Ve r ke hr l i c he  Wi r kunge n und CO2- Re dukt i on 
(wegebezogen)

Quelle: PTV, Stadt Stuttgart, Land BW



Prof. Dr. Volker Waßmuth – Mode l l i e r ung i m SUMP

Wi r kung I nf r a s t r ukt ur ma ßna hme n 
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Quelle: PTV / StBA Landshut / LVM By



Prof. Dr. Volker Waßmuth – Mode l l i e r ung i m SUMP

Wi r kung Pa r kr a umbe wi r t s c ha f t ung 

Quelle: PTV /  VRS



Prof. Dr. Volker Waßmuth – Mode l l i e r ung i m SUMP

Ne t z we i t e  Wi r kung Ra dve r ke hr s f ör de r ung
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Quelle: PTV, Stadt Stuttgart



Prof. Dr. Volker Waßmuth – Mode l l i e r ung i m SUMP

Dr e i  Fr a ge n und Ant wor t e n z um Abs c hl us s . . .

15



Prof. Dr. Volker Waßmuth – Mode l l i e r ung i m SUMP

We l c he  Vor t e i l e  br i nge n „ Bi g Da t a “ ?

16

› Wichtige Datengrundlagen (Standard)
› Digitalisierte Netzkarten 
› Fahrplandaten
› Räumlich differenzierte Einwohnerzahlen (Zensus)
› Georeferenzierte Verhaltensdaten ( MiD)

› Ergänzende Daten und Methoden (hauptsächlich perspektivisch)
› Automatische Generierung von Arbeitsplatzzahlen
› Floating Car Daten / Mobilfunkdaten 
› Automatische Modellgenerierungen (Model2Go)

E mpir is c he  Da t e n s ind  nic ht  pr ognos e f ä hig!



Prof. Dr. Volker Waßmuth – Mode l l i e r ung i m SUMP

Wa s  be e i nf l us s t  de n Auf wa nd?  
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› Gibt es ein aktuelles (über -)regionales Modell, z.B. VDRM oder ein Landesverkehrsmodell?
› Reduziert aufwändige Datensammlung 

› Wird eine neue Haushaltsbefragung gewünscht?
› Deutlich höherer Zeit - und Kostenaufwand

› Welche Sonderfälle (P+R usw.) sind gewünscht?
› Jeder Sonderfall (teilweise politisch gewünscht) erhöht den Aufwand

› Reicht eine Tagesumlegung oder werden Stunden(scheiben) gewünscht?
› Anwendungsfälle strategisch oder ergänzend verkehrstechnisch 

› Wie viele Szenarien sollen gerechnet werden?



Prof. Dr. Volker Waßmuth – Mode l l i e r ung i m SUMP

Wi e  gr oß i s t  de nn j e t z t  de r  Auf wa nd?  
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› Netzanalysen ohne Nachfrage: 
4 Wochen 

› Übernahme Landesmodell, Nachkalibrierung: 
ab 8 Wochen (eingeschränkte Funktionalität)

› Neubau auf Basis eines aktuellen überregionalen Modells: 
ab 4 Monate für Analyse, danach Prognose

› Standardfall Neuaufbau eines Modells mit Grundlagendaten: 
ca. 1 Jahr 

Mit  Ha us ha lt s be f r a gunge n und  we i t e r e n 
Mod e lla nf or d e r unge n e nt s pr e c he nd  me hr  



Makro, Meso, Mikro & more: 
Modellmethoden in der Praxis

Nina Thomsen
Institut für Verkehrsforschung beim Deutschen Zentrum für Luft- und Raumfahrt (DLR) & 
atSTAKE



Modellmethoden in der Praxis

MAKRO, MESO, MIKRO & MORE

1 Nina Thomsen, DLR-VF & atSTAKE, 11.11.2025



Makro, Meso, Mikro & More
Modellmethoden in der Praxis

In welchen Phasen des SUMP-Prozesses 
kann ich Verkehrsmodelle sinnvoll einsetzen?

Welches Modell ist für meine Fragestellungen 
besonders gut geeignet?

Wofür kann mir das Modell außerhalb des 
SUMP dienen?

2 Nina Thomsen, DLR-VF & atSTAKE, 11.11.2025



3 Nina Thomsen, DLR-VF & atSTAKE, 11.11.2025

Datenbasis
- Raumstruktur und Flächennutzung
- Sozioökonomie und Wirtschaft
- Mobilitätsverhalten 
- Verkehrs- und Mobilitätsangebote 

inkl. technologischer Entwicklung

Übersichten
Räumlich aufbereitetete Daten / 

Indikatoren zur Beschreibung der 
Situation

Verkehrsmodell
Erzeugung – Verteilung – 

Verkehrsmittelwahl - Umlegung

Szenarien mit 
Maßnahmenkategorien

Mögliche Entwicklungspfade mit  
Maßnahmenkategorien für Umsetzung

Maßnahmenmöglichkeiten
Umsetzung der Maßnahmen-

kategorien durch Entwicklung von 
Maßnahmenmöglichkeiten 

Maßnahmen für Umsetzung
Bewertung und Auswahl der 

Maßnahmenmöglichkeiten in der 
Umsetzungs- und Realisierungsphase

Bereitstellung der Maßnahmen an Modell

Aktualisierung der Datenbasis mit geplanten und realisierten Maßnahmen

Bereitstellung der Maßnahmenbewertung

Grundlage für die 
Szenarienentwicklung und 

qualitative Bewertung

Analyse

Prognose

1

2

3

4



Aussagen zur Mobilitätssituation können durch die Nutzung 
von Daten und datengetriebene Methoden getroffen werden.

4 Nina Thomsen, DLR-VF & atSTAKE, 11.11.2025

Wie steht es um die 
ÖPNV-Angebotsqualität?



Aussagen zur Mobilitätssituation können durch die Nutzung 
von Daten und datengetriebene Methoden getroffen werden.

 Analyse der Mobilitätssituation
 Bewertung des Verkehrssystems 

(Indizes, deskriptive Statistik)
 Datenlücken füllen (z.B. mit KI)
 Grundlage für Verkehrsmodelle

5

Einsatzbereiche

 Offene Daten
 Planwerke, kommunale Statistiken, GIS, …
 Zählstellen
 Befragungen (eigene, MiD)
 Big Data (Mobilfunkdaten, FCD, …)

Mögliche Datenquellen

Nina Thomsen, DLR-VF & atSTAKE, 11.11.2025
Bildquelle: Agora Verkehrswende, ÖV-Atlas 2023 (https://www.agora-
verkehrswende.de/veroeffentlichungen/oev-atlas-2023)

Bildquelle: UrMoAC 
(https://urmoac.readthedo
cs.io/en/latest/)

Wie steht es um die 
ÖPNV-Angebotsqualität?



6 Nina Thomsen, DLR-VF & atSTAKE, 11.11.2025

Wie viel Zeitersparnis 
braucht es mit dem ÖPNV, 

um deutlich mehr Fahrten zu 
messen?

Vereinfachte strategische Modelle können Datenlücken füllen 
und generelle Prognosen auf systemischer Ebene liefern.



Vereinfachte strategische Modelle können Datenlücken füllen 
und generelle Prognosen auf systemischer Ebene liefern.

 Datenanalyse gepaart mit vereinfachtem 
Nachfragemodell
 Reduktion des Datenbedarfs für die 

Modellierung, z.B. durch raumlosen Ansatz
 Reaktionen auf Angebotsveränderungen 

auf systemischer Ebene simulieren

7

Nachfragereaktionen einordnen

 Kombination aus Verkehrserzeugung und 
Moduswahl

 Zielwahl vereinfacht als Distanzwahl
 Nutzung von Datenquellen zum 

Verkehrsverhalten (z.B. MiD, typische 
Elastizitäten oder Zeitwerte)

Funktionsweisen

Nina Thomsen, DLR-VF & atSTAKE, 11.11.2025
Bildquelle: atSTAKE

Wie viel Zeitersparnis braucht es 
mit dem ÖPNV, um deutlich mehr 

Fahrten zu messen?



8 Nina Thomsen, DLR-VF & atSTAKE, 11.11.2025

Klassische Verkehrsnachfragemodelle bilden das Mobilitätssystem 
und deren Infrastruktur ab und erlauben detaillierte Analysen.

Welche ÖV-Linie sollte eine 
Takterdichtung bekommen?

Welche Umleitungen können für 
eine Entlastung der Innenstadt 

sorgen?



Klassische Verkehrsnachfragemodelle bilden das Mobilitätssystem 
und deren Infrastruktur ab und erlauben detaillierte Analysen.

Belastung im Netz

9

Räumliches VerkehrsaufkommenQuelle-Ziel-Relationen

 Räumliche Aggregierung in Verkehrszellen, zeitliche Aggregierung über definierten Zeitraum
 Höherer Datenbedarf (Netze, Strukturdaten, Sozio-ökonomische Daten, ...)
 Höherer Kalibrierungs- und Validierungsaufwand, da nicht nur Gesamt-System-Indikatoren, 

sondern auch räumlich spezifische Werte getroffen werden sollten

Makroskopisches 4-Stufen-Modell

Nina Thomsen, DLR-VF & atSTAKE, 11.11.2025

Welche ÖV-Linie sollte eine 
Takterdichtung bekommen?

Welche Umleitungen können für 
eine Entlastung der Innenstadt 

sorgen?



10 Nina Thomsen, DLR-VF & atSTAKE, 11.11.2025

Noch detailliertere Analysen werden ermöglicht durch 
agentenbasierte Verkehrsnachfragemodelle.

Zu welcher Tageszeit ist es in 
welchen Bussen besonders voll?

Können On-Demand-
Verkehre den ÖPNV sinnvoll 

ergänzen?



Noch detailliertere Analysen werden ermöglicht durch 
agentenbasierte Verkehrsnachfragemodelle.

 Simulation von Einzelpersonen und Fahrzeugen 
(Agenten) statt aggregierten Strömen

 Umsetzung von Tagesplänen der Agenten
 Agenten sind exakte Punkte (zeitlich und räumlich)
 Beispiele für Software: MATSim, mobiTopp, TAPAS

11

Was ist der Unterschied zum makroskopischen Modell?

 Höherer Rechenaufwand
 Mehrere Simulationsläufe notwendig
 Abbildung der gesamten Bevölkerung für 

größere Räume
 Datenbedarf für die Erstellung

 Z.B. exakte Zielorte und deren Kapazitäten

Herausforderungen

Nina Thomsen, DLR-VF & atSTAKE, 11.11.2025

Bildquelle: 
https://www.simunto.com/matsim

Zu welcher Tageszeit ist es in 
welchen Bussen besonders voll?

Können On-Demand-Verkehre 
den ÖPNV sinnvoll ergänzen?



12 Nina Thomsen, DLR-VF & atSTAKE, 11.11.2025

Interaktionen der Verkehrsteilnehmenden und der Einfluss der 
Infrastrukturgestaltung in Mikroskopische Simulationen.

Wie optimiere ich die LSA-
Schaltung an einem 

Knotenpunkt?

Was passiert, wenn auf 
einem Straßenabschnitt eine 

Busspur eingeführt wird?



Interaktionen der Verkehrsteilnehmenden und der Einfluss der 
Infrastrukturgestaltung in Mikroskopische Simulationen.

 Simulation des Verhaltens einzelner 
Verkehrsteilnehmender und deren 
Interaktionen
 Anwendung sehr rechenintensiv und 

dadurch eher kleinräumig (Knotenpunkt 
oder Straßenzug)

 Verhalten unmittelbar im Verkehr

 Benötigt Daten zu Verkehrsflüssen und 
Gestaltung der Infrastruktur

13

Simulation im Straßenraum

Nina Thomsen, DLR-VF & atSTAKE, 11.11.2025

Bildquelle: sumo.dlr.de

Wie optimiere ich die LSA-
Schaltung an einem Knotenpunkt?

Was passiert, wenn auf einem 
Straßenabschnitt eine Busspur 

eingeführt wird?

Bildquelle: www.ptvgroup.com/de/produkte/ptv-vissim



Fazit & Zusammenfassung

 Kontinuierliche Arbeit mit und Pflege des 
Modells
 Datenbasis und Modell sollten in Besitz der 

Gemeinde liegen, bzw. für Gemeinde verfügbar 
sein

 Einsatzgrenzen kennen, Trade-Offs abwägen 
zwischen Robustheit und Komplexität

14

Einsatz und Wahl der Modellmethode

 Aufbau von Pipelines über Datenanalyse zu 
einfachen Prognosetools

 Nutzen der Datenbasis als Modellgrundlage, 
Entwicklung nach dringenden Fragestellungen 
priorisieren

 Nutzung des Modells als Datenquelle für 
Feinplanungen

Verkehrsmodellierung – Wie starte ich?

Nina Thomsen, DLR-VF & atSTAKE, 11.11.2025



Verkehrsmodelle im SUMP – wie wird der SUMP gelebt?
Wichtige Fragen für Gemeinden

 Wie viel Investition in den Entwicklungsaufwand ist für einen SUMP 
notwendig? Wie häufig wende ich das Modell an?

 Möchte ich mein Verkehrsmodell in Zukunft für meine Mobilitätsplanung einsetzen, 
z.B. die Detailplanung von Maßnahmen? Welche weiteren Planungen stehen an, 
bei denen ein Modell nützlich sein kann?

 Welche Ressourcen sind für Pflege und Aktualisierung notwendig?

 Kann das Modell von der Gemeinde selbst verwendet werden oder als Tool bei 
Aufträgen bereit gestellt werden?

 Kann ich Unsicherheiten und Modellschärfe richtig interpretieren und vor allem 
bei der Kommunikation berücksichtigen?

15 Nina Thomsen, DLR-VF & atSTAKE, 11.11.2025
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16 Nina Thomsen, DLR-VF & atSTAKE, 11.11.2025



Aufwand & Nutzen von Verkehrsmodellen für den SUMP-Prozess

Jetzt sind Sie dran! 

Ihre Fragen und Hinweise im Chat oder direkt.



| Seite 11

SUMPimpuls | Verkehrsmodellierung

Vielen Dank für Ihr Interesse!
Bitte geben Sie uns Feedback.



Was kommt als nächstes? 

11.02.2026

5. SUMP-
Netzwerktreffen

Stadtschloß Fulda

Melden Sie sich gerne auch für 

unseren Newsletter an:

https://mobilitaetsplanung-

hessen.de/newsletter/ 
… und folgen Sie uns auf LinkedIn



Fachzentrum Nachhaltige Mobilitätsplanung Hessen
im House of Logistics and Mobility (HOLM)
Bessie-Coleman-Str. 7
D-60549 Frankfurt am Main

mobilitaet@htai.de  |  www.mobilitaetsplanung-hessen.de 
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