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Februar 08 

Verkehrsmodellierung als kontinuierlicher Prozess  

– am Beispiel von PTV Validate 

Zur strategischen Verkehrsplanung bedarf es umfangreicher Verkehrsmodelle. Nicht selten 

wird das aufwändig und mühsam erstellte Verkehrsmodell im Laufe des Planungsprozesses 

jedoch nicht weiter verwendet oder nicht aktualisiert. Die Planer benötigen eine einheitliche und 

verlässliche Grundlage, die sich mit möglichst geringem Aufwand erstellen und pflegen lässt. 

Für die interne und externe Verwendung einheitlicher Grunddaten hat die PTV AG deutsch-

landweit eine umfassende und kontinuierliche Grundlage aufgebaut: die Verkehrsdatenbasis 

(und der Modellierungsprozess) PTV Validate. 

Verkehrsplanung ist ein kontinuierlicher Prozess. U nter anderem die Wechselwirkungen 

zwischen Angebot und Nachfrage führen dazu, dass ei ne Planung nie abgeschlossen werden 

kann, sondern sich immer wieder mit neuen Entwicklu ngen beschäftigen muss. Dies ist beileibe 

keine neue Erkenntnis, sondern gängiges Know-how. D ennoch erfordert die Planungspraxis in 

der Regel ein eher stufenweises Vorgehen.  

Die Bearbeitung und Aufstellung von Verkehrsentwicklungsplänen oder Masterplänen für 

Gebietskörperschaften ist, bedingt durch haushalterische und politische Erfordernisse, ein in sich 

geschlossenes Projekt - häufig sogar durch politische Abstimmung von amtlicher Seite fixiert. Dies ist 

aus Sicht der Erfordernis einer Planungssicherheit und der politischen Dimension der festgelegten 

Entscheidungen auch sehr sinnvoll. Inhaltlich ist der formale (Zwischen-)Abschluss jedoch mit einigen 

Nachteilen verbunden, wenn die Grundlage der strategischen Verkehrsplanung – die Arbeit am 

Verkehrsmodell für die betroffene räumliche Einheit – ebenfalls unterbrochen oder gar beendet wird. 

Nicht selten wird das aufwändig und mühsam erstellte Verkehrsmodell nicht weiter verwendet oder zwar 

verwendet, aber nicht aktualisiert. Die kontinuierliche Bearbeitung wird durch den inhaltlichen Übergang 

von einem Gutachter zur Verwaltung (mit oder ohne Übergabe des Verkehrsmodells) zusätzlich 

erschwert, weil häufig zeitliche und finanzielle Ressourcen (und die zwingende Erfordernis) für eine 

intensive Pflege des Modells fehlen. Die Auswirkungen sind weitgehend bekannt: Nach einiger Zeit ist 

das Verkehrsmodell veraltet und das Nachführen aller inzwischen realisierten Netzänderungen ist sehr 

aufwändig und fehleranfällig. Das betrifft insbesondere mittlere bis große Verkehrsmodelle, die aufgrund 
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der zunehmenden Leistungsfähigkeit der Computersysteme zwar deutlich besser abgebildet werden 

können, im Gegenzug aber auch schwieriger zu überblicken sind.  

Eine weitere Herausforderung sind unterschiedliche Ausgestaltungen gleicher Bereiche in verschiedenen 

Verkehrsmodellen (z. B. benachbarte Gemeinden, Unterschiede zwischen Gemeinde und Verband-, 

Kreis-, Landes- oder Bundesmodell). Auch hier wäre, aus Sicht der Effizienz, eine einheitliche Grundlage 

und damit verbunden eine höhere Verlässlichkeit und ein reduzierter Grundaufwand bei Aufstellung und 

Pflege wünschenswert.  

Für die interne und externe Verwendung einheitlicher Grunddaten hat die PTV AG vor einigen Jahren 

damit begonnen, deutschlandweit eine solche umfassende und kontinuierliche Grundlage aufzubauen. 

Kernherausforderung war dabei, das Verkehrsmodell mit überschaubarem Aufwand regelmäßig an 

veränderte Randbedingungen anpassen und aktualisieren zu können, ohne z. B. Netzänderungen 

manuell durchführen zu müssen. Entstanden ist die Verkehrsdatenbasis (und der Modellierungsprozess) 

PTV Validate, die im Folgenden vorgestellt werden soll. Das Modell ist zurzeit als trip-end-Ansatz ein 

Modell für den MIV bzw. den straßengebundenen Güterverkehr. Eine Erweiterung zur Abbildung anderer 

Verkehrsträger ist jedoch grundsätzlich ebenso möglich. 

Grundlage PTV Validate  

Die Aufgabe, in regelmäßigen Abständen ein vollständiges deutschlandweites Verkehrsmodell mit einer 

hohen Qualität zu erzeugen, ist komplex und erfordert ein hohes Maß an Wissen und technischen 

Hilfsmitteln. Die Verkehrsdatenbasis PTV Validate wird jährlich vollständig neu erzeugt, wobei 

Erkenntnisse der vorigen Versionen in den Modellierungs- und Erzeugungsprozess integriert werden und 

somit der gesamte Prozess einer kontinuierlichen Verbesserung unterliegt. So werden methodische 

Varianten und neue Eingangsdaten in den laufenden Prozess übernommen, sofern sie die Qualität des 

Modells verbessert haben. 

Grundsätzlich gliedert sich die Erzeugung von PTV Validate in folgende Schritte: 

1. Erzeugung der Verkehrszellen 

2. Erzeugung des Netzmodells 

3. Beschaffung/Aktualisierung von Strukturdaten 

4. Erzeugung der Nachfrage 

5. Umlegung und Kalibrierung 

6. Qualitätssicherung 

Aufgrund der Größe des Modells (derzeit ca. 1,4 Mio. Strecken und 9.800 Verkehrszellen) ist für jeden 

Schritt die Automatisierung unumgänglich. Besonderes Augenmerk wird hierbei auf eine ebenfalls 

automatisierte Qualitätssicherung gelegt.  
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Die erforderlichen Schritte zur Erzeugung sind miteinander verbunden und nicht unabhängig 

voneinander durchzuführen. So wird z. B. bei der Erstellung der Verkehrszellen die Netzstruktur 

berücksichtigt und bei der Erzeugung der Nachfrage bilden die aus der Umlegung resultierenden 

belastungsabhängigen Widerstände einen wichtigen Teil des iterativen Verfahrens. Folglich ist neben der 

Optimierung der Einzelschritte in Bezug auf Qualität und Effizienz auch der Prozess als Ganzes zu 

betrachten, um die angestrebte Qualität der Ergebnisse zu erzielen. 

Mit PTV Validate ist es der PTV gelungen, diesen Prozess erstmals standardisiert zu realisieren. Hierbei 

wurde versucht, einen guten Kompromiss aus Qualität und Realisierbarkeit zu finden. PTV Validate 

erhebt nicht den Anspruch, im kleinsten Detail perfekte Ergebnisse zu liefern. Das System hat vielmehr 

das Ziel, überregionales Verkehrsverhalten korrekt abzubilden und in der weiteren Entwicklung immer 

detaillierter zu werden. Nur so lässt sich ein deutschlandweites Verkehrsmodell mit exakten 

Verkehrsmengen auch im innerstädtischen Bereich liefern. 

Besonderes Augenmerk wird beim Prozess von Validate auf die Eingangsdaten und deren Verfügbarkeit 

gelegt. So sind alle Basisdaten, die zur Erzeugung dienen, kommerziell oder frei verfügbar und werden 

in regelmäßigen Abständen aktualisiert. Der gesamte Prozess ist so aufgebaut, dass er, wenn für Teile 

oder sogar für alle Basisdaten eine neuere Version vorliegt, mit wenig Aufwand vollständig durchgeführt 

werden kann. Somit lässt sich die Zeitspanne zwischen dem Erscheinen von aktuelleren Daten und der 

Fertigstellung einer neuen Validate-Version kurz halten. Die Standardisierung sowohl der Prozesse als 

auch der Daten spielt hierbei die entscheidende Rolle. 

Verkehrszellen und Nachfrage 

Die Erzeugung der Verkehrszellen steht am Anfang des Prozesses und bildet einen Teil der Basis für die 

Erzeugung der Nachfrage. Die Verkehrszellen werden allerdings, anders als die sonstigen Komponenten 

von PTV Validate, nicht bei jedem Release neu generiert.  

Bei der Erzeugung der Verkehrszellen wurden drei Raumtypen in Deutschland berücksichtigt: 

�  Ländliche Regionen 

�  Verstädterte Regionen 

�  Stadtregionen 

Für jeden Raumtyp wurde eine eigene Methode zur Erzeugung der Verkehrszellen entwickelt. Allen 

Raumtypen gemeinsam ist jedoch, dass die administrativen Grenzen berücksichtigt werden und somit 

stets die Vergleichbarkeit mit amtlichen Statistiken gegeben ist. Dies ist ein wichtiger Gesichtspunkt auch 

für die Qualitätssicherung und die weitere Verarbeitung der Ergebnisse. Im Durchschnitt enthält eine 

Verkehrszelle etwa 8.400 Einwohner. 

In den ländlichen Regionen wurden die Verkehrszellen auf Basis von Gemeinden erstellt. Eine 

Verkehrszelle umfasst somit eine oder mehrere Gemeinden. Für verstädterte Regionen wurden so 
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genannte „Sammler“ als Zentrum von Verkehrsbezirken verwendet. Darunter sind Hauptstraßen zu 

verstehen, welche den Verkehr maßgeblich aufnehmen und abfließen lassen. Die Verkehrszellen 

umschließen diese Straßen und bilden somit die Tatsache ab, dass sich der Verkehr in dieser Art von 

Region zu den großen Straßen hin orientiert. 

Für die Städte wurde das Prinzip der „natürlichen Teiler“ angewandt. Hierbei handelt es sich um Straßen 

oder Schienen sowie Flüsse und sonstige natürliche Hindernisse, deren Überquerung einen hohen 

Widerstand darstellt. Die Verkehrszellen wurden so erzeugt, dass sie von den natürlichen Teilern 

eingeschlossen sind.  

Am Beginn der Erstellung der Verkehrszellen steht eine vollautomatische Generierung mit Hilfe von GIS-

Eingangsdaten und speziell entwickelten Algorithmen. In einem zweiten Schritt werden diese manuell 

überarbeitet. Dies ist unerlässlich, da ein Algorithmus die speziellen Anforderungen an das Modell nicht 

zu hundert Prozent erfüllen kann. Zusätzlich findet im Zuge dieses Schrittes die manuelle 

Qualitätssicherung statt, welche, durch automatische Methoden ergänzt, abschließend die Güte des 

Ergebnisses sicherstellt. 

Bei der Erzeugung wurden neben den Gemeindegrenzen auch – sofern vorhanden – weitere amtliche 

Zonierungen und Einteilungen wie Stadtteile berücksichtigt.  

Auf Basis der so entstandenen 9.800 Verkehrszellen wird die Nachfrage mittels des Nachfragemoduls 

Viseva (nach dem EVA-Ansatz von Lohse1) berechnet. Als Eingangsdaten dienen kommerziell 

verfügbare Strukturdaten wie Einwohner je Altersklasse, Beschäftige je Branchen sowie 

Verkehrserzeugungsraten (abgeleitet aus MID2, MOP3 und SrV4), Pkw- und Führerscheinbesitz und ein 

Modal-Split zwischen Individual- und Öffentlichem Verkehr. Alle Strukturdaten werden mit den amtlichen 

Statistiken auf Ebene der Gemeinden abgeglichen, um so den Bezug zur bundesweit einheitlichen 

Vergleichsbasis aufrecht zu erhalten und eine Prognosegrundlage sicherzustellen. 

Die Berechnung basiert auf 21 verhaltenshomogenen Personengruppen und unterteilt die 

Verkehrsnachfrage in 9 Wegezweckkombinationen (Quelle-Ziel-Gruppen). Für die Wege zwischen 

Wohnung und Arbeitsplatz wird zudem eine Statistik der Bundesagentur für Arbeit als zusätzliche 

Eingangsdatenquelle verwendet. Die von der PTV aufbereitete Pendlermatrix zeigt einige (historisch 

bedingte) Besonderheiten in der räumlichen Verteilung der Verkehrsbeziehungen, die eine rein 

synthetische Nachfrageberechnung nicht enthalten kann. So ist z. B. in der folgenden Darstellung zur 

erkennen, dass die Stadt-Umland-Beziehungen von Berlin im Vergleich zu den (kleineren) 

westdeutschen Städten Hamburg, München oder Frankfurt (noch) wesentlich geringer ausgeprägt sind.  

                                                           
1 siehe z.B.: Schnabel, Lohse „Grundlagen der Straßenverkehrstechnik und der Verkehrsplanung“, Verlag für Bauwesen, Berlin 
1997 
2 [MID] „Mobilität in Deutschland -“; http://www.mobilitaet-in-deutschland.de/ 
3 [MOP] Deutsches Mobilitätspanel; http://www.mobilitaetspanel.de 
4 [SrV] Mobilität in Städten 2003 - System repräsentativer Verkehrsbefragungen; http://www.tu-dresden.de/srv/SrV_Web/index.html 
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Ergebnis der Nachfrageberechnung sind zweckspezifische Matrizen des durchschnittlichen 

werktäglichen Verkehrs außerhalb der Ferienzeiten (DTVw). 

Die Kalibrierung der Verkehrsnachfrage basiert zunächst auf dem Abgleich der modellierten mit den 

empirisch ermittelten Weglängenverteilungen. Die folgende Tabelle zeigt den Vergleich zwischen den 

empirischen Weglängenverteilungen (aus MID und SrV) und den modellierten Weglängenverteilungen  

 

Wegezweck Empirie (MID SrV) Validate 

Arbeit 15.3 km 15.3 km 

dienstlich 32.9 km 31.8 km 

Einkauf 10.6 km 10.7 km 

sonstiges 20.8 km 20.3 km 

alle Wege 16.9 km 17.0 km 

Tabelle 1: Kalibrierungsergebnis mittlere Weglänge 

Die Nachfrage wird getrennt nach motorisiertem Individualverkehr und straßengebundenem 

Güterverkehr berechnet. Die Güterverkehrsnachfrage wird in Zusammenarbeit mit TCI Traffic Consult 

International Röhling in Denzlingen erstellt. 

Netzmodell  

Navigationsdaten der Firma Navteq liegen dem Netzmodell von PTV Validate zugrunde. Navteq liefert 

diese Daten viermal im Jahr im GDF-Format aus. Sie werden automatisch in ein umlegungsfähiges 

Verkehrsnetz überführt und dabei um die notwendigen Zusatzdaten wie z. B. Kapazitäten und 

Geschwindigkeiten ergänzt. Bei diesem automatischen Prozess lassen sich mit Hilfe eines 

umfangreichen Regelwerks die verkehrstechnischen Attribute ermitteleln. Berücksichtigt werden unter 

anderem die von Navteq zur Verfügung gestellten Attribute Länge, Geschwindigkeitsklasse, offizielle 

Geschwindigkeitsbegrenzung, Kategorisierung sowie zusätzlich generierte Informationen wie z. B. 

Kurvigkeit. Das Regelwerk umfasst ca. 1.000 Regeln und wird bei jedem neuen Release auf 

Vollständigkeit und Korrektheit hin geprüft und ggf. aktualisiert. 

Um die Zahl der Streckenabschnitte auf ein für planerische Zwecke sinnvolles und technisch 

handhabbares Maß zu reduzieren, kommen spezielle Methoden zur Netzausdünnung zum Einsatz. So 

werden zunächst alle Strecken des untergeordneten Netzes, die ausschließlich Erschließungsfunktion 

haben, entfernt und anschließend die resultierende Menge verlustfrei komprimiert. Somit entsteht aus 

einer Basismenge von ca. 13 Mio. Strecken ein Verkehrsmodellnetz mit ca. 1,4 Mio. Strecken. Dieser 

Vorgang ist reversibel, d.h. die Ergebnisse, die auf dem reduzierten Netzmodell berechnet werden, 

können anschließend verlustfrei auf das Originalnetz zurück übertragen werden. Dies ist eine wichtige 

Voraussetzung für die in der lokalen Anwendung teilweise erforderliche Nachverdichtung des Netzes.  
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Das so erzeugte Netzmodell dient nicht nur als Basis für die Produktion von PTV Validate, sondern als 

Standarddatenbasis für Modellnetze innerhalb und außerhalb der PTV. Durch diese Standardisierung ist 

es gelungen, Modellnetze in hoher Qualität schnell und einfach zu erzeugen und somit den Aufwand zur 

Modellerzeugung erheblich zu reduzieren. 

Die Erzeugung des Netzmodells findet jährlich ein- bis zweimal statt und umfasst das Gebiet der 

Bundesrepublik Deutschland. Für das europäische Ausland wird ein vergleichbarer Vorgang auf Basis 

von Navteq-Daten durchgeführt, um die relevanten europäischen Verkehrsströme abbilden zu können. 

Anbindungen 

Als Bindeglied zwischen Verkehrszellen, Nachfrage und Netzmodell fungieren die Anbindungen. Sie 

werden ebenfalls automatisiert erzeugt. Als Eingangsparameter dienen hierzu die untergeordneten Teile 

des Netzmodells, die Einwohnerdaten sowie die Verkehrszellen. Das Generierungsverfahren stellt 

sicher, dass alle Einspeisungspunkte an Knoten des untergeordneten Netzmodells liegen und der 

Verkehr sich von dort aus in das Netz verteilen kann. Weiterhin werden zusätzliche 

Rahmenbedingungen eingehalten, wie z. B. eine maximale Anzahl von Anbindungen je Verkehrsbezirk 

und die Verhinderung gemeinsamer Anbindungsknoten benachbarter Verkehrsbezirke.  

Im Durchschnitt verfügt jeder Verkehrsbezirk über fünf bis zehn Anbindungen. Diese große und in 

Anbetracht der Rechenzeit nicht sehr günstige Anzahl ist aber für die Feinverteilung des Verkehrs in den 

aus lokaler Sicht immer noch recht großen Verkehrszellen erforderlich.  

Umlegungsrechnung 

Das Verfahren der Umlegung kombiniert die aufbereiteten Eingangsdaten Verkehrsbezirke, Netzmodell, 

Anbindungen und Nachfrage und berechnet daraus die Verkehrsmengen je Strecke und Richtung. 

Aufgrund der Komplexität des Modells (sehr hohe Anzahl Verkehrszellen und Strecken) benötigt die 

Umlegung sehr viel Rechenzeit und Arbeitsspeicher. Dennoch ist es möglich, die vollständige Umlegung 

für Pkw und Lkw in weniger als 24 Stunden zu berechnen. 

Als Maß für die Qualität der Umlegung dient ein Vergleich mit den Dauerzählstellen der Bundesanstalt 

für Straßenwesen sowie der Abgleich mit zusätzlich verfügbaren Werten (SVZ, Detektorwerte usw.). Ein 

Vergleich mit ca. 2.000 richtungsgetrennten Dauerzählstellen liefert eine hohe Korrelation von über 95%.  

Es muss jedoch betont werden, dass dieses Modell nicht zwangsläufig auch in jeder Teilregion ohne 

lokale Nachkalibrierung dieses hohe Niveau erreichen kann. Die folgende Abbildung zeigt nochmals im 

Überblick den standarisierten Prozess der Erzeugung des Validate-Modells.  

Anwendungen 

Inzwischen ist Validate in der sechsten Version mit dem Netzstand Herbst 2007 in Arbeit. Das 
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Verkehrsmodell wurde, entsprechend der Zielrichtung, für verschiedene lokale Untersuchungen als 

Grundlage verwendet. Der Einsatzbereich erstreckt sich von der Bereitstellung des Quell-Ziel-

Durchgangsverkehrs bis hin zum vollständigen Aufbau eines Verkehrsmodells auf Basis des 

Netzmodells von PTV Validate, sowohl für Projekte, die durch die PTV durchgeführt werden, als auch für 

Projekte von Kunden. Für kleinere, lokale Untersuchungen kann ein Validate-Teilmodell eingesetzt 

werden und somit der Aufwand einer vollständigen Neumodellierung vermieden werden. Dennoch sind 

natürlich für lokale Untersuchungen Modellverfeinerungen und Nachkalibrierungen immer erforderlich. 

Als Beispiele für lokale Anwendungen sind auch in neuerer Zeit mehrere Verkehrsprognosen in 

Zusammenhang mit Privatfinanzierung von Infrastrukturmaßnahmen des Bundes (A- oder F-Modelle) zu 

nennen. Die Existenz einer guten Modellgrundlage ermöglicht eine recht kurzfristige und dennoch 

detaillierte Abbildung der zu erwartenden Verkehrsmengen für die gesamte untersuchte 

Konzessionslaufzeit. Die deutschlandweite Modellgrundlage ermöglicht hier insbesondere die detaillierte 

Abbildung der weiträumigen Lkw-Reaktionen. 

Auch das Gesamtmodell wurde für deutschlandweite Untersuchungen eingesetzt. Hier sei vor allem auf 

die deutschlandweite Prognose 2020 im Auftrag der Volkswagen AG hingewiesen, die im Rahmen der 

acatech-Studie „Mobilität 2020 – Perspektiven für den Verkehr von morgen“ veröffentlicht wurde5.  

Weitere Anwendung fand das Gesamtmodell in Forschungsprojekten im Auftrag der Bundesanstalt für 

Straßenwesen, wie z. B. die Untersuchungen „Verbesserung der Methoden zur Prognose der Kfz-

Bemessungsverkehrsstärken“6 oder „Informationen über Alternativrouten als Grundlage für 

objektbezogene Bewertungsverfahren im BMS“7. 

Insbesondere für die genannten Forschungsprojekte war die Existenz eines hoch aufgelösten 

Verkehrsmodells eine grundlegende Voraussetzung zur Untersuchung der gegebenen Fragestellungen, 

weil erstmalig detaillierte Verkehrsmengendaten nicht nur für Strecken mit Zählstelleninformationen, 

sondern flächendeckend für 1.4 Mio. Streckenabschnitte zur Verfügung standen. 

Dynamisierung 

Die Verkehrsdatenbasis PTV Validate dient mit der Abbildung der täglichen Verkehrsmengen unter 

anderem als Basis für die dynamische Variante PTV Rushhour. Hierbei werden stundenfeine 

Verkehrsmengen berechnet, deren Summe den täglichen Belastungen entspricht. Angelehnt an den 

Produktionsprozess von PTV Validate werden hier zunächst die stundenfeine und zweckbezogene 

Nachfrage generiert und anschließend daraus die stundenfeinen Verkehrsmengen berechnet. PTV 

Rushhour erzeugt als Ergebnis stundenfeine Werte für Belastung, Geschwindigkeit und Reisezeit je 

                                                           
5 acatech – Deutsche Akademie der Technikwissenschaften (Hrsg.) „Mobilität 2020 – Perspektiven für den Verkehr von Morgen, 
Stuttgart 2006 
6 PTV AG, Bauhaus Universität Weimar, RWTH Aachen: „Verbesserung der Methoden zur Prognose der Kfz-
Bemessungsverkehrsstärken“, FE-Nr 01.166 / 2005 / DGB, 2. Zwischenbericht (unveröffentlicht) 
7 PTV AG „Informationen über Alternativrouten als Grundlage für objektbezogene Bewertungsverfahren im BMS Bauwerksmana-
gementsystem“, FE-Nr. 15.411/2005/DRB, Zwischenbericht (unveröffentlicht) 
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Strecke, Richtung und Wochentagskategorie, verfügbare Kategorien sind derzeit Montag, Dienstag bis 

Donnerstag, Freitag, Samstag sowie Sonn- und Feiertage. 

Die folgende Darstellung zeigt eine Geschwindigkeitsganglinie einer Strecke für eine 

Wochentagskategorie.  

Grundsätzlich ist das Verfahren auch dazu geeignet die wochentagsgenaue Berechnung auf eine 

datumsgenaue Berechnung auszudehnen. Ein Beispiel hierfür ist die Berechnung des 

Ferienverkehrskalenders 2005 des damaligen BMVBW. Für diese Prognose wurden in Zusammenarbeit 

mit der Strata GmbH (Karlsruhe) für die konkreten Ferienkonstellationen des Jahres 2005 in über 70 

datumsgenauen Modellrechnungen die jeweils staugefährdeten Regionen an den Ferientagen 

(insbesondere an den Wochenenden) berechnet.8 

Das Modell PTV Rushhour wird bereits in Verkehrsmanagementprojekten wie z. B. www.bayerninfo.de 

(VIB)9 als Grundlage für Routenalternativen erfolgreich eingesetzt. 

Ausblick 

Mit dem hier vorgestellten Prozess der Modellierung wurde ein Ansatz präsentiert, der in einem 

hochgradig standardisierten Ablauf eine kontinuierliche Modellpflege sicherstellt und somit immer einen 

aktuellen Modellstand liefert. Sobald neue Informationen (z. B. neue Zähl- oder Strukturdaten oder, als 

häufigster Fall, neue Netzdaten) vorliegen, kann das Modell mit überschaubarem Aufwand aktualisiert 

werden. Somit liegt für Anwendungen jeglicher Art eine verlässliche Modellgrundlage vor, die auch die 

kurzfristige Projektbearbeitung erlaubt. Weitere Entwicklungsschritte sind die bereits angesprochenen 

Aspekte der, für Verkehrsmanagementaufgaben sehr interessanten, weiteren zeitlichen Differenzierung 

und die Erweiterung zu einem multimodalen Verkehrsmodell mit einer Abbildung des Schienenverkehrs. 

Langfristig ist es auch denkbar, die Matrizen der Bundesprognose 202510 als allgemeingültige Grundlage 

für die Verkehrsdatenplattform zu integrieren. 

Die Erfolg versprechende Anwendung in Deutschland motivierte dazu, den Modellierungsansatz auch 

auf andere Länder zu übertragen. So steht z. B. die Übertragung des Prinzips auf Großbritannien und 

Nordirland (Validate UK) kurz vor der Fertigstellung. Hier zeigt sich, dass durch eine konsequente 

Ausnutzung der zur Verfügung stehenden Quellen ein Modellaufbau auch ohne weit reichende lokale 

Erfahrung möglich ist.  

Die hohe Qualität der Netzgrundlagen, die durch die ständig steigenden Anforderungen des 

dynamischen Navigationsmarkts entstanden sind, ermöglichen ein Umdenken in der Modellerstellung. 

Eine Standardisierung der Verfahrensabläufe zur kontinuierlichen Modellpflege und -aktualisierung 

                                                           
8 Manz, Waßmuth „Ferienverkehrsprognose 2005“, Projekt 21.0048/2004 des Bundesministeriums für Verkehr, Bau und Woh-
nungswesen, Karlsruhe 2005 (unveröffentlicht) 
9 Konsortium Verkehrsinformationsagentur (VIB); http://www.bayerninfo.de  
10 ITP, BVU Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025, FE 96.0857/2005, München/Freiburg 2007 
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würde zu einer Verbesserung der für Verkehrsuntersuchungen eingesetzten Grundlage und damit auch 

zu verlässlicheren Ergebnissen führen. Ein Beispiel für eine solche Standardisierung wurde hier am 

Beispiel von PTV Validate vorgestellt. Ein ähnliches Vorgehen ist aber auch für rein lokale oder regionale 

Modelle (unabhängig von Validate oder der eingesetzten Berechnungssoftware) denkbar und 

wünschenswert. ��

Bildmaterial 

Die Grafikdateien können Sie gerne unter public.relations@ptv.de anfordern. 

 

Validate6_V-Zellen_Gemeinden.tif 

Abbildung 1: Verkehrszellen PTV Validate 
(rot=Stadtregionen, gelb=Verstädterte Regionen, grün=Ländliche Regionen) 

 

Validate6_V-Zellen_Gemeinden_Ruhrgebiet.tif 

Abbildung 2: Verkehrszellen PTV Validate / Ausschnitt Ruhrgebiet 
(rot=Stadtregionen, gelb=Verstädterte Regionen, grün=Ländliche Regionen) 

 

Pendlerstroeme.tif 

Abbildung 3: Pendlerbeziehungen in Deutschland; > 1000 Personen / Tag 
(eigene Aufbereitung angelehnt an Daten der Bundesagentur für Arbeit 2004) 
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Netzmodell_total.tif 

Abbildung 4: Netzmodell PTV Validate 

 

Netzmodell_Ruhrgebiet.jpg 

Abbildung 5: Netzmodell PTV Validate; Ausschnitt Nordrhein-Westfalen  

 

Ablaufschema_Validate.tif 

Abbildung 6: Flussdiagramm PTV Validate Produktionsprozess 
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Diff_Acatatech.tif 

Abbildung 7: Prognose Acatech  

 

Ganglinie.jpg 

Abbildung 8: Geschwindigkeitsganglinie für eine Streckenabschnitt der A5 am Kreuz Karlsruhe an einem Dienstag 
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