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  EDITORIAL  

Liebe Leserinnen und Leser,

kennen Sie das Gedicht „Das Ideal“ von Kurt Tucholsky, ge-
schrieben 1927? Hier die ersten sieben und die letzten drei 
Zeilen:

Ja, das möchste: 

Eine Villa im Grünen mit großer Terrasse,

vorn die Ostsee, hinten die Friedrichstraße; 

mit schöner Aussicht, ländlich-mondän, 

vom Badezimmer ist die Zugspitze zu sehn –

aber abends zum Kino hast dus nicht weit.

Das Ganze schlicht, voller Bescheidenheit.

[…]

Wir möchten so viel: Haben. Sein. Und gelten. 

Dass einer alles hat: 

das ist selten.

An die in diesem Gedicht beschriebene Diskrepanz zwischen 
unseren Ja-das-Möchste-Erwartungen und der Realität muss 
ich denken, wenn es um die Findung geeigneter politischer 
Maßnahmen geht, die zu unseren Erwartungen passen. Hier 
zwei aktuelle Diskrepanzen aus dem ARD-Deutschlandtrend 
vom Juli 2026:

– 	 Wir fordern Lösungen für die Rente, aber etwa zwei Drittel 
der Befragten sind gegen eine Kopplung des Rentenein-
trittsalters an die Lebenserwartung und gegen die Ab-
schaffung der Rente mit 63.

– 	 Zwei Drittel der Befragten machen sich Sorgen, dass  
der Klimawandel unsere Lebensgrundlagen zerstört und 
90 % fordern, dass die Politik mehr Geld für Hitzeschutz 
bereitstellt. Gleichzeitig lehnen 54 % eine Bepreisung 
durch eine CO2-Steuer ab.

Bei diesen Erwartungen ist es schon fast ein Wunder, dass es 
Menschen gibt, die freiwillig in die Politik gehen. Es ist harte 
Arbeit, wirksame Maßnahmen zu finden, die eine Mehrheit 
der Menschen überzeugen. Weil wirksame Maßnahmen sel-
ten mehrheitsfähig sind, orientieren sich politische Lösungen 
oft an den Mehrheitsmeinungen aktueller Umfragen, ein-
schließlich der diesen Meinungen innewohnenden Wider-
sprüche.

Diskrepanzen zwischen Erwartungen und Realität gibt es 
auch in der Verkehrspolitik. In diesem Heft geht es um Ver-
kehrsnachfragemodelle. Wir erstellen Modelle in der Erwar-
tung, dass sie uns bei der Vorbereitung verkehrspolitischer 
Entscheidungen unterstützen. Ein Verkehrsnachfragemodell 
bildet hierfür die Entscheidungsprozesse von Menschen nach, 
die zu Verkehr führen. Dabei berücksichtigt es die Raum-
struktur, das Verkehrsangebot und die Notwendigkeit von 
Menschen an Aktivitäten teilzunehmen, die dann Ortverän-
derungen erfordern. Die Parameter der zugrunde liegenden 
Entscheidungsmodelle werden so kalibriert, dass das Modell 
beobachtete Entscheidungen zur Zielwahl, Verkehrsmittel-
wahl oder Routenwahl möglichst gut abbildet. Ein kalibrier-
tes Modell ermöglicht dann Aussagen, wie sich Menschen 
bei veränderten Rahmenbedingungen verhalten würden. Ein 
solches Modell hilft uns in mehrfacher Weise:

– 	 Ein Modell hat keine parteipolitische Farbe. Trotzdem kann 
es Aussagen zu den Wirkungen parteipolitischer Maßnah-
men machen.

– 	 Es vermeidet Wunschdenken. Wir können prüfen, ob Maß-
nahmen zu den erwarteten Wirkungen führen oder ob wir 
Wirkungen über- bzw. unterschätzen.

– 	 Wir können prüfen, in welchem Umfang angestrebte Ziele 
mit den vorgesehenen Maßnahmen erreicht werden.

– 	 Weil die Menschen in unseren Modellen nicht zur Wahl 
gehen, können wir mit Modellen auch den Beitrag von 
Maßnahmen prüfen, die politisch schwer umsetzbar sind.

Mit dem letzten Punkt sind wir wieder beim Ideal von Herrn 
Tucholsky. Ja, das möchste als Mensch, der für die Verkehrs-
planung verantwortlich ist: Dass sich Maßnahmen so leicht 
umsetzen lassen wie in unseren Modellen.

� Ihr Markus Friedrich

Würden wir ein Verkehrsnachfragemodell wählen?
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