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Zukunft der Mobilitat — Entwicklung der Mobilitatsforschung des Bundes

Vorbemerkung der Fragesteller

Mobilitdt und Verkehr sind Schliisselthemen der Zukunft. Die Sicherung der
raumlichen Beweglichkeit ist jedoch keine Selbstverstiandlichkeit, nachhalti-
gen Verkehr nicht allein mit technischen Verbesserungen zu regeln. Die Inte-
ressen der Nutzerinnen und Nutzer sollten im Mittelpunkt einer nachhaltigen
Forschung fiir Mobilitdt stehen. Es gilt daher zu hinterfragen, welche techni-
schen, sozialen und politischen Innovationen notwendig sind und akzeptiert
werden und ob diese einen Beitrag zu Ressourceneffizienz und Klimaschutz
liefern konnen.

Im Jahr 2011 hat die Europdische Kommission mit dem Weillbuch ,,Fahrplan
zu einem einheitlichen europdischen Verkehrsraum — Hin zu einem wettbe-
werbsorientierten und ressourcenschonenden Verkehrssystem* die Grundlage
der zukiinftigen europdischen Verkehrspolitik vorgelegt. Der Deutsche Bun-
destag unterstiitzt die Ziele: mehr Umwelt- und Klimaschutz, mehr Energie-
effizienz, regenerative Energieformen. Diese Ziele miissen einhergehen mit der
Entwicklung von Dienstleistungen, die den Mobilitétsbediirfnissen der Men-
schen in sich verdndernden Rdumen, Lebensumstidnden und bei neuen techni-
schen Entwicklungen gerecht werden.

Fiir die Mobilitédtsforschung stellt sich die Frage nach dem Stellenwert der Er-
forschung des Mobilitdtsverhaltens sowie den Bediirfnissen und Anspriichen
der Verkehrsteilnehmer und Verkehrsteilnehmerinnen. Geistes- und Sozial-
wissenschaften sind nicht mehr nur Begleitforschung, sondern haben eine zen-
trale Funktion. Der Blick auf zukiinftige Mobilitdt der Menschen darf nicht
auf neue Antriebsformen beschrinkt werden. Dies ist umso bedeutender, da
technische Innovationen erst dann akzeptiert und angenommen werden, wenn
der Gebrauchswert fiir die Nutzer klar erkennbar ist.

Der demographische Wandel, die stetige Urbanisierung, der Klimawandel, die
wachsende Bedeutung von Informations- und Kommunikationstechnologien
und weitere sich wandelnde soziodkonomische Faktoren sind nur einige Ent-
wicklungen, die nicht folgenlos fiir die Mobilitdt von morgen sein werden.
Diese haben Auswirkungen auf das Mobilititsverhalten der Menschen. Be-
sonders junge Erwachsene, die in groffen Stidten leben, sind nicht mehr in
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dem Malle auf das Auto als Garant der sozialen Teilhabe orientiert wie noch
vor einiger Zeit. Nur mit ausreichenden Kenntnissen iiber die Anspriiche und
Bediirfnisse der Menschen an die Mobilitét und daraus resultierend deren Mo-
bilitdtsverhalten konnen Schwerpunkte in der weiteren Entwicklung erfolg-
versprechend gesetzt werden. Mobilitdt ist eine Dienstleistung fiir den Men-
schen. Daran muss sich auch eine fortschrittliche Forschung fiir die Mobilitét
der Menschen orientieren.

Vorbemerkung der Bundesregierung

Gemal der Zielsetzung, Mobilitit zu ermdglichen und nicht zu behindern, legt
die Bundesregierung ihrer Mobilitdtsforschung einen weiten Mobilitdtsbegriff
zugrunde. Die Bundesregierung verfolgt damit in der Mobilitdtsforschung einen
ganzheitlichen, systemisch integrierten und auf Nachhaltigkeit und Schutz un-
serer Lebensgrundlagen ausgerichteten Ansatz. Nur eine solche breit angelegte
Strategie kann die Bundesregierung bei ihrer Aufgabe unterstiitzen, Mobilitét
am Standort Deutschland in einem immer komplexer werdenden globalen Kon-
text fiir die Zukunft zu sichern.

Grundlagen der Mobilitdtsforschung

1. Welche Ressorts sind neben dem Bundesministerium fiir Bildung und For-
schung und dem Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwick-
lung mit den Zusténdigkeiten in der Mobilititsforschung ausgestattet?

Neben dem Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(BMVBS) und dem Bundesministerium fiir Bildung und Forschung (BMBF)
sind das Bundesministerium fiir Wirtschaft und Technologie (BMW:1), das Bun-
desministerium fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit (BMU) und
das Bundesministerium fiir Erndhrung, Landwirtschaft und Verbraucherschutz
(BMELV) fiir Bereiche der Mobilitdtsforschung zustindig.

2. Welche Bundesédmter sind mit der Forderung der Mobilitatsforschung be-
auftragt?

Verschiedene Bundesédmter befassen sich im Rahmen der ihnen zugewiesenen
Fachzustindigkeit mit der Mobilitdtsforschung, so z. B. die Bundesanstalt fiir
StraBenwesen (BASt), das Umweltbundesamt (UBA) oder das Bundesinstitut
flir Bevolkerungsforschung (BiB).

3. Welche Projekte im Rahmen der Mobilitétsforschung werden durch die zu-
stindigen Bundesministerien und Bundesdmter durchgefiihrt?

Das Forschungsinformationssystem (FIS, www.forschungsinformationssystem.
de) des BMVBS, die Hightech-Strategie 2020 und ebenso der Bundesbericht
Forschung und Innovation geben einen Uberblick iiber die Mobilititsforschung
der Bundesregierung.

4. Welche auBeruniversitdren Forschungseinrichtungen befassen sich nach
Kenntnis der Bundesregierung schwerpunktméfig mit Fragen der Mobi-
litdtsforschung, und mit welchen Etats fordern diese Einrichtungen die
Mobilitdtsforschung?

Wichtige Triger der Mobilititsforschung sind z. B. Einrichtungen der Allianz
der Wissenschaftsorganisationen. Eine Zusammenfassung ihrer Tatigkeit ist in
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der im Februar 2012 erschienen Broschiire ,,Wir erforschen Mobilitdt™ nachzu-
lesen (www.humboldt-foundation.de/pls/web/docs/F20540/partnerbroschuere.
mobilitaet.pdf).

Dariiber hinaus wird auf die Angaben im Bundesbericht Forschung und Inno-
vation 2012 verwiesen.

5. Welche Rolle spielt dabei das Institut fiir Verkehrsforschung beim Deut-
schen Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt e. V., und wie gestaltet sich hier
die Zusammenarbeit mit der Bundesregierung?

Das Deutsche Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt e. V. (DLR) ist das For-
schungszentrum der Bundesrepublik Deutschland fiir Luft- und Raumfahrt-
angelegenheiten. Das DLR fiithrt umfangreiche Forschungs- und Entwicklungs-
arbeiten in den Bereichen Luftfahrt, Raumfahrt, Energie und Verkehr durch und
bildet damit eine Wissensquelle fiir eine kompetente Politikberatung der Bun-
desregierung. Uber die eigene Forschung hinaus ist das DLR als Raumfahrt-
agentur im Auftrag der Bundesregierung fiir die Planung und Umsetzung der
deutschen Raumfahrtaktivititen zustindig. Das DLR ist mit seinen 25 ver-
kehrsbezogenen Forschungseinrichtungen fiir die Bundesregierung ein wichti-
ger Impulsgeber. Speziell das DLR-Institut fiir Verkehrsforschung mit seinem
verkehrstrigeriibergreifenden integrativen Forschungsansatz ist flir die Ver-
kehrspolitik von gro3em Nutzen.

6. Wie haben sich die Haushaltsmittel fiir die Mobilitdtsforschung seit dem
Jahr 2005 entwickelt, und wie sollen sich die Fordermittel fiir die Mobi-
litdtsforschung bis zum Jahr 2020 nach der aktuellen Planung der Bundes-
regierung entwickeln?

Die Bundesregierung konnte die Haushaltsmittel fiir Mobilititsforschung seit
2005 bis 2012 in erheblichem Male steigern — von rund 200 Mio. Euro auf
mehr als 0,5 Mrd. Euro jahrlich (Auswertung DASTAT-Datenbank).

7. Welche Aktivititen der Lander in der Mobilitdtsforschung sind der Bun-
desregierung bekannt, und wie werden diese Aktivititen untereinander
koordiniert und mit der Strategie der Bundesregierung abgestimmt?

Die Mobilitdtsforschung in Deutschland ist stark vernetzt und damit koordiniert
z. B. iiber die universitire Forschung, die vom Bund iiber Auftrags- und An-
tragsforschung beauftragt wird oder auch iiber die Einrichtungen der Gottfried-
Wilhelm-Leibnitz-Gemeinschaft (50:50-Férderung Bund/Lénder) oder auch
landesanséssige Institute der Fraunhofer-Gesellschaft, der Max-Planck-Gesell-
schaft oder der Helmholtz-Gemeinschaft. Ausgepréigtere Mobilitdtsforschung
der Lénder ist schwerpunkthaft auf Projekte der Verkehrssteuerung und der
Elektromobilitét fokussiert.

8. Wer sind die wichtigsten Partner der Bundesregierung im Bereich der Mo-
bilititsforschung (kleine und mittlere Unternehmen, GroBunternehmen,
Hochschulen, auleruniversitiren Forschungseinrichtungen usw.)?

Die Bundesregierung unterscheidet im Bereich der Mobilitdtsforschung nicht
zwischen ,,wichtigsten“ und ,,weniger wichtigen® Partnern.
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9. Welche Aktivititen von Unternehmen im Bereich der Mobilitéitsfor-
schung sind der Bundesregierung bekannt, und in welcher Hohe werden
dafiir Bundesmittel zur Forderung eingesetzt?

Die Bundesregierung unterstiitzt Unternehmen im Bereich der Mobilitétsfor-
schung u. a. durch die Foérderung von Verbundprojekten im Rahmen der jewei-
ligen Forschungsprogramme fiir Luftfahrt, Schifffahrt, Verkehr und Elektro-
mobilitdt. Die maximale Hohe der moglichen anteiligen Forderung ist in
folgender Tabelle beispielhaft fiir den Schifffahrtsbereich dargestellt:

Tabellarische Darstellung der Beihilfeintensitdten

Kleine Mittlere Grolde
Unternehmen Unternehmen Unternehmen

Grundlagenforschung 100% 100% 100%
Industrielle Forschung 70% 60% 50%
Industrielle Forschung mit:
= Zusammenarbeit zwischen Unternehmen;

bei GroBunternehmen: grenziiberschreitend

oder mit wenigstens einem KMU oder 80% 75% 65 %
= Zusammenarbeit von Unternehmen und

Forschungseinrichtungen oder
= Verbreitung der Ergebnisse
Experimentelle Entwicklung 45% 35% 25%

Experimentelle Entwicklung mit:

= Zusammenarbeit zwischen Unternehmen; bei
GroBunternehmen: grenziiberschreitend 60% 50% 40%
oder mit wenigstens einem KMU oder

= Zusammenarbeit von Unternehmen und
Forschungseinrichtungen

Quelle:
Forschungsprogramm fiir Schiffbau, Schifffahrt und Meerestechnik, S. 47.

10. Plant die Bundesregierung, die Forschungsaktivititen von Unternechmen
im Bereich der Mobilitdtsforschung finanziell stirker zu unterstiitzen,
z. B. durch Einfiihrung einer steuerlichen Forschungsforderung?

Das derzeitige Forderniveau ist den aktuellen Aufgaben entsprechend ange-
messen. Eine weitere Steigerung dieses Forderniveaus ist derzeit nicht geplant.
Eine effiziente Organisation der Forschung ist hdufig genauso wichtig wie die
absolute Hohe der finanziellen Forderung. Hinsichtlich der steuerlichen Forde-
rung wird auf die Antworten zu den Fragen 12 und 13 verwiesen.

11. Welche Schlussfolgerungen zieht die Bundesregierung aus der im Gut-
achten 2012 der Expertenkommission Forschung und Innovation (EFI)
getroffenen Empfehlung, dass sich Deutschland zukiinftig starker an der
Intensitét fiir Forschung und Entwicklung (FuE) der weltweiten Spitzen-
gruppe, wie Finnland, Schweden oder Japan, orientieren sollte und das
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vorgegebene Ziel, national bis zum Jahr 2015 3 Prozent des Brutto-
inlandsprodukts (BIP) fiir FuE aufzuwenden, wenig ambitioniert sei?

Der Bundesregierung ist es in den vergangenen Jahren im Rahmen der High-
tech-Strategie gelungen, die Bedingungen fiir private Investitionen in For-
schung und Innovation nachhaltig zu verbessern. Das Ziel, 3 Prozent des Brutto-
inlandsprodukts in Forschung und Entwicklung (FuE) zu investieren, ist nun
nahezu erreicht.

Nach den Anfang Dezember 2012 veroffentlichten vorldufigen Zahlen des Stif-
terverbandes fiir die Deutsche Wissenschaft haben Unternehmen in Deutsch-
land im Jahr 2011 insgesamt 50,3 Mrd. Euro fiir Forschung und Entwicklung
(FuE) ausgegeben — das sind 7,2 Prozent mehr als im Jahr 2010. Trotz einer
starken nominalen Steigerung des Bruttoinlandsprodukts um ca. 3,9 Prozent im
Jahr 2011 erreichte der FuE-Anteil am Bruttosozialprodukt den historischen
Hochstwert von knapp 2,9 Prozent. Allein in den Jahren 2005 bis 2011 wurden
die Ausgaben des Bundes fiir Forschung und Entwicklung um 46 Prozent auf
rund 13,2 Mrd. Euro erhdht. Auch wurde die Zusage, in dieser Legislatur-
periode zusitzliche 12 Mrd. Euro in Bildung und Forschung zu investieren,
nicht nur eingehalten, sondern konnte mit mehr als 13 Mrd. Euro sogar iiber-
troffen werden. Damit hat der Bund einen wichtigen Beitrag dazu geleistet,
dass der FuE-Anteil seit 2005 von rund 2,5 Prozent auf rund 2,9 Prozent gestie-
gen ist. Auch die Expertenkommission Forschung und Innovation (EFI) be-
griift, dass Deutschland in den vergangenen Jahren die 6ffentlichen und privat-
wirtschaftlichen FuE-Investitionen systematisch steigern konnte.

12. Welche Schlussfolgerungen zieht die Bundesregierung aus der Kritik im
EFI-Gutachten 2012, dass, trotz der Erkldrung im Koalitionsvertrag zwi-
schen CDU, CSU und FDP, eine steuerliche FuE-Foérderung bisher nicht
umgesetzt wurde?

13. Wie passt diesbeziiglich die Aussage der Bundesministerin fiir Bildung
und Forschung, Dr. Annette Schavan, (,,... es gilt, die im Koalitionsver-
trag vereinbarte steuerliche Forschungsforderung wieder auf die politi-
sche Agenda zu setzen, ...*) in einem Namensbeitrag mit dem Titel ,,Fiir
eine starke européische Forschungspolitik in der ,,Frankfurter Allgemei-
nen Zeitung® vom 30. Oktober 2012 zu der folgenden Aussage des Parla-
mentarischen Staatssekretirs bei der Bundesministerin fiir Bildung und
Forschung. Dr. Helge Braun, in der Fragestunde vom 7. November 2012
auf eine Frage des Abgeordneten Michael Gerdes: ,,Mit Blick auf die An-
forderungen des Artikels 115 Grundgesetz sowie die europédischen Vorga-
ben zur Haushaltsdisziplin besteht gegenwirtig nur ein begrenzter Spiel-
raum fiir strukturell wirkende Steuermindereinnahmen. Deshalb ist die
Entscheidung iiber die Einflihrung einer steuerlichen Foérderung von For-
schung und Entwicklung unter Berticksichtigung des gebotenen Konsoli-
dierungskurses und der weiteren wirtschaftlichen Entwicklung zu einem
spiteren Zeitpunkt zu treffen.*

Die Fragen 12 und 13 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam
beantwortet.

Die Bundesregierung hat mehrfach ihre Haltung zur steuerlichen Forderung
von Forschung und Entwicklung dargelegt.

Im Ubrigen bediirfte ein solcher Gesetzentwurf, der eine steuerliche Férderung
beinhaltet, der Zustimmung des Bundesrates. Da die Mehrheit des Bundesrates
gegenwartig allen Gesetzentwiirfen, die zu Steuermindereinnahmen fiihren,
ihre Zustimmung verweigert, diirfte dies auch hierfiir gelten.
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Schwerpunkte der Mobilitétsforschung

14. Wo sieht die Bundesregierung die aktuellen, mittel- und langfristigen
Schwerpunkte bei der Mobilititsforschung, und welche Stellung nimmt
die sozialwissenschaftliche Mobilititsforschung bei der Schwerpunktset-
zung der Bundesregierung ein?

Schwerpunkte der Mobilitdtsforschung sind die Themenbereiche Transport,
Land- und Schiffsverkehr (Schiene, Strale und Wasserwege) sowie Luftver-
kehr derzeit und zukiinftig wesentlich in Zusammenhang mit umwelt-, klima-
und energiepolitischen Fragestellungen. Im Rahmen eines ganzheitlichen An-
satzes misst die Bundesregierung auch der sozialwissenschaftlichen Forschung
einen hohen Stellenwert bei.

15. Plant die Bundesregierung die Entwicklung einer Gesamtstrategie fiir die
Mobilitdtsforschung?

Wenn nein, warum nicht?

Nein, denn sie verfolgt bereits eine Gesamtstrategie.

16. Welche Schlussfolgerungen zieht die Bundesregierung aus dem bisheri-
gen Verlauf der Forschungsinitiativen im Bereich der Mobilitétsfor-
schung seit dem Jahr 2009?

Die bisherigen Forschungsinitiativen und -projekte haben in vielen Teilberei-
chen wesentliche Impulse durch Anwendung neuer Technologien gegeben. So
sind z. B. die Wettbewerbsfdhigkeit deutscher Seehéfen durch Projekte im Rah-
men der Forschungsinitiative ISETEC 1II gesteigert (innovative Seehafentech-
nologien), die Nutzung der Verkehrstrager und deren Infrastruktur verbessert
(Forschungsinitiative ,,Intelligente Logistik*, derzeit in Bewilligungsphase ,,Zu-
kunftsfahige Logistiknetzwerke*), Moglichkeiten zur Reduzierung des Stra3en-
und Schienenverkehrslirms aufgezeigt worden und Beitridge zur Reduzierung
der Zahl der Unfalltoten geleistet worden (z. B. Entwicklung eines Notbrems-
assistenzsystems im Rahmen des GroBprojekts ,,AKTIV®, deren Einbau kiinftig
im Lkw vorgeschrieben wird). Im Eisenbahnbereich werden Moglichkeiten zur
Steigerung der Leit- und Sicherheitstechnik entwickelt (NEGST — neue Gene-
ration Signaltechnik).

Auch kiinftig sollen solche Projekte und Programme zur intelligenteren Nut-
zung aller Verkehrstridger und insbesondere deren Verkniipfung (,,Intermoda-
litat) fortgefiihrt werden. Dies ist zugleich ein wichtiger Beitrag zur nachhalti-
geren Nutzung knapper Ressourcen.

Ziel der zukiinftigen Forschungsinitiativen wird es auch sein, technische Lo-
sungen in ganzheitliche Losungsstrategien zu iiberfiihren.

17. Wie viele Antrdge auf Forderung im Bereich der Mobilitdtsforschung
wurden seit 2009 eingereicht, und wie viele dieser Antridge wurden durch
die Bundesregierung in welcher Hohe gefordert?

Die Mobilititsforschung der Bundesregierung erfolgt durch unterschiedliche
Instrumente der Forschungsforderung. Dazu zéhlen die Ressort- oder Auftrags-
forschung, die Projektforderung (Antragsforschung) und die institutionelle For-
derung mittels Zuwendungen. Nachfolgend werden aus einigen Bereichen Zah-
len genannt:
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Im Rahmen der FuE-Projektforderung der Elektromobilitit aus dem Energie-
und Klimafonds (EKF) wurden der Bundesregierung rd. 2 100 Antrige einge-
reicht. Es erfolgten rd. 1 800 Bewilligungen mit einem Fordervolumen von
rund 1,4 Mrd. Euro.

18. Welche Forschungsstrategie und welche Forderprojekte verfolgt das Bun-
desministerium fiir Bildung und Forschung aktuell im Bereich Mikro-
systemtechnik und Mobilitét?

Die Mikrosystemtechnik hat in den vergangenen Jahren Beitrdge fiir die Ent-
wicklung von Fahrerassistenzsystemen im Automobilbereich geliefert. Sie ist
heute als Querschnittstechnologie in verschiedenen Schwerpunkten verankert
und findet sich so auch in der ,,Mensch-Technik-Interaktion* fiir den demogra-
fischen Wandel. Hier fordert das BMBF unter anderem die Entwicklung von
barrierefreien Mobilititsketten, die auf die Bediirfnisse dlterer Menschen einge-
hen. In dem Forderschwerpunkt ,,Mobil bis ins hohe Alter* werden sowohl ur-
bane als auch landliche Raume adressiert, um iiber innovative Mobilitatskon-
zepte einen Beitrag zur gesellschaftlichen Teilhabe und zur Daseinsvorsorge zu
leisten.

Bedarfs- und Nutzungsanalysen fiir die Mobilitdt von morgen

19. Liegen der Bundesregierung konkrete Bedarfsanalysen in Bezug auf die
zukiinftige Mobilitét, unter anderem fiir das Auto, den 6ffentlichen Perso-
nennahverkehr (OPNV), die Bahn, das Fahrrad, das Flugzeug und die
Schifffahrt, vor, und wenn ja, welche?

Die Bundesregierung lésst in regelmiBigen Abstinden Verkehrsprognosen als
Grundlage fiir die Bundesverkehrswegeplanung erstellen. Die letzte Verkehrs-
prognose umfasst den Prognosehorizont bis zum Jahr 2025. Sie enthélt u. a.
Verkehrsnachfrageprognosen fiir die hier angefiihrten Verkehrsmittel. Aktuell
wird eine neue Verkehrsprognose fiir den Prognosezeitraum bis zum Jahr 2030
erarbeitet, deren Ergebnisse voraussichtlich Ende des Jahres 2013 vorliegen
werden.

20. Liegen der Bundesregierung konkrete Analysen zum Mobilitdtsverhalten
von jungen Erwachsenen, Erwachsenen und Senioren vor?

Wenn ja, welche?

21. Liegen der Bundesregierung konkrete Analysen zu einem unterschied-
lichen Mobilitétsverhalten von Frauen und Méannern vor?
Wenn ja, welche?

22. Welche Erkenntnisse hat die Bundesregierung in Bezug auf Verdnderun-

gen im Mobilitdtsverhalten junger Erwachsener, Erwachsener und Senio-
ren in Deutschland?

23. Welche Erkenntnisse hat die Bundesregierung in Bezug auf Verdnderun-
gen im Mobilitdtsverhalten von Frauen und Ménnern?

26. Liegen der Bundesregierung Analysen iiber den Zusammenhang von so-
zialem Hintergrund und der Nutzung von Mobilitdtsangeboten vor?

Wenn ja, welche?
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29. Was sind nach Auffassung der Bundesregierung die wesentlichen Er-
kenntnisse der Mobilitétsforschung der vergangenen zehn Jahre in Bezug
auf das Mobilitdtsverhalten der bundesdeutschen Bevolkerung?

Wegen ihres Sachzusammenhangs werden die Fragen 20 bis 23, 26 und 29 ge-
meinsam beantwortet.

Der Bundesregierung liegen differenzierte Daten und Analysen zum Mobili-
tatsverhalten von unterschiedlichen demografischen Gruppen sowie getrennt
nach dem Geschlecht und dem sozialen Hintergrund vor. Grundlage sind die im
Auftrag des BMVBS durchgefiihrten Sondererhebungen, insbesondere die
Studien ,,Mobilitdt in Deutschland“ (MiD) und ,,Deutsches Mobilitdtspanel*
(Mop) sowie ,,Mobilitét in Stadten* (SrV). Zusammen mit den Ergebnissen der
amtlichen Statistik bieten diese Erhebungen einen belastbaren und umfassen-
den Einblick in Verhaltensmuster einzelner Personen sowie einen Uberblick
iiber typische Mobilitdtsmuster, Verkehrskenngrofen sowie iiber die Ausstat-
tung mit und Ausgaben fiir Verkehrsmittel der genannten demografischen und
sozio0konomischen Zielgruppen.

Die Erhebungen MiD als Querschnittserhebung und das Mop als Langsschnit-
terhebung ergidnzen sich als Bausteine einer umfassenden Mobilitdtsbetrach-
tung: Die MiD als grofle Reprisentativbefragung von etwa 25 000 Haushalten
erfasst im Abstand mehrerer Jahre (zuletzt in den Jahren 2002 und 2008) wich-
tige MobilitidtskenngroBBen und ermdglicht auch differenzierte soziodemogra-
fische Auswertungen auf Makro- und Mikroebene. Das Erhebungskonzept ist
so definiert, dass nicht nur fiir die Erhebungsjahre konkrete Analysen zum
Mobilitdtsverhalten vorgelegt werden, sondern auch Erkenntnisse in Bezug auf
Verianderungen zum Mobilititsverhalten gewonnen werden.

Das Mop hingegen erfasst seit 1994 jéhrlich das Mobilitdtsverhalten von knapp
1 000 Haushalten, die jeweils liber den Zeitraum von drei Jahren an dem Panel
teilnehmen. Mit diesem Konzept bietet das Mop einerseits jahrliche Mobilitits-
kennwerte fiir die genannten demografischen Zielgruppen; vor allem aber er-
moglicht es auch einen Einblick in das Verhalten und in Verhaltensinderungen
der Personen und Haushalte.
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Tabelle: Entwicklung der Mobilitdtskenngr6Ben in den vergangenen zehn Jahren

Entwicklung langfristig (10 Jahresabstand)

Altere Frauen (> 60)

Mobilitdtskenngréfie
Personengruppe Trend Erkldrende mégliche Ursachen
Pkw-Verfiigbarkeit und Gegenlaufige, zum Teil kompensierende
.. . . langsame Zunahme .
Fiihrerscheinbesitz Entwicklungen
. o Kompensation leichter Zunahmen bei Alteren
Mdnner Stabilitat L L
(Kohorteneffekte) und Riickgange bei Jiingeren
Kohorteneffekt insbesondere bei Frauen tber 60
Frauen langsame Zunahme . B
(,Nachholmotorisierung“)
at Fih hein- und Pkw-E bi
Jingere (< 35) langsame Abnahme spaterer Flihrerschein- un w-Erwerb im
Lebenszyklus
Altere (> 60) langsame Zunahme Kohorteneffekt (Ubernahme des Pkw aus friiheren
Lebensphasen)
Verkehrsbeteiligung Stabilitat --
Alterung der Gesellschaft (Anteil Alterer (>60) nimmt
Verkehrsaufkommen langsame Abnahme zu mit strukturell niedrigerer Wegeanzahl), mehr
inhdusige Aktivitdtenausiibung
mehr inhdusige Aktivitdtenausibung (weniger Freizeit-
Mcdnner langsame Abnahme und Einkaufswege), moglicherweise Ende der
Abnahme erreicht
Frauen Stabilitat -
mehr inhdusige Aktivitaten (weniger Freizeit- und
Jiingere (< 35) Abnahme Einkaufswege), moglicherweise Ende der Abnahme

langsame Zunahme

erreicht.
Kohorteneffekte: anders sozialisierte Rentner, hohere
Flihrerscheinbesitzquote

Kompensation gegenlaufiger Entwicklungen aus

Verkehrsleistung Sehr langsame Zunahme strukturellen (Alterung der Gesellschaft,
Siedlungsstruktur) und konjunkturellen Effekten
Mdnner langsame Zunahme --
Kohorteneffekte - zunehmende Erwerbstatigkeit bei
Frauen langsame Zunahme
Frauen
Urbanes Leben, Bildungsexpansion, Kostenbelastun
Jiingere (< 35) langsame Abnahme BSExXP S &
durch Mobilitat
Altere (> 60) Zunahme Kohorteneffekte / andere Sozialisation
ST Quelle: Deutsches Mobilitatspanel

24. Verfiigt die Bundesregierung iiber vergleichende Erkenntnisse in Bezug
auf das Mobilitédtsverhalten von jungen Erwachsenen, Erwachsenen und
Senioren in anderen Industrienationen?

Wenn ja, welche?

25. Verfiigt die Bundesregierung iiber vergleichende Erkenntnisse in Bezug
auf das Mobilititsverhalten von Frauen und Ménnern in anderen Industrie-

nationen?

Wenn ja, welche?
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Die Fragen 24 und 25 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam
beantwortet.

Der Bundesregierung liegen unterschiedliche Untersuchungen zum Mobilitéts-
verhalten in anderen Industrienationen vor. Allerdings weisen die aktuellen
Studien eine groBe Varianz in Methodik und Datenqualitit auf, die die Unter-
schiede soziodkonomischer Merkmale, Raumstruktur, Verkehrspolitik und Kul-
tur nicht hinreichend beriicksichtigen bzw. erkldren konnen und fiir verglei-
chende Erkenntnisse daher nicht belastbar sind.

27. Welche Bedeutung spielt nach Auffassung der Bundesregierung die so-
zialwissenschaftliche Mobilitdtsforschung fiir die Entwicklung moderner
Mobilitdtsdienstleistungen?

Die Bundesregierung misst der sozialwissenschaftlichen Mobilitdtsforschung
eine hohe Bedeutung fiir die Weiterentwicklung zielgenauer Mobilitdtsdienst-
leistungen zu. Sowohl die Erhebungen als auch die Bereitstellung der Ergeb-
nisse zu Mobilitdtserhebungen des Bundes folgen daher anerkannten sozialwis-
senschaftlichen Methoden und Anforderungen.

28. Was sind nach Ansicht der Bundesregierung Qualitdtskriterien in Bezug
auf eine soziale, moderne und bedarfsgerechte Mobilitit?

Eine soziale, moderne und bedarfsgerechte Mobilitdt zeichnet sich durch fol-
gende Merkmale aus: Verfiigbarkeit, Nutzerfreundlichkeit, Bezahlbarkeit fiir
Nutzer und Finanzierbarkeit fiir die 6ffentliche Hand, Umweltfreundlichkeit,
Energieeffizienz, Klimafreundlichkeit sowie Barrierefreiheit. Diese Merkmale
sind nur in einem integriert intermodalen Strategieansatz zu erreichen unter
Nutzung eines Maximums von technischen, organisatorischen, wirtschaftlichen
und verhaltensbezogenen Innovationen.

Mobilitdtsverhalten in der Forschungsforderung

30. Welche FordermaBnahmen zu Fragen des Mobilitdtsverhaltens werden
im Rahmen der Mobilititsforschung der Bundesregierung gefordert?

Hierzu wird auf die Antworten zu den Fragen 20 bis 29, das Forschungsinfor-
mationssystem (FIS) und die Forderdatenbank der Bundesregierung verwiesen.
Von grundlegender Bedeutung ist dabei die Erhebung ,,Mobilitdt in Deutsch-
land* (MID). Mit MID sowie dem ,,Deutschen Mobilitdtspanel* (Mop) werden
Grundlagen der Verdnderung des Mobilitdtsverhaltens intersubjektiv nachpriif-
bar erfasst. In Zusammenhang z. B. mit dem Einsatz neuer Technologien, der
Verkehrssicherheit, der Inklusion oder des demografischen Wandels werden
diese Erkenntnisse dann anwendungsbezogen weiter vertieft.

31. Welche Schlussfolgerungen zieht die Bundesregierung aus der Aussage
(unter anderem vom Wissenschaftszentrum Berlin fiir Sozialforschung
gGmbH), dass es der sozialwissenschaftlichen Mobilitdtsforschung in
Deutschland an einer institutionellen Verankerung in der offentlichen
Forschungslandschaft mangele?

Fiir Wissenschaft und Forschung sind zu einem erheblichen Teil die Lander zu-
stindig. Fachbereichsiibergreifend gebiindelt ist die Verkehrsforschung an der
verkehrswissenschaftlichen Fakultit ,,Friedrich-List“ der TU-Dresden. Dane-
ben gibt es noch eine Vielzahl von verkehrsbezogenen Lehrstiihlen, die sich
forschungsseitig mit Einzelbereichen des Verkehrs befassen.
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32. Sieht die Bundesregierung einen Bedarf fiir eine neue sozialwissenschaft-
liche Mobilitédtsforschungsinitiative, und wenn ja, was wéren aus ihrer
Sicht die Leitthemen und Leitfragen?

Die umwelt-, klima- und energiepolitischen Vorgaben im Verkehrsbereich sind
aus ganzheitlicher Sicht zu betrachten. Dies wird zu einer Weiterentwicklung
der wirtschafts- und sozialwissenschaftlichen Mobilitdtsforschung fiihren.

33. Welche MafBnahmen zur Analyse der Auswirkungen des demographi-
schen Wandels werden im Rahmen der Mobilitdtsforschung der Bundes-
regierung gefordert?

Die Bundesregierung hat im Jahr 2011 eine Forschungsagenda zum demografi-
schen Wandel mit dem Titel ,,Das Alter hat Zukunft* verabschiedet. Diese For-
schungsagenda ist Bestandteil der in 2012 verabschiedeten Demografiestrategie
der Bundesregierung. Innerhalb der sechs Forschungsfelder lautet das For-
schungsfeld 5 ,,Gesellschaftliche Teilhabe; Mobil in Verbindung bleiben®.
Neun Bundesressorts erstellen unter diesem Dach Ergebnisse zu den verschie-
denen Forschungsfeldern bereit. So sollen mit dem Aktionsprogramm ,,Regio-
nale Daseinsvorsorge” des BMVBS verschiedene Anpassungsstrategie auf-
grund des demografischen Wandels fiir Verkehrsangebote in ldndlichen
Raumen untersucht und erprobt werden. In aktuellen Forschungsprogrammen
werden mit Blick auf Mobilitdtsbediirfnisse und -mdglichkeiten Strategien zum
demografischen Wandel erarbeitet — so z. B. auch im Rahmen des Forschungs-
programms Stadtverkehr in einem Projekt zur Erarbeitung eines integrierten
Mobilititskonzepts in einer vom demografischen Wandel besonders betroffe-
nen ldndlichen Region wie dem Landkreis Nordfriesland.

Das BMBEF fordert im Rahmen der Forschungsagenda der Bundesregierung fiir
den demografischen Wandel den Forderschwerpunkt ,,Mobil bis ins hohe
Alter mit insgesamt zwolf Verbundprojekten, die alter(n)sgerechte Mobilitits-
angebote entwickeln. Da diese Projekte jeweils einen spezifischen regionalen
Fokus und die bestehende demografische Situation im Blick haben, kommt der
Bedarfsanalyse von Nutzergruppen und ihrem Mobilititsverhalten, der tech-
nisch-organisatorischen Machbarkeit und der individuellen sowie kollektiven
Bezahlbarkeit eine hohe Bedeutung zu. Die projektspezifische Kontextanalyse
und exemplarische Nutzerintegrationen werden somit als Schliisselelemente
einer erfolgreichen und situationsgerechten Entwicklung und Umsetzung inno-
vativer Konzepte angesehen.

34. Untersucht die Bundesregierung in diesem Zusammenhang auch die sich
verdndernden Lebensverhiltnisse bezogen auf die Mobilititsnachfrage
auf dem Land und in den Ballungsrdumen?

Die Mobilitdtssicherung der Menschen im ldndlichen Raum ist ein prioritéres
Anliegen der Bundesregierung. Im Forschungsprogramm des BMVBS und sei-
ner Ressortforschungseinrichtungen sowie im Aktionsprogramm Regionale
Daseinsvorsorge sowie in der Demografiestrategie der Bundesregierung ist dies
ein wichtiges Thema. Der Mobilitétsbereich ist von den Folgen des demografi-
schen Wandels — insbesondere in ldndlichen Regionen — besonders betroffen.
Die Sicherung der Mobilitét als Teil der Daseinsvorsorge gehort zu den wesent-
lichen Herausforderungen des demografischen Wandels. Der Bund untersucht
dies aktuell unter anderem in dem in der Antwort zu Frage 33 erwahnten Land-
kreis Nordfriesland sowie mit dem Aktionsprogramm ,,Regionale Daseins-
vorsorge™ im Forschungsprogramm ,,Modellvorhaben der Raumordnung®
(MORO). Dort werden Handlungsoptionen zu Sicherung und Anpassung ein-
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zelner Infrastrukturbereiche an die Folgen des demografischen Wandels in
21 Modellregionen bis 2014 erprobt.

Ein weiteres Forschungsprojekt ,,Strategien zum demografischen Wandel — Stand-
ort und Standortalternativen® analysiert insbesondere die verkehrlichen Folgen
der von Kommunen und Regionen praktizierten Strategien im Umgang mit
dem demografischen Wandel und die moglichen Einflussfaktoren auf die
Wohnstandortwahl bzw. auf einen Wohnstandortwechsel der Bevolkerung im
landlichen Raum. Mit der gezielten Entwicklung neuer Mobilitéts- und Infor-
mationsdienste wird dem beobachtbaren Umzug dlterer Menschen in die Stidte
und der damit einhergehenden steigenden Mobilitdtsnachfrage in Ballungs-
rdumen Rechnung getragen. Fiir die Sicherstellung der Mobilitédt auf dem Land
werden bedarfsorientierte Mobilitdtsdienste entwickelt. Beispielsweise befasst
sich das im Jahr 2013 beginnende Verbundprojekt DynAPSys mit der nach-
frageorientierten Gestaltung von Angeboten des offentlichen Personennahver-
kehrs (OPNV) im lindlichen Raum.

35. Welche FérdermaBinahmen zur Analyse der Auswirkungen der Urbanisie-
rung werden im Rahmen der Mobilitdtsforschung der Bundesregierung
gefordert?

Mobilitdt und Verkehr enden nicht an urbanen Grenzen. Die Mobilitétsfor-
schung der Bundesregierung bezieht daher den regionalen Kontext und dessen
Verflechtung mit den Stddten ein. Es werden z. B. auch Projekte gefordert, die
die Teilhabechancen aller Menschen und insbesondere von Personen ohne
Pkw-Verfiigbarkeit durch eine stirkere Vernetzung 6ffentlich zuginglicher Ver-
kehrsmittel sowie die Forderung der Nahmobilitdt verbessern. Beispielsweise
fordert und evaluiert der Bund in Pilotprojekten die Vernetzung des offentli-
chen Personenverkehrs und des Fahrradfahrens durch Offentliche Fahrradver-
leihsysteme.

Urbanisierung fiihrt auch zu neuen Siedlungsprojekten, deren Folgekosten (In-
vestitions-, Betriebs- und Instandhaltungskosten fiir StraBen und OPNV-Infra-
struktur) durch vom Bund geforderte Instrumente qualifiziert abgeschétzt wer-
den konnen.

Mit ihrem Forschungsprogramm Stadtverkehr bearbeitet die Bundesregierung
schon seit liber 40 Jahren gemeinsam mit den Bundesldndern und Kommunen
aktuelle Verkehrsthemen.

36. Liegen der Bundesregierung aktuelle Erkenntnisse zum Mobilitdtsverhal-
ten von Schiilerinnen und Schiilern vor, und konnte dieses Thema Be-
standteil eines moglichen Forschungsschwerpunkts im Rahmen der For-
schungsforderung des Bundes sein?

Im Rahmen der Mikrozensuserhebung wird im Abstand von vier Jahren der
Schiiler- bzw. Ausbildungsverkehr differenziert nach soziodemografischen
Merkmalen erfasst; die Erhebung des Jahres 2012 ist noch nicht abgeschlossen.
Dariiber hinaus wird die Alltagsmobilitdt der Schiilerinnen und Schiiler in den
Erhebungen ,,Mobilitdt in Deutschland (MID) und ,,Deutsches Mobilitéts-
panel” (Mop) erfragt.

Das Thema Schiilerverkehr ist bzw. war Gegenstand des Forschungspro-
gramms Stadtverkehr und des Forschungsprogramms Mobilitdt 21. Auf Basis
dieser Erhebungen und Forschungen wird der Schiilerverkehr in den Langfrist-
prognosen fiir den Bundesverkehrswegeplan untersucht. Das BMWi fordert im
Rahmen seines Programms ,,Mobilitdt und Verkehrstechnologien* die Entwick-
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lung informationstechnischer Hilfsmittel fir geistig behinderte Schiiler zur
eigenstiandigen Nutzung des OPNV.

37. Welche Rolle spielt die Inklusion in der Mobilitétsforschung der Bundes-
regierung?

Die Mobilititsforschung der Bundesregierung ist grundsétzlich am Ziel der In-
klusion ausgerichtet. Inklusion ist aus Sicht der Bundesregierung von zentraler
gesellschaftlicher, soziodkonomischer und verkehrlicher Bedeutung wie die
Aktivitdten bezliglich einer vollstdndigen Barrierefreiheit sowohl im mobilen
wie immobilen Bereich belegen.

38. Welche Forschungskonzepte liegen vor, die eine bessere Mobilitidt und
Barrierefteiheit fiir Menschen mit Behinderung, etwa einer Sehbehinde-
rung, zum Beispiel im OPNV, zum Ziel haben?

Barrierefreiheit und Inklusion auch der Menschen mit Behinderungen sind seit
Jahren wichtiger Bestandteil laufender Forschungskonzepte der Bundesregie-
rung, insbesondere auch im Rahmen des Forschungsprogramms Stadtverkehr.
Forschungs- und Innovationsaktivitaten (Ful-Aktivititen) bezichen sich hier
zum Beispiel auf die Ebenen Bewusstseinsbildung und Aktivierung fiir den
OPNV (u. a. Tarife, Sicherheitsempfinden), Liniennetz und Leistungsangebot
(u. a. Bedienungszeiten, Takt), Informationsbereitstellung (u. a. barrierefreie
Gestaltung von Informationen, Fahrkartenautomaten), Wege von und zur Halte-
stelle sowie Gestaltung von Haltestellen und Fahrzeugen. Auch werden bei-
spielsweise im Forschungsbereich der Gestaltung von Stralenverkehrsanlagen
Vorhaben realisiert wie das Forschungsprojekt ,,Barrierefreie Querungsstellen
an HauptverkehrsstraBen — Ausgestaltung von Bordsteinabsenkungen und
Bodenindikatoren® im Detail bearbeitet. Die Ergebnisse derartiger Forschungs-
projekte flieBen u. a. in die Gestaltung und Weiterentwicklung von Richtlinien
und Handlungsempfehlungen wie z. B. das Hinweispapier der Forschungs-
gesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen (FGSV) fiir barrierefreie Ver-
kehrsanlagen (HBVA) ein. Ein wichtiges Projekt miindete vor Kurzem in eine
Buchveréffentlichung mit dem Titel ,,Barrierefreier OPNV in Deutschland*.
Ziel des Vorhabens war es, den hohen Entwicklungsstand von Maflnahmen zur
Gewihrleistung von Barrierefreiheit im OPNV in Deutschland umfassend zu
ermitteln, zu bewerten und anschaulich darzustellen. Ebenfalls beriicksichtigt
wurden hierbei die rechtlichen und finanziellen Rahmenbedingungen ein-
schlieBlich der wirtschaftlichen Auswirkungen entsprechender Mafinahmen.
Mit dem Buch liegt nun ein Kompendium vorbildlicher Lésungen vor, das al-
len, die fiir den OPNV politisch, administrativ oder technisch Verantwortung
tragen, zur Verfiigung steht.

Ein BMBEF-Forderschwerpunkt ,,Mobil bis ins hohe Alter* basiert auf der Ent-
wicklung von Losungen, die sich insbesondere neue Formen der Mensch-Tech-
nik-Interaktion zunutze machen. Mit neuartigen und individuell anpassbaren
Bedienkonzepten und -elementen sollen so Service- und Mobilititsangebote
geschaffen werden, die auch Menschen mit unterschiedlichen korperlichen Ein-
schrankungen Unterstiitzung bieten und auf diese Weise die individuelle und
selbstbestimmte Mobilitit und gesellschaftliche Teilhabe fordern.

Auch einzelne Projekte des BMWi-Schwerpunkts ,,Von Tiir zu Tiir unterstiitzen
mit der Entwicklung smartphonebasierter Informations- und Kommunikations-
systeme und lokaler Navigationsdienste behinderte Menschen bei ihrer eigen-
staindigen Nutzung des 6ffentlichen Personenverkehrs.
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39. Wie verteilen sich die Férdermainahmen des Bundes sowie nach Kennt-
nis der Bundesregierung von anderen Fordergebern im Bereich der Mobi-
litdtsforschung auf die unterschiedlichen Verkehrstriiger Auto, OPNV,
Bahn, Fahrrad etc.?

Die Politik der Bundesregierung in der Mobilitétsforschung geht von einem in-
tegrierten ganzheitlichen sowie libergreifenden systemischen Ansatz aus, siche
auch die Vorbemerkung der Bundesregierung zu dieser Anfrage. Forschungs-
projekte im Mobilitétsbereich umfassen daher zumeist Querschnittsthemen und
lassen sich daher in der Regel nicht eindeutig einzelnen Verkehrstragern zuord-
nen.

40. Welche soziodkonomischen Faktoren wirken sich nach Meinung der
Bundesregierung wie auf das Mobilitdtsverhalten aus, und wie werden
sich diese weiterentwickeln?

Die wesentlichen Faktoren sind Altersstruktur, Siedlungsstruktur, Arbeitsorga-
nisation, Freizeitverhalten, Wertestruktur, Migrationsstruktur, Einkommen und
Bildung, wobei zwischen diesen Faktoren Abhdngigkeiten bestehen. Wihrend
sich Einkommen und Kaufkraft vor allem auf die Moglichkeiten auswirken,
Mobilititsoptionen wahrzunehmen, ist Bildung ein relevanter Faktor beispiels-
weise fiir die Akzeptanz neuer Mobilitatsformen.

41. Hat die Bundesregierung Erkenntnisse dariiber, inwieweit sich ein verin-
dertes Angebot im Alltagsverkehr, etwa durch einen Ausbau 6ffentlicher
Verkehrssysteme, einen Parkplatzabbau oder durch eine verstérkte Forde-
rung des Fahrradverkehrs, auf das Mobilitdtsverhalten auswirkt?

Wenn ja, welche?

Mobilitit ist stark habitualisiert. Kurzfristige Anderungen des Mobilititsverhal-
tens sind nicht zu erwarten. In den neuen Bundesldndern hat man nach der
Wende Erfahrungen mit den Schwierigkeiten gemacht, den urspriinglich hohen
Modal-Split im OPNV weiter zu halten. Verknappter Parkraum kann zudem zu
Ausweichreaktionen auf die so genannte griine Wiese fiihren. Gesamthafte Vor-
gehensweisen erfordern somit auch Kommunalgrenzen {ibergreifende Strate-
gien. Zu beachten ist weiterhin, dass die in der Frage genannten MafBinahmen in
unterschiedlichen Regionen, z. B. in Ballungsrdaumen bzw. in landlichen Regio-
nen, durchaus unterschiedliche Auswirkungen auf das Mobilititsverhalten ha-
ben konnen. Pauschale Aussagen, wie sich ein verdndertes Angebot im Alltags-
verkehr auf das Mobilitdtsverhalten der Menschen in Deutschland auswirkt,
konnen nicht getroffen werden.

42. Welche Auswirkungen haben nach Meinung der Bundesregierung Infor-
mations- und Kommunikationstechnologien auf das Mobilititsverhalten
und die Mobilitdtsorganisation?

Informations- und Kommunikationstechnologien kdnnen einen betrachtlichen
Beitrag vor allem zur Unterstiitzung inter- und multimodalen Verhaltens in der
Bevolkerung leisten, wobei multimodal fiir die Nutzung unterschiedlicher Ver-
kehrsmittel fiir unterschiedliche, zeitlich und rdumlich nicht miteinander ver-
bundene Wege und intermodal innerhalb einer Wegekette steht. Diese Wirkung
entsteht vor allem dann, wenn seitens der Betreiber ein integrierter Zugang zu
vorhandenen Mobilitdtsdienstleistungen (6ffentlicher Verkehr, Car Sharing,
Bike Sharing, Taxi, Fahrdienste) angeboten wird. Als wichtiger Treiber fiir
diese Entwicklung erweisen sich Smartphones und deren Apps.
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Nur sehr geringe Wirkungen haben dagegen Informationsdienste, die auf eine
Verhaltensédnderung seitens der Verkehrsteilnehmer in Bezug auf deren Ge-
wohnheiten bei der Verkehrsmittelwahl abzielen. Solche Dienste schlagen bei-
spielsweise andere Abfahrtszeiten oder andere Routen vor. Neue Untersuchun-
gen zeigen, dass die Akzeptanz solcher Anderungsvorschlige minimal ist.

Die neuen Medien haben inzwischen hinsichtlich Akzeptanz und technischem
Reifegrad einen Stand erreicht, der es ermdglicht, noch bestehende Nutzungs-
barrieren hinsichtlich Nutzungsmdglichkeiten von Mobilitétsalternativen zu be-
seitigen.

Die Informations- und Kommunikationstechnologien ermdglichen den Fahr-
gisten des Offentlichen Personenverkehrs die fiir ihre Fahrt notwendigen
Reiseinformationen in Echtzeit zur Verfligung zu stellen. Sie unterstiitzen mit
informationstechnischen Hilfsmitteln den behinderten Menschen bei der eigen-
stindigen Nutzung des offentlichen Personenverkehrs. Sie erleichtern grund-
sétzlich den Zugang zum o6ffentlichen Personenverkehr und beeinflussen damit
insofern das Mobilitdtsverhalten, als der offentliche Personenverkehr starker
als integraler Bestandteil der Wegekette gesehen wird.

Dariiber hinaus weisen Informations- und Kommunikationstechnologien ein
hohes Potenzial auf, um den individuellen StraBenverkehr durch eine intelli-
gente Verkehrslenkung sicherer und effizienter zu gestalten. Sie sind ferner
zentrale Elemente aller auf Nahtlosigkeit angelegter integrierter Verkehre.

43. Plant die Bundesregierung die Weiterentwicklung der Informations- und
Kommunikationstechnologien und deren Nutzbarkeit fiir den Mobilitéts-
sektor zu fordern, und wenn ja, mit welchen Schwerpunkten?

Die Einflihrung und Weiterentwicklung von intelligenten Verkehrssystemen
(IVS) ist ein besonderes Anliegen der deutschen Verkehrspolitik. Unter Feder-
flihrung des BMVBS ist mit zustdndigen Bundesressorts, Lindern, Kommunen,
Industrie und Verbénden ein nationaler IVS-Aktionsplan Strale erarbeitet wor-
den, der Schnittstellen zu anderen Verkehrstrigern einbezieht. Uber ein derzeit
laufendes Forschungsvorhaben ldsst das BMVBS die Méglichkeiten auch einer
OV-1VS-Rahmenarchitektur priifen. Zum verbesserten Datenaustausch zwi-
schen Contend- und Serviceprovidern hat die Bundesregierung einen Mobi-
litditsdatenmarktplatz (MDM) eingerichtet, iiber den zukiinftig eine Vielzahl
wichtige den Verkehr betreffende Daten vereinfacht zur Verfligung gestellt wer-
den sollen. Die Bundesregierung hat ein hohes Interesse, dass die am Markt
heute schon etablierten hochwertigen mobilen elektronischen Dienste fiir den
Nutzer noch einfacher zugénglich gemacht werden konnen. Hierzu gehoren
auch FuBginger- und OPNV-Routingverfahren, die z. B. derzeit mit dem Pro-
jekt ,,Von Tiir zu Tiir entwickelt werden, sowie ebenso die Weiterentwicklung
eines deutschlandweiten Fahrplaninformationssystems mit Hinweisen zu behin-
dertenfreundlichen Zuwegungen, um die vorhandenen informatorischen Zu-
gangshiirden weiter abzubauen. Die Satellitennavigation nimmt hierbei als Basis-
technologie eine Schliisselrolle ein. Mit dem Forum Satellitennavigation hat
hier die Bundesregierung eine zentrale Plattform fiir innovative Navigations-
anwendungen geschaffen. Die Bundesregierung fordert weitere Projekte im Be-
reich Fahrerassistenzsysteme oder auch kooperative Verkehrssysteme.
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44. Gibt es bereits Aktivitdten der Bundesregierung, mit denen sie die For-
schung an bzw. die Bereitstellung eines verkehrstrigeriibergreifenden
digitalen Atlas fiir Mobilitdt und Logistik fordert?

Der Vorschlag aus der Wissenschaft zur Entwicklung eines digitalen Logistik-
und Mobilitétsatlas ist der Bundesregierung bekannt. Ob und in welchem Um-
fang eine Realisierung moglich und sinnvoll erscheint, wird derzeit gepriift.

45. Was sind nach Meinung der Bundesregierung Ursachen von Verhaltens-
dnderungen besonders von jungen Erwachsenen in Bezug auf Mobilitéts-
angebote?

Generell kann festgestellt werden, dass jiingere Erwachsene sich gegeniiber
neuen Mobilititsangeboten offener erweisen als éltere Erwachsene. Aus Sicht
der Bundesregierung liegen jedoch noch keine konkreten, belastbaren Erkennt-
nisse tiber die Ursachen von Verhaltensianderungen Jugendlicher bzw. junger
Erwachsener vor. Auch ist noch nicht hinreichend erforscht, wie sich das Ver-
halten quantitativ und qualitativ verdndert. Die Ergebnisse weiterer Forschun-
gen sind abzuwarten.

46. Wie will die Bundesregierung die Markteinfithrung neuer Technologien
fordern?

Die Markteinfiihrung neuer Technologien ist nicht Gegenstand von For-
schungs- und Entwicklungsvorhaben des Bundes. Forschungs- und Entwick-
lungsvorhaben sind jedoch wesentliche Voraussetzung filir Innovationen. In
Form z. B. von Modellversuchen oder experimentell angelegten Praxisvorha-
ben werden damit gezielt Grundlagen fiir spétere Markteinfiihrungen geschaf-
fen. Die Forschungs- und Innovationsforderung der Bundesregierung erfiillt
hier eine Briickenfunktion.

47. Wie will die Bundesregierung Deutschland als Forschungsstandort der
Mobilitdtsbranche starken?

Ein gutes Beispiel flir Aktivitdten der Bundesregierung ist die Hightech-Strate-
gie 2020 mit dem Zukunftsprojekt ,,Nachhaltige Mobilitdt™. Die Hightech-Stra-
tegie 2020 wird begleitet durch die Forschungsunion, in die alle wichtigen
Partner aus Industrie/Wirtschaft, Wissenschaft, Forschung sowie Gesellschaft
eingebunden sind.

Wissensmanagement

48. Mittels welcher MaBinahmen unterstiitzt der Bund die Verbreitung von
Erkenntnissen der Erforschung des Mobilititsverhaltens, und wem sind
die Erkenntnisse zugédnglich?

Um den Planungsbehorden, der Fachoffentlichkeit und der Wissenschaft die
Analyse gezielter Forschungsfragen zu ermoglichen, werden der Wissenschaft
die Ergebnisse der Mobilitdtserhebungen ,,Mobilitdt in Deutschland* (MiD)
und ,,Deutsches Mobilitdtspanel* (Mop) bereits seit vielen Jahren kostenfrei als
anonymisierte Datensitze bereitgestellt. Als Teil der Open-Data-Strategie der
Bundesregierung werden die Daten zukiinftig auch bei kommerzieller Nutzung
kostenfrei zur Verfiigung gestellt. Dies soll insbesondere die Entwicklung mo-
derner Mobilitdtsdienstleistungen unterstiitzen. Weiterhin werden die Ergeb-
nisse der Verkehrs- und Mobilitdtsforschung im eigens dazu entwickelten For-
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schungsinformationssystems (FIS) aufbereitet vorgehalten. Auf den Internet-
seiten der Ressorts sowie der Ressortforschungseinrichtungen wie beispiels-
weise der Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt), dem Bundesinstitut fiir
Bauwesen und Raumordnung (BBSR) oder dem Umweltbundesamt (UBA)
werden Forschungsergebnisse zum Download bereitgestellt.

49. Wie bewertet die Bundesregierung die Fachkrifteentwicklung fiir den
Bereich der Mobilitdtsforschung und speziell im Bereich der Erforschung
des Mobilitdtsverhaltens?

Die Fachkrifteentwicklung speziell im Bereich der Erforschung der Mobilitdt
und des Mobilitatsverhaltens vermag die Bundesregierung nicht zu bewerten,
da ihr entsprechende Datengrundlagen nicht vorliegen.

50. Wo und wie viele Lehrstiihle gibt es nach Kenntnis der Bundesregierung
in Deutschland, die sich mit den Fragen der Mobilitdt schwerpunktméBig
auseinandersetzen?

Auf die Antwort zu Frage 31 wird verwiesen. Die Bundesregierung nimmt mit
Sorge zur Kenntnis, dass eine Reihe universitérer Lehrstiihle, die sich bisher
schwerpunktmifBig mit Fragen der Mobilitét auseinandersetzten nach Emeri-
tierung entweder eingespart bzw. nach Neubesetzung auf andere Themen kon-
zentrieren. Die Mobilititsforschung auf universitirem Niveau, orientiert an
internationalen ForschungsmaBstdben, ist unverzichtbar fiir den Verkehrs- und
Logistikstandort Deutschland.

51. Hélt die Bundesregierung die Entwicklung einer Roadmap zur Zukunft
der Mobilitét in Deutschland fiir sinnvoll, und wenn nein, warum nicht,
und wenn ja, welche Rolle spielt die Erforschung des Mobilitétsverhal-
tens?

Die Bundesregierung beschéftigt sich umfassend mit den Fragestellungen der
Zukunft der Mobilitdt und beriicksichtigt diese in ihrer Verkehrspolitik. Dieser
Ansatz spiegelt sich beispielsweise wider in folgenden ganzheitlich ausgerich-
teten Strategien wie dem Regierungsprogramm Elektromobilitdt oder auch der
Mobilitats- und Kraftstoffstrategie. Auch das Zukunftsthema ,,Nachhaltige Mo-
bilitdt™ in der Hightech-Strategie 2020, das in der gemeinsamen Federfithrung
von BMVBS und BMWi steht, ist entsprechend angelegt.

52. Wie will die Bundesregierung Ergebnisse aus den unterschiedlichen bereits
geforderten Projekten zusammenfithren und zugénglich machen, damit
diese zukiinftig mit eingeplant werden?

Die FordermaBBnahmen des Bundes werden regelmiBig evaluiert. Die bisher
vorliegenden Forschungsergebnisse sind Bausteine, auf denen die zukiinftige
Mobilitatsforschung autbaut.
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53. Was waren die zentralen Schlussfolgerungen aus der Studie ,,Mobilitét in
Deutschland®, die sowohl im Jahr 2002 als auch im Jahr 2008 durchge-
fiihrt wurde, und wie hat die Bundesregierung diese Schlussfolgerungen
umgesetzt?

Die Studie ,,Mobilitdt in Deutschland* (MiD) ist eine Momentaufnahme des
Mobilititsverhaltens mit der Moglichkeit, aus den zusétzlich erfassten sozio-
demografischen Angaben Verhaltensmodelle zu entwickeln, die Grundlage
auch fiir Investitionsplanungen sind. Die Ergebnisse der MiD 2008 unterstrei-
chen die weiterhin sehr hohe gesellschaftliche Bedeutung der Mobilitét; die
Mobilitdt der Deutschen hat von dem bereits bei der Vorgingererhebung im
Jahr 2002 festgestellten hohen Niveau nochmals leicht zugenommen. Die Ver-
anderungen der zentralen Eckwerte zur Mobilitét, wie z. B. die Wegezahl, die
zurlickgelegte Wegstrecke, die Unterwegszeit oder die Verkehrsmittelwahl,
sind jedoch liberwiegend so gering, dass sich alte Trends wie z. B. das in den
zuriickliegenden Jahrzehnten stetig wachsende Aufkommen im motorisierten
Individualverkehr nicht mehr eindeutig fortschreiben lassen, aber erkennbare
neue Entwicklungen (z. B. zunehmende Fahrradnutzung) sich erst in einer lan-
geren Zeitreihe als belastbare Trends beweisen lassen. Unverkennbar sind die
heutigen Senioren mobiler als die Gleichaltrigen in der Vergangenheit. Diese
als Kohorteneftekt bezeichnete Verdnderungen werden jedoch durch Verschie-
bungen in der Altersstruktur kompensiert, so dass sich auch hier die Auswir-
kungen des demografischen Wandels in den bundesweiten Eckwerten weitge-
hend kompensieren. Unterhalb dieser vergleichsweise stabilen Entwicklung bei
den zentralen Eckwerten lassen sich aus der MiD 2008 insbesondere drei
Schlussfolgerungen ziehen:

1. Entsprechend den unterschiedlichen Lebensstilen unterscheiden sich die in-
dividuellen Anforderungen an die Mobilitdt und im Ergebnis die individuel-
len Mobilitdtsmuster erheblich.

2. Zunehmend mehr Nutzer wahlen je nach Wegezweck und -ziel einzelfall-
bezogen zwischen den unterschiedlichen Mobilitdtsangeboten.

3. Entsprechend der unterschiedlichen Bevolkerungsstruktur und der sozio-
demographischen Entwicklungen in den Regionen hat der demografische
Wandel regional sehr unterschiedliche und vielschichtige Auswirkungen auf
die Mobilitit (z. B. in verdichteten Stadtteilen der GroBstddte steigende
Nachfrage nach Angeboten des 6ffentlichen Nahverkehrs, deutlich riicklaufi-
ger Schiilerverkehr in peripheren ldndlichen Regionen).

Die Ergebnisse der MiD sind empirische Grundlage fiir die unterschiedlichs-
ten Schlussfolgerungen der Bundesregierung, die ausfiihrlich in programma-
tischen Berichten der Bundesregierung dargestellt sind (wie z. B. Demo-
grafie Bericht, Nationaler Entwicklungsplan Elektromobilitdt, Nationaler
Radverkehrsplan).

54. Plant die Bundesregierung eine Folgestudie zur Studie ,,Mobilitdt in
Deutschland*“?

Wenn nein, warum nicht?

Die Bundesregierung beabsichtigt, die Erhebung ,,Mobilitét in Deutschland* im
Jahr 2015 durchzufiihren.
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Mobilitdtsforschung auf europdischer Ebene

55. Welche Bereiche der Mobilititsforschung wurden bzw. werden seit dem
Jahr 2008 auf der Ebene der Europiischen Union geférdert?

Die Mobilitatsforschung ist wichtiger Schwerpunkt im Rahmen des EU-For-
schungsrahmenprogramms (FRP). Im aktuellen 7. FRP werden im Themen-
bereich ,,Transport (inkl. Luftfahrt)* Projekte u. a. mit folgenden Schwerpunkten
gefordert: Nachhaltigkeit, Vernetzung, Mobilitdt der Zukunft, Nutzerverhalten
und -bediirfnisse, Zugénglichkeit und Qualitdt von Verkehrsangeboten sowie
Mobilitdtsmanagement.

56. Unterstiitzt die Bundesregierung die im Weillbuch ,,Verkehr 2050 ge-
plante Stirkung der Forschung und die vorgeschlagene Biindelung der
EU-Forschungsanstrengungen, und wenn ja, wie soll diese Biindelung
umgesetzt werden?

Die Bundesregierung unterstiitzt die im Weiflbuch ,,Verkehr 2050 geplante
Starkung von Forschung und Innovation. Grundsatzlich ist sie der Auffassung,
dass eine Biindelung der Forschungsanstrengungen in der EU nur unter Wah-
rung des Subsidiaritétsprinzips sowie der Entscheidungsspielrdume nationaler
Forderprogramme anzustreben ist. Die Bundesregierung unterstiitzt, dass die
Forschungsanstrengungen auf europdischer Ebene im Rahmen von ,,Horizon
2020 auf die fiinf groBen Kernherausforderungen der Zukunft konzentriert
werden.

57. Welchen Stellenwert nimmt dabei die Erforschung des Mobilitdtsverhal-
tens ein?

Die Verhandlungen zur Ausgestaltung der Verkehrsforschung im Horizont
2020 sind noch nicht abgeschlossen. Die Bundesregierung wird ihren bisheri-
gen Kurs, der der Erforschung des Mobilititsverhaltens einen hohen Stellen-
wert beimisst, in den Verhandlungen fortsetzen.
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