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1 Einleitung 

1.1 Hintergrund und Ziele des Workshops 

In den letzten Jahren ist ein wachsender Bedarf an Stärkung einer grundlagenorientierten Mobilitäts-
forschung (GLOMF) konstatiert worden, der einerseits mit neuen Anforderung an die Mobilitäts- und 
Verkehrsforschung zu tun hat und andererseits mit einer im internationalen Vergleich schwachen 
finanziellen Basis für grundlagenorientierte Forschungstätigkeiten in diesem Segment.  

Vor diesem Hintergrund sind das Österreichische Bundesministerium für Verkehr, Innovation und 
Technologie (bmvit) und die Österreichische Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft (ÖVG) über-
eingekommen, im Rahmen eines gemeinsam organisierten Workshops Bedarf und Optionen einer 
grundlagenorientierten Mobilitätsforschung auszuloten.  

Im Speziellen standen dabei die folgenden Zielsetzungen im Vordergrund: 

– Spezifizierung des thematischen Bedarfs an grundlagenorientierter Mobilitätsforschung, d.h. in 
welchen Bereichen und aus welchen Gründen diese Art der Forschung in Österreich intensiviert 
werden sollte; 

– Identifikation von Ansatzpunkte für Instrumentarien zur Stärkung einer grundlagenorientierten 
Mobilitätsforschung sowie einer nachhaltigen Forschungsförderung, d.h. in welcher Weise be-
stehende (oder ggf. auch neue) Instrumentarien der Forschungs-, Technologie- und Innovati-
onspolitik (FTI-Politik), sowie Handlungsmöglichkeiten der Forschungs-Community weiterzuent-
wickeln wären, um den genannten Bedarf besser adressieren zu können. 

Der Workshop zum Thema „Grundlagenorientierte Mobilitätsforschung: Von der Notwendigkeit zum 
Selbstverständnis“ fand am 19. Februar 2015 in Wien statt und widmete sich den oben genannten 
beiden Schwerpunkten. Vor dem Hintergrund eines einleitenden Vortrags von Frau Prof. Dr. Barbara 
Lenz (DLR) zur europäischen Perspektive auf die grundlagenorientierte Mobilitätsforschung, wurde 
in zwei aufeinanderfolgenden Workshop-Sessions mit jeweils vier Arbeitsgruppen die beiden 
Schwerpunktthemen bearbeitet, jeweils eingeleitet durch entsprechende Impulsstatements. Im Fol-
genden werden die Inhalte und Ergebnisse der beiden Workshop-Sessions dokumentiert, als Grund-
lage für die Weiterentwicklung entsprechender Strategien und Handlungsoptionen seitens des bmvit 
und der ÖVG. 

1.2 Impulsvortrag „Brauchen wir grundlagenorientierte Verkehrs-
forschung? Die europäische Sicht“ 

Vortrag von Prof. Dr. Barbara Lenz, DLR Institut für Verkehrsforschung, Berlin-Adlershof, Humboldt-
Universität zu Berlin, Geographisches Institut 

Einleitung 

Die Frage, ob wir grundlagenorientierte Verkehrsforschung brauchen, ist – wie ich finde – eine kei-
neswegs alltägliche und deswegen durchaus ungewöhnliche Frage. Denn Verkehrsforschung ist – 
meiner Wahrnehmung nach insbesondere im deutschsprachigen Raum – ausgesprochen politik- und 
planungsorientiert und damit überwiegend auf unmittelbare Verwertung und Anwendung ausgerich-
tet. Dennoch existiert – man möchte sagen „selbstverständlich“ – eine ganze Reihe an grundlagen-
orientierten Forschungsfeldern, auf die die anwendungsorientierte Verkehrsforschung angewiesen 
ist. Dafür gibt es auf nationaler Ebene – in vielen Ländern Europas – eine bewährte Tradition des 
Ineinandergreifens von grundlagenorientierter und anwendungsorientierter Forschung für einen wirt-
schaftlich, gesellschaftlich und kulturell identischen Bezugsraum. Wesentliche Felder der Grundla-
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genforschung sind dabei Verhaltensmuster auf Seiten der Verkehrsteilnehmer und Bewegungsmu-
ster auf Seiten der Objekte, die den Verkehr ausmachen, also vor allem der Fahrzeuge. 

Auf der europäischen Ebene fehlt eine vergleichbare Tradition. Durch die weitgehende Organisation 
der Forschung über Projekte entfällt das im nationalen Kontext gegebene Wechselspiel zwischen 
eher grundlagenorientierter Forschung auf der Grundlage von staatlicher Förderung, also vor allem 
Forschung in den Universitäten, und ausgesprochen anwendungsorientierter Forschung, die in Pro-
jekten und damit in vorgegebener zeitlicher Begrenzung durchgeführt wird. 

Vor diesem Hintergrund sollte ich die Frage, die diesen Beitrag leitet, wohl auch modifizieren. Es 
geht nicht so sehr darum, ob wir auf europäischer Ebene Grundlagenforschung im Verkehrsbereich 
brauchen, sondern vielmehr um deren Zielsetzung, Aufgaben und Möglichkeiten. In den folgenden 
20 Minuten werde ich mich deshalb mit den folgenden Teilfragen auseinandersetzen: 

1. Was ist gemeint, wenn wir von grundlagenorientierter Verkehrsforschung sprechen, und was soll 
diese grundlagenorientierte Verkehrsforschung leisten? 

2. Wo gibt es derzeit grundlagenorientierte Verkehrsforschung auf der europäischen Ebene, und 
welche Aufgaben werden darüber adressiert? 

3. Welche Möglichkeiten und Grenzen hat grundlagenorientierte Verkehrsforschung auf der euro-
päischen Ebene? 

4. Welche Perspektiven gibt es für eine grundlagenorientierte Verkehrsforschung auf europäischer 
Ebene? 

Grundlagenforschung als Teil der Verkehrsforschung 

Einen wesentlichen Teil der Grundlagenforschung innerhalb der Verkehrsforschung macht das aus, 
was man mit Begriffen wie „Grundstrukturen“, „Regelhaftigkeiten“ oder „Verhaltensmechanismen“ 
bezeichnen könnte. Ganz allgemein heißt das: Es geht um die räumlichen und zeitlichen Muster, die 
sich aus der Realisierung von Mobilitäts- und Transportbedürfnissen ergeben. Menschen setzen ihre 
Mobilitätsbedürfnisse auf Basis derjenigen technischen Möglichkeiten um, die das Verkehrssystem 
zur Verfügung stellt: Sie nutzen Fahrzeuge und Infrastrukturen für räumliche Veränderungen von 
einem Startpunkt zu einem Zielort. Dadurch haben wir es mit solchen Grundstrukturen auf zwei Ebe-
nen zu tun – zum einen auf der Ebene des Verhaltens, zum anderen auf der Ebene, der sich daraus 
ergebenden Verkehrsflüsse. Auf der Verhaltensebene betrachtet die Grundlagenforschung sowohl 
die der sichtbaren Bewegung zugrunde liegenden Strukturen als auch diejenigen Faktoren, die das 
Zustandekommen der beobachtbaren Strukturen beeinflussen. Auf der Ebene der Verkehrsflüsse 
wird deren Bewegung untersucht. 

Dabei wird in der Verkehrsforschung die Suche nach Grundstrukturen und Regelhaftigkeiten durch 
den aus der späteren Anwendung kommenden Wunsch nach Quantifizierung getrieben. Dement-
sprechend bilden quantitative Analysen ein wesentliches Feld der aktuellen Grundlagenforschung im 
Verkehr, wie wir sie insbesondere in der Form der nationalen Mobilitätserhebungen kennen, deren 
Ziel es ist, detailliertes und umfangreiches Wissen über das Verkehrsverhalten von Menschen zu 
generieren. Diese Erhebungen dienen dazu, zentrale Eckwerte zur Beschreibung des Mobilitätsbe-
darfs – wie z.B. Anzahl der Wege und zurückgelegte Kilometer – zu benennen sowie Gruppen in der 
Bevölkerung mit ähnlichem Verkehrsverhalten zu identifizieren. Regelmäßig sich wiederholende 
Erhebungen ermitteln darüber hinaus die Veränderung des Bedarfs über eine längere Zeit hinweg. 

Angesichts ihres analytischen Beitrags zur Beschreibung von Verhaltens- und Bewegungsmustern 
im Verkehr gehört auch die Entwicklung von Modellen in den Bereich der grundlagenorientierten 
Verkehrsforschung. Verkehrsnachfragemodelle dienen der Abbildung von Regelhaftigkeiten mensch-
lichen Verhaltens. Im Mittelpunkt steht dabei die Identifizierung von wesentlichen Einflussfaktoren 
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auf das Verkehrsverhalten von Menschen und die Formulierung der dabei wirksamen Zusammen-
hänge, wie bspw. der Einfluss der Haushaltsstruktur oder der Erreichbarkeit von Verkehrsmitteln auf 
die Verkehrsmittelwahl. Vergleichbares gilt für die Entwicklung von Verkehrsflussmodellen, solange 
es um die Formulierung grundlegenden Zusammenhängen geht, die für die Bewegung von Objekten 
im Verkehr gelten. 

Insgesamt lässt sich die Aufgabe der grundlagenorientierten Verkehrsforschung als Inputgeber für 
Fragestellungen in der Planung und der Politik beschreiben, der sie dadurch gerecht wird, dass 
quantitative Daten erhoben und Instrumente entwickelt werden, mit denen die in der Praxis vorhan-
denen Fragestellungen bearbeitet werden können. Die Kombination und das Ineinandergreifen der 
Ermittlung von Grundlagen, Entwicklung von Instrumenten zur Planung und Bewertung und Anwen-
dung der Instrumente sind das, was immer wieder als die „klassische Verkehrsforschung“ gelabelt 
wird. 

Das bedeutet im Umkehrschluss, dass grundlagenorientierte Forschung im Verkehr ein integraler 
Bestandteil der Verkehrsforschung ist – oft als Teil einer Forschungs- und Anwendungskette, in ge-
ringerem Umfang auch als Solitär, der nicht unmittelbar der Verwertung zugeführt wird und auch gar 
nicht mit dem Ziel einer Verwertung angestoßen wurde. 

Grundlagenorientierte Verkehrsforschung auf europäischer Ebene 

Den meisten von Ihnen wird dieses Zusammenspiel von Grundlagenorientierung und Anwendung in 
der Verkehrsforschung geläufig sein. Auf nationaler Ebene ist diese grundsätzliche Struktur der Ver-
kehrsforschung in zahlreichen Ländern Europas (aber natürlich auch darüber hinaus) umgesetzt und 
dort als unverzichtbare Grundlage für Fragestellungen in Politik und Planung anerkannt. Betrachten 
wir allerdings die europäische Ebene aus einer länderübergreifenden Perspektive, so zeigt sich ein 
Flickenteppich an nationaler Verkehrsforschung, der mangels Koordination und Absprachen nur an 
wenigen Stellen Aussagen erlaubt, die über mehrere Länder hinweg valide wären. 

Daraus resultiert eine der zentralen Aufgaben der grundlagenorientierten Verkehrsforschung auf 
europäischer Ebene: Sie besteht darin, Forschungsansätze so zu harmonisieren, dass gleichzeitig 
differenzierte und valide Aussagen für ganz Europa möglich werden. 

In der Tat gab und gibt es immer wieder Versuche – vor allem im Bereich der quantitativen Ver-
kehrsverhaltensforschung, und die will ich im Folgenden als ein Beispiel (unter vielen anderen denk-
baren) vorstellen – mit Hilfe von kommissionsgeförderten Projekten Ansätze für eine einheitliche 
Datenerhebung zu entwickeln, die dann auch den länderübergreifenden Vergleich erlaubt. Dabei 
geht es ja – daran möchte ich nochmals erinnern – nicht nur um den Vorgang der Datenerhebung, 
sondern auch um die Abstimmung des Erkenntniszieles, die Umsetzung des Erkenntniszieles in 
Fragen sowie um die Offenlegung der Hypothesen, die den Fragen zugrunde gelegt werden, de 
facto also um einen sehr breit anzulegenden Austausch über grundlegende Fragestellungen. 

In den vergangenen Jahren sind mehrere Vorbilder für eine gelungene grundlagenorientierte euro-
päische Verkehrsforschung entstanden, die mit der Bearbeitung unterschiedlicher Fragestellungen 
auch unterschiedliche Konzepte für die Harmonisierung im Bereich der datenbasierten Grundlagen-
forschung zum Verkehr entworfen haben. 

– Vergleichsweise früh, das heißt Ende der 1990er Jahre, wurde das Projekt MEST (Methods for 
European Surveys on Travel behaviour) aufgesetzt, mit dem das Ziel verfolgt wurde, ein neues 
Konzept zur europaweiten Erfassung des Verkehrsverhaltens zu entwickeln – der wissenschaft-
liche Anwendungsfall war dabei eine Fernverkehrserhebung, in der höchst detailliert und akri-
bisch das methodische Konzept für die Durchführung einer solchen Studie entwickelt und durch 
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Piloterhebungen evaluiert wurde. Das parallel arbeitende Co-Projekt TEST (Technologies for Eu-
ropean Surveys on Travel behaviour) fokussierte auf den Einsatz der zu diesem Zeitpunkt noch 
relativ neuen Informations- und Kommunikationstechnologien im Rahmen von Verkehrsbefra-
gungen. 

– Eine alternative Herangehensweise wählte rund 10 Jahre später das Projekt SHANTI (Survey 
Harmonisation with New Technologies Improvement) aus dem COST Action Programm (COST 
ist Akronym für „European Cooperation in Science and Technology“). SHANTI setzte an den be-
reits vorhandenen nationalen Mobilitätserhebungen an, um Möglichkeiten zu erarbeiten, beste-
hende Daten zum Verkehrsverhalten sowie die Methoden der Datenerfassung europaweit und 
über Europa hinaus kompatibel zu machen. Damit wurden Daten, die auf nationaler Ebene, 
möglicherweise sogar in Zeitreihen vorhanden waren, nicht wertlos, sondern konnten weiter als 
Grundlage für Forschung und Planung auf nationaler Ebene dienen. SHANTI trug damit dem 
Umstand Rechnung, dass auf nationaler Ebene erheblicher Widerstand gegenüber der Einfüh-
rung eines neuen Befragungskonzeptes zu erwarten wäre, wenn möglicherweise schon länger 
mit einem Konzept gearbeitet wird, das sich bewährt hat und allein schon aus Vergleichbarkeits-
gründen über die Erhebungszeitpunkte hinweg nicht umgestellt werden sollte. 

In der Tradition von SHANTI steht das Projekt OPTIMISM, das in Anlehnung an das SHANTI-
Konzept die Identifizierung von vorhandenen Daten und die Ableitung von Datenlücken zum Gegen-
stand hatte. Neu an OPTIMISM war die Tatsache, dass nun nicht relativ allgemeine Zielsetzungen 
nach „besseren Daten“ das Projekt motiviert hatte, sondern ganz konkret die Formulierung der Ziele 
für den Verkehr in Europa im Weißbuch Verkehr von 2011. Damit war der unmittelbare Bedarf ent-
standen, die Erreichung dieser Ziele zu überwachen. 

Die Liste der gelungenen Projekte ließe sich weiter verlängern, allerdings genügen die genannten 
Beispiele, um auf wesentliche Möglichkeiten, aber auch Hemmnisse der grundlagenorientierten Ver-
kehrsforschung auf europäischer Ebene zu verweisen: 

– Die besondere Chance für grundlagenorientierte Verkehrsforschung auf europäischer Ebene 
liegt zunächst in der Kombination von Kompetenzen, die fachwissenschaftliches Know-how mit 
regional und national spezifischer Forschungserfahrung verbinden und dafür auch eine finanziel-
le Förderung erfahren, die so aus den einzelnen Staaten heraus nicht erfolgen würde. Dabei 
geht es – wie die genannten Projekte zeigen – sowohl um Inhalte als auch um Methoden. 

– Meines Erachtens kommt Europa eigentlich schon heute ohne eine grundlagenorientierte Ver-
kehrsforschung nicht aus, wenn es darum geht, politische Ziele umzusetzen. Leider bleiben die 
Projekte meist im Konzeptionellen oder Exemplarischen hängen. Eine tatsächliche Umsetzung 
der oft ausgezeichneten Ansätze, z.B. unter Einbeziehung von Eurostat, scheitert an der fehlen-
den Finanzierung. 

– Darüber hinaus fehlt ein Konzept, das den Forschungsbedarf im Grundlagenbereich systema-
tisch ermittelt. Angesichts der Projektstruktur innerhalb der jeweiligen Rahmenprogramme ist es 
kaum möglich, eine Herangehensweise zu entwickeln, die von einem systematischen Konzept 
getragen wird. Stattdessen bleibt es dem Ideenreichtum der Wissenschafts-Community und den 
dort über Netzwerke verbundenen Wissenschaftlerinnen und Wissenschaftlern überlassen, ein-
zelne Bausteine zusammenzutragen, ohne dass es einen Plan für das zu erstellende Gebäude 
gibt.

Damit heißt das Fazit, das ich an dieser Stelle ziehen möchte: Wir brauchen die grundlagenorientier-
te Verkehrsforschung auch auf der europäischen Ebene, weil sie das nationale vorhandene Wissen 
bereichert und gleichzeitig Prüfstand für dieses Wissen ist. Um dieser grundlagenorientierten Ver-
kehrsforschung eine solidere Basis zu geben, sollte allerdings dringend ein Plan erarbeitet werden, 
der den Forschungsbedarf beschreibt und dafür eine Roadmap entwickelt. 
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Perspektiven für eine grundlagenorientierte Verkehrsforschung auf europäischer Ebene 

Ob eine Roadmap für grundlagenorientierte Verkehrsforschung angesichts der jüngeren forschungs-
politischen Entwicklungen in Brüssel überhaupt möglich sein wird oder eher ein frommer Wunsch 
bleibt, ist momentan offen. Denn was sich in den letzten Jahren zunehmend beobachten lässt, ist ein 
schleichender Rückzug der Kommission aus der Umsetzung von Forschungsprogrammen. Die 
Kommission setzt nur mehr den groben inhaltlichen Rahmen, die eigentliche Umsetzung erfolgt über 
die Agenturen. Stattdessen geht immer mehr Forschungsgeld in die Ausstattung der sog. Joint 
Technology Initiatives (JTI), die politisch gewollte und von der Industrie dominierten Konsortien um-
setzen. 

Beispiele solche JTIs sind CLEAN SKY, SESAR, oder ganz aktuell SHIFT2Rail. Die Industrie hat 
jedoch ein grundsätzlich anderes Forschungsverständnis als die Wissenschaft und richtet sowohl die 
Inhalte als auch die Konsortien in den JTIs entsprechend ein. Grundlagenforschung im Sinne einer – 
wie oben beschriebenen – klassischen Verkehrsforschung hat darin kaum einen Platz. 

Bleibt die Hoffnung auf den Programmbereich „societal challenges“ im aktuellen Forschungspro-
gramm der EU Horizon2020. Forschung zum Verkehr ist Bestandteil dieses Bereiches, und in jedem 
Call, der aus diesem Bereich kommt, ist auch der Anspruch enthalten, mit den vorgeschlagenen 
Projekten und Inhalten gesellschaftlichen Herausforderungen zu begegnen. Hier ist auf EU-Ebene 
letztlich einer der wenigen Ankerpunkte für eine grundlagenorientierte Verkehrsforschung. 

2 Workshop 1: Notwendigkeit einer grundlagenorien-
tierten Mobilitätsforschung 

2.1 Ziele  

– Identifikation von Themen, zu denen grundlagenorientierte Mobilitätsforschung betrieben werden 
sollte („WAS?“) 

– Begründung dieser Prioritäten vor dem Hintergrund wesentlicher Kriterien („WARUM?“) 
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2.2 Impulsstatements 

2.2.1 Der Blickwinkel des bmvit 
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2.2.2 Der Blickwinkel der ÖVG 
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2.3 Ergebnisse der Diskussionen in den Arbeitsgruppen 

Leitfrage: „Für ein ‚nachhaltiges‘ Mobilitätssystem in Österreich: Welche grundlagenorientier-
ten Forschungsbedarfe gibt es? WAS brauchen wir WARUM?“ 

Kriterien: Relevanz für Österreich, vorhandene Kompetenzen, erforderliche Ressourcen, … 

GRUPPE 1 (Rapporteur: Kummer) 

– Ausgangspunkt für grundlagenorientierte Mobilitätsforschung (GLOMF) sind entweder Probleme 
aus der Praxis oder wissenschaftliche Neugier. 

– Felder der GLOMF sind 1) Technik, 2) Gesellschaft, bzw. soziales Verhalten; 3) Theorien und 
Methoden; 4) Datenerhebung und -verfügbarkeit 

– Adressaten der GLOMF sind Gesellschaft, ForscherInnen, Fördergeber, Ausbildung. 

– Defizite werden geortet hinsichtlich: 

o Was ist das „große Bild“? Welche langfristigen Veränderungen zeichnen sich ab?  

o Wie lassen sich die Ziele der Verkehrspolitik in Europa und Österreichs in die Umsetzung 
bringen? 

o Hierfür werden mehr und vielfältigere Ideen benötigt; 

o Es bedarf der stärkeren Einbindung von Forscher(gruppen) unterschiedlicher Disziplinen 
und Praxispartnern (Unternehmen, Betreiber, …);  

o Es braucht Wissen um die Wirkung von Verkehrspolitik (Maßnahmen) bzw. die Wirkung 
von Verkehrsregeln. 
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– Analyse, Überwindung bzw. Bypass von Innovationsbarrieren hinsichtlich 

o Trägheit des Rechtssystems (z.B. bei der Fahrzeugentwicklung) 

o Soziales bzw. individuelles Verhalten von Menschen 

o Entscheidungsprozesse in Organisationen. 

– Theorien und Methoden 

o Neu- und Weiterentwicklungen von Theorien und Methoden sind erforderlich, um in der 
Folge die Planung zu verbessern. 

– Herausforderungen hinsichtlich der Erhebung und der Verfügbarkeit von Daten 

o Wichtige Stichworte in diesem Zusammenhang: „Open Data“? „Recht auf Daten“? „Bezah-
lung von Daten“? Datenschutz? (z.B. Fahrzeugdaten im Güterverkehr (Achslast)). 

GRUPPE 2 (Rapporteur: Vogelauer) 

WARUM? 

– In der Mobilitätsforschung bedarf es einer besseren Integration von technischen und sozia-
len/gesellschaftlichen Innovationen. 

– Dazu bedarf es verstärkt interdisziplinärer Forschung. Diese gilt es bereits mit Lehre und Ausbil-
dung rück zu koppeln. Die Rückkopplung soll erst anschließend an die Forschungsaktivitäten 
passieren und die Ergebnisse/Erkenntnisse an die nächste Generation weitergeben. 

– Grundlagen für die Mobilitätsforschung müssen (interdisziplinär) bereitgestellt werden, es sind 
auch ethisch orientierte Fragestellungen zu klären wie: „Was ist gerechte Mobilität? Wieviel Mo-
bilität wollen wir/soll möglich sein?“  

WAS?

– Datenerhebung ist an sich kein Thema der GLOMF, wenn nicht damit in Verbindung stehende 
Fragen gestellt werden, wie z.B. die Qualität und Validität von Erhebungsverfahren.  

– Der Schwerpunkt der GLOMF sollte liegen auf  

o Verstehen von Mechanismen, Mustern, Gesetzmäßigkeiten: 

 System 

 Güterverkehr 

 Personenverkehr 

o Folgenabschätzung (Technik, Soziales, Gesellschaft) 

o Prozessforschung (Beispiel: Urbane Mobilitätslabore) 

o Verstehen der Rolle von Rahmenbedingungen und Rechtssysteme als Voraussetzungen 
um Veränderungen zu ermöglichen 

o Rückkoppelungen aus bestehendem Wissen aus der Praxis, bzw. aus zukünftigen Anfor-
derungen, um neue Impulse für die Grundlagenforschung zu entwickeln (z.B. Transforma-
tionsforschung). 

– In der Förderung erfordert dies eine bessere Verschränkung von Themenfeldern in Calls, unter 
Berücksichtigung von politischen bzw. gesellschaftlichen Zielsetzungen als Anhaltspunkten 

Gruppe 3 (Rapporteur: Russ) 

– Mobilität muss als vernetztes System verstanden werden, bei dem es um die Abstimmung zwi-
schen Angebot und Nachfrage geht:  Governance-Forschung. 

Synthese 
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– Anwendungsorientierte Grundlagenforschung fokussierte bislang stark auf den Technologiebe-
reich, aber Technologie alleine reicht nicht mehr  mehr integrative Ansätze in der Forschung, 
sowohl Technologie als auch Verhalten sind zu betrachten. 

– Technologieforschung zu Infrastrukturen für die Deckung eines gemeinwirtschaftlichen Bedarfs : 
hier geht es um die Berücksichtigung der gesellschaftlichen Verantwortung, während Technolo-
gieforschung in hohem Maße proprietär ist  Spannungsfeld zwischen gemeinwirtschaftlichem 
Anspruch und proprietären Modalitäten muss in der grundlagenorientierten Mobilitätsforschung
berücksichtigt werden  bessere Abstimmung benötigt, wer was macht und wie sich dies er-
gänzt. 

– Es besteht ein Bedarf an einer Änderung der Planungsparadigmen, die auf einem umfassenden 
Systemverständnis aufbauen müssen: Mobilität betrifft alle und hat Auswirkungen auf andere 
Systeme. Daher ist es notwendig, gemeinsam mit den Stakeholdern an systemischen Lösungen 
zu arbeiten und lineares Denken zu überwinden  neues Planungsansätze. 

– Zugleich muss die Handlungsorientierung und -relevanz in der Forschung verstärkt werden 
Evaluierung und Wirkungskontrolle in Bezug auf Technikfolgen, Systemwirkungen, Raum, Gen-
der, etc. sind als Teil der Forschungsagenden in Forschungsprojekte einzubeziehen. 

– Benötigt wird eine Gesamtverkehrskompetenz in Form einer Richtlinienkompetenz für Bund, 
Länder und Gemeinden, um die inhaltlichen Dimensionen zukünftiger grundlagenorientierter Mo-
bilitätsforschung definieren UND nutzen zu können. 

Gruppe 4 (Rapporteur: Lenz) 

– Prinzipielles 

o Gesellschaft und wirtschaftliches System sind Grundlage/Voraussetzung/ Rahmenbedin-
gung für GLOMF, aber kein Thema der GLOMF an sich 

o In ähnlichem Sinne sind auch Daten und Datenverfügbarkeit kein Forschungsthema an 
sich, aber Voraussetzung für Forschung. Dabei ist auch zu unterscheiden zwischen Erhe-
bung und Verfügbarkeit  in der Folge müssen Methoden zur Interpretation und Auswer-
tung (z.B. Algorithmen), sowie der damit verbundenen Unsicherheiten, weiterentwickelt 
werden und sind damit ein wichtiger Teil von GLOMF. 

o Interdisziplinarität ist kein Forschungsthema, sondern ein Instrument und Ansatz der For-
schung, um bestimmte Fragestellungen besser beantworten zu können, was  auch für die 
GLOMF gilt. 

– Themen: 

o Methoden (u.a. Algorithmen und Verfahren) (z.B. bei IKT) sind erfolgskritisches Thema 
erhöhen Erklärungsgehalt und Effizienz von Modellen  werden aber häufig nicht direkt 
nachgefragt, trotz Bedarf an Verbesserung und Validierung. 

o Algorithmus sollen sich an folgenden Dimensionen orientieren:  

 Agentenorientiert 

 Intermodal/multimodal 

 Nutzen statt besitzen 

 Aktivitätenorientiert. 

o (Integrierte) Verkehrsplanung (z.B. Richtlinienforschung) ist ein Forschungsthema im 
Grundlagenbereich 

o Dynamik des Verkehrs als Konsequenz von „externen“ Einflüssen, wie z.B. dem de-
mographischem Wandel;  

o Mobilitätsdaten und agentenbasierte Modellierung können Prognosen und Planung 
verbessern helfen. Allerdings ist zu berücksichtigen, dass Daten nur beschreibend 
und nicht erklärend sind. Dazu müssen Forschungsarbeiten gefördert werden, die 
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nicht nur Daten erheben, sondern auch deren methodisch valide, aussagekräftige 
Auswertung sicherstellen (helfen). 

- Nutznießer: Wer profitiert von der grundlagenorientierten Mobilitätsforschung? 
o Politik und Gesellschaft sind die Nutznießer, es gibt kaum Käufer am Markt; allerdings 

ist das Wissen über die Entwicklung von Mobilität und Verkehr sowie deren Ursachen 
auch für die Wirtschaft höchst relevant, z.B. zur Beurteilung der Aufnahme von Pro-
dukten im Mobilitätsmarkt; 

o Mobilität besitzt auch einen nicht monetarisierbaren und monetarisierbaren Nutzen 
politisch zu bestimmender Wert der Mobilität. 

o Öffentliche Hand als Vertreterin des öffentlichen Interesses ist gefordert  Neutralität, 
Unabhängigkeit (kein kommerzielles Interesse). 

- Mobilitätsforschung oder/und Verkehrsforschung 
o Zuordnung von Kompetenzen ist nicht immer beim Verkehr (z.B. IKT, demographi-

scher Wandel). 
o Methodenforschung fehlt und wird nur an wenigen Stellen spezifisch gefördert. 
o Forschungschancen lassen sich oft nicht umsetzen (Bsp. Modellierung: Ministerium 

braucht immer direkten Anwendungsfall; keine Methodenforschung erlaubt). 
o Überlegungen im Vorfeld der Bestimmung von Politikstrategien erfordert grundlagen-

orientierte Forschung (Szenarien, Modelle). 
o

3 Workshop 2: Instrumente für eine nachhaltige grund-
lagenorientierte Forschungsförderung und -
finanzierung

3.1 Ziel 

– Identifikation von - bestehenden und neuen - Instrumenten, Ressourcen und Handlungsoptionen 
der beteiligten Akteure, um die grundlagenorientierte Mobilitätsforschung voranzutreiben („WIE? 
Mögliche Ansatzpunkte“) 

– Identifikation von strukturellen und prozeduralen Anforderungen für eine erfolgreiche grundla-
genorientierte Mobilitätsforschung („WIE? Implementierungsaspekte“) 
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3.2 Inputs 

3.2.1 FFG 
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3.2.2 FWF 
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3.2.3 WWTF 
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3.3 Ergebnisse der Diskussion 

Leitfragen: Welche Instrumente nutzen wir? Welche (eigene) Ressourcen nutzen wir? Was 
braucht es noch? 

GRUPPE 1 (Rapporteur: Kummer) 

Welche Instrumente nutzen wir? 

– Umschichtungen aus „praktischen“ Projekten; 

– EU-Finanzierung ist zweifelhaft und charakterisiert durch schlechtes Kosten-Nutzen-Verhältnis. 

– Schwachpunkte bisheriger Evaluierungen bei Projekten sind Interessenskonflikte und Befangen-
heit (Good Practice in dieser Hinsicht: FWF). 

Was brauchen wir? 

– Mehr interdisziplinäre Forschungsprojekte fördern; 

– Grundausstattung für Grundlagenorientierte Forschung bereitstellen; 

– Visionäre langfristige Fragestellungen verfolgen, z.B. „Wie fährt die Bahn in 30 Jahren?“ => Stra-
tegische Forschung; 

– Bisher ungelöste Fragen in Industrien adressieren: z.B. Zugvollständigkeitserkennung => indu-
strielle kooperative Grundlagenforschung; 

– Beschäftigung und Verkehr: Menschen brauchen Tätigkeiten. Erreichen wir die Grenzen der 
Automatisierung bzw. die Grenzen der automatisierten Mobilität? 

– Administration: es braucht Anreize zur Balance von Antragschreiben vs. Projektbearbeitung. 

GRUPPE 2 (Rapporteur: Vogelauer) 

Welche Instrumente nutzen wir? 

– Förderquote relevant 

o F&E Dienstleistungen (100%) 

o Doktorandenkolleg 

– Es fehlen privater Fördergeber wie in Deutschland. 

– Rechtlicher Rahmen (staatliche Zuwendung); 

– Grenzüberschreitende Instrumente: ERC Grants, Interreg; 

– Transnationale Ausschreibungen weiterhin schwierig wegen:  

o Unterschiedlicher Verfahren 

o Anforderungen an Nachweise für Förderung 

o Cross-Border-Themen. 

– Verfahrenstransparenz / Qualitätssicherung: Wer hat begutachtet? (Pool); wie steht es mit der 
Evaluation der Outcomes/Outputs? 

Was brauchen wir? (Erweiterung, Ergänzung) 

– Ausweitung des Forschungsthemas bzw. -felds 

– Anpassung der Projektbudgets (mögliche Projektgrößen, Nachfolge bzw. Anschlussmöglichkeit) 
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– Es braucht einen Treffpunkt für die Verkehrs- bzw. Mobilitäts-Community: 

o Wissenschaftliche Konferenz 

o Präsentation der Projekte / Ergebnisse 

o Jährlich bzw. regelmäßig 

– Grundausstattung an Universitäten 

– Stellen für wissenschaftliche Mitarbeiter 

o Stiftungsprofessur -> Stifter 

o Dissertation -> Industrieunternehmen 

Gruppe 3 (Rapporteur: Pucher)  

Welche Instrumente nutzen wir? 

– Begriff „grundlagenorientierte Forschung“ ist nicht ideal. Als Alternative käme der Begriff „metho-
denorientierte Forschung“ in Frage, die – je nach Bedarf – in Form von Ausschreibungen oder 
als Auftrag vergeben werden könnte. 

– Generell wird auch in Unternehmen grundlagenorientierte Forschung betrieben, die aber im 
Rahmen der gegenwärtigen Programmierungsansätze zu wenig berücksichtigt werden. Insbe-
sondere machen auch Planungs- und Beratungsunternehmen GLOMF, für die es aber keine In-
strumente gibt. 

– In diesem Zusammenhang sollte auch der Begriff „private Unternehmen“ (vgl. Handout ÖVG) 
geschärft werden: EPU, KU, MU, Industrie, Planungs-/Beratungsunternehmen, etc. 

Was brauchen wir? (Erweiterung, Ergänzung) 

– Im Rahmen der gegenwärtigen Programmierungsansätze werden Unternehmen, die GLOMF 
betreiben, zu wenig berücksichtigt. Es fehlen passende Instrumente. 

– Insbesondere die Möglichkeiten für Klein- und Kleinstunternehmen müssen verbessert werden, 
um z.B. faire Finanzierungquoten der Forschungsprojekte sicherzustellen. Z.B. benötigen Klein-
unternehmen eine 100%-Förderung, um mit Großunternehmen, die Rücklagen aus der Anwen-
dung von Forschungserkenntnissen lukrieren, oder Forschungseinrichtungen, die eine öffentli-
che Basisfinanzierung erhalten, fair konkurrieren zu können.  

– Es besteht ein Bedarf an bottom-up Elementen in den Ausschreibungsprozeduren, ergänzend zu 
thematischen Vorgaben. 

– Grundlagenorientierte Elemente sollten in den Projekten vorgesehen werden (z.B. GLOMF-
orientiertes Arbeitspaket)  Das scheitert derzeit an den vergleichsweise geringen Projektvo-
lumina. 

– Qualitätssicherung gilt es zu verbessern: 

o In der Antragsbegutachtung: welche Kriterien sollen angelegt werden, um z.B. Interdiszipli-
narität zu ermöglichen; 

o Rückkopplung und Reviews während der Projektlaufzeit und am Projektende (real-time 
QM). 

– Eine große Herausforderung bei Projekten, insbesondere bei inter- und transdisziplinären, ist in 
der Projektsteuerung zu sehen, z.B. im Hinblick auf Qualitätssicherung, Fachkulturen, Sprachen, 
Methoden, … 
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Gruppe 4 (Rapporteur: Krautsack) 

Welche Instrumente nutzen wir? 

– „Alte Töpfe“ der Straßenforschung (2008) und Verkehrssicherheitsforschung wurden abgeschafft 
 grüne Schriftenreihe scheiterte am Geldmangel, wurde aber durch nichts Neues ersetzt 

– Derzeit wird an den Unis GLOMF de facto innerhalb von anwendungsorientierten Projekten fi-
nanziert. 

– Verkehrsinfrastrukturforschung (zu) sehr von Asfinag bestimmt  Bundesländer  mehr offene 
Themen? 

– FWF ist unterdotiert  Sie muss sich auf (disziplinäre) Kernagenden und Einzelprojekten kon-
zentrieren. 

– FWF ist nicht themenaffin (Fokus primär auf klassisch disziplinäre Forschung (Mathematik, IT-
FE)  Auswahlverfahren sind problematisch für GLOMF, keine echte thematische Verantwort-
lichkeit vorhanden. 

– In FFG-Anträgen muss „das große Ganze“ adressiert werden  Lösung ist in der Regel Ni-
schenproblem. 

– Generell müssen interessante Ideen zu sehr abgeändert werden, um die formalen Anforderun-
gen der Förderer zu erfüllen. 

– Wissenschaft hat nicht die primäre Aufgabe, die Umsetzung zu unterstützen. 

– Nutznießer der GLOMF ist die  öffentliche Hand als zentraler Bedarfsträger, weniger die Indu-
strie.  öffentliche Hand hat vitales Anwendungsinteresse an den Forschungsergebnissen, z.B. 
in den Bereichen Personenmobilität, Verkehrsplanung (auch Städte)  GIP/VAO als positive 
Beispiele. 

– Messung/Evaluierung von Forschungsförderung  Publikationen sind als Indikator wichtig für 
Unis, aber nicht notwendigerweise für die GLOMF geeignet. 

– Positiv: FFG Begutachtungsverfahren  mehr Austausch mit FWF wäre sinnvoll. 

Was brauchen wir? (Erweiterung, Ergänzung) 

– Es besteht ein Bedarf an „strategischer grundlagenorientierter Forschung“, d.h. z.B. Bahn in 30 
Jahre, Konsequenzen sich verändernder industrieller Strukturen für Mobilitätsbedarfe, Auswir-
kungen auf Beschäftigung. 

– Ansätze für Verbesserungen 

o Doktoratsprogramm NEU (  BOKU Idee); 

o Instrument Kooperative GLOMF (  z.B. für Methodenentwicklung); 

o Einführen von inhaltlichem Projektcontrolling; 

o Qualifizierte Projektbegleitungsmaßnahmen (analog von FSV-Ausschüssen); 

o Wirtschaftspartner sollten auch eigenen Endbericht schreiben müssen. 

o Begleit-Workshops (vergütet!); 

o Kooperationen gewünscht weil interdisziplinäres Fach; 

o Stiftungsprofessur braucht Stifter mit einem Interesse, das i.d.R. marktwirtschaftlich ausge-
richtet ist. 

– Output vs. Impact-Messung  Wirkungsanalyse als umfassenderer Ansatz um den tatsächli-
chen Nutzen und die Effekte der Forschung zu erfassen. 
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4 Zusammenfassung und Ausblick auf weitere 
Vorgehensweise

Prof. Dr. Barbara Lenz (DLR) 

– Eine Trennung von GLOMF und AF ist nicht wirklich sinnvoll; eine stärker integrative Betrach-
tung notwendig. 

– Für AT stellt sich die zentrale Frage, wie dieser integrative Ansatz in den nationalen Förderrah-
men eingepasst werden kann. Dabei hat eine Verteilung von Verantwortlichkeiten auf verschie-
dene Ministerien und Fördergeber nicht nur Nachteile. 

– Strategischer Aspekt von GLOMF hinsichtlich längerfristiger Perspektiven und Konsequenzen ist 
zu betonen. 

MR. Mag. Ingolf Schädler (bmvit) 

– Argumentationen zur Begründung einer GLOMF bedürfen einer soliden Fundierung. Sie müssen 
klischeehafte Argumente vermeiden und in voller Kenntnis der Fakten dargelegt werden. 

– So ist die EU durchaus attraktive für GLOMF, insbesondere in den Grand Challenges, wird aber 
von der österreichischen Community zu wenig angesprochen. 

– Kritik an Abwicklungsmodalitäten und mangelnder Transparenz und Fairness muss ernst ge-
nommen und in den Prozess der Verbesserung der Programme eingebracht werden. 

– Strategisch orientierte Auftragsforschung wird vor allem zum Zwecke von Policy Advice einge-
setzt. 

– Neue instrumentelle Ansatzpunkte müssen unter dem Blickwinkel des EU-Wettbewerbsrechts 
hieb- und stichfest sein. 

em. Univ.-Prof. Dr. Gerd Sammer (ÖVG) 

– Der Workshop kann nur ein erster Schritt auf dem Weg hin zu einer Stärkung der GLOMF in 
Österreich sein; viele Fragen und vor allem Antworten sind noch offen. 

– Begriff „grundlagenorientierte Mobilitätsforschung und ihre Forschungsförderung“ sollte durch 
anderen, treffenderen Begriff ersetzt werden, wie z.B. „Grundlagenorientierte und angewandte 
Forschung ohne Markt, aber mit gemeinwirtschaftlichen Interessen“ versus der „Angewandten 
Forschung mit starkem Markt und betriebswirtschaftlichen Interessen“. 

– Unabhängig von den Begrifflichkeiten gibt es in AT einen Nachholbedarf in der GLOMF. 
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Nächste Schritte 

– Die Dokumentation des Workshops wird allen Teilnehmerinnen und Teilnehmern zur Verfügung 
gestellt. 

– Diese soll für die Überarbeitung des Hintergrund- und Positionspapiers der ÖVG als Beitrag der 
„Community“ herangezogen werden.  

– Ebenso können die Ergebnisse ggf. in die Entwicklung eines BMVIT-Papiers zur weiteren Aus-
gestaltung einer grundlagenorientierten Mobilitätsforschung einfließen. 
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