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1. Einleitung

Die vorliegende Studie ist Teil eines international vergleichend angelegten Projekts Uber
Verkehrsforschungsprogramme (Smartbench). Sie befasst sich mit der Verkehrssicherheits-
forschung in Frankreich,

e weil sich dieses Forschungssegment unter dem Eindruck der jingsten Re-Politisierung
der Verkehrssicherheit im Wachstum befindet (nicht nur relativ zu anderen Themen der
Verkehrsforschung) und

e weil sich in diesem Forschungssegment typische Konstellationen, Aufgaben und Starken
der franzdsischen Verkehrsforschung auf paradigmatische Weise spiegeln.

Das Thema Verkehrssicherheit ist vor zwei Jahren auf der politischen Agenda in Frankreich
erschienen. Am 14. Juli 2002 hat der franzésische Staatsprasident Jacques Chirac in einem
Fernsehinterview das Problem der Sicherheit im StralRenverkehr zur ersten Grof3baustelle
seiner Prasidentschaft erklart. Im Unterschied zu seinen Vorgangern wolle er davon abse-
hen, sich ein Denkmal aus Stein zu setzen. Die drei Grof3baustellen seiner (zweiten) Amts-
zeit werde er nicht in die Hand von Architekten geben, sondern ... an ,beherzte Manner und

Frauen®." Allerdings hat er diese Selbstverpflichtung nicht quantitativ konkretisiert.

Das Problem der Verkehrssicherheit? ist seit 30 Jahren 6ffentlich problematisiert worden
(Decreton 1992; L'Hoste & Got 2003; La documentation frangaise 2003) — und die Zustan-
digkeit wurde schon vor geraumer Zeit auf hdchster politischer Ebene verankert, bei der ,in-
terministeriellen Delegation fir Verkehrssicherheit® unter Vorsitz des Premierministers. Im
Vorfeld des 14. Julis 2002 hatte es eine Kontroverse um die Amnestie flr Verstofle gegen
die Verkehrsordnung gegeben, und das Engagement der Opferverbande, unterstitzt durch
eine massive Mediatisierung des Problems, hat seinen Teil dazu beigetragen. Wenige Wo-
chen vor dem Interview war ein umfassender Bericht mit Empfehlungen zur Verkehrssicher-
heitspolitik und —forschung herausgekommen (Guyot 2002). Und dennoch: diese Erklérung
kam (liberraschend. Nicht nur fir das Fernsehpublikum (der Verlauf des Interviews hatte bis-
lang nicht darauf hingedeutet), sondern auch auf die Personen und Organisationen, die in
diesem Feld arbeiten: Wie sollte dieses ambitionierte Projekt angegangen werden? Wer sich
als Problemeigner verstehen? Schliel3lich ist es mit einer prasidentiellen Erklarung allein
nicht getan ...

' Der Interviewausschnitt im Wortlaut (diese und alle folgenden Ubersetzungen: JP):

Frage: ,Wird es zum Beispiel konkrete Baustellen geben, welche die Amtszeit pragen kénnten?*

Der Prasident: ,Was verstehen sie unter Baustellen?“

F: ,Sie kdnnten beschliel3en, GrolRbaustellen zu lancieren?”

F: ,Zum Beispiel die Dezentralisierung?*

P: Wer von Grofibaustellen spricht, dachte im Allgemeinen an grof3e architektonische Bauwerke, die
jede der vorangehenden prasidialen Amtszeiten gepragt haben. Wenn Sie darauf anspielen, ja, ich
wirde die jetzige Amtszeit gern mit drei GroRbaustellen pragen, die aber nicht aus Stein sind. Da ist
zuerst der Kampf gegen die Unsicherheit im Straflenverkehr. Ich finde es absolut schrecklich, dass die
StralRen Frankreichs zu den gefahrlichsten in Europa zahlen. Zweitens Krebs ... Die dritte Baustelle,
wenn sie das eine Baustelle nennen wollen, sind die Behinderten, die in Frankreich noch nicht den
Platz gefunden haben, der ihnen erlaubt, in Wiirde zu leben ... Das sind die drei Grof3baustellen. Sie
sehen, dass sie nicht den Handen von Architekten anvertraut werden, sondern, das ist meine Hoff-
nung, Mannern und Frauen mit Herz* (Chirac 2002).

2 Verkehrssicherheit* verwenden wir synonym fiir ,Sicherheit im StralRenverkehr*.
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Das Ergebnis der neuen Verkehrssicherheitspolitik, die vor 20 Jahren noch unvorstellbar
gewesen ware, ist bekannt: die Zahl der Verkehrstoten in Frankreich, bis dahin weit Gber
dem Schnitt der EU (15 Lander) ist stark gesunken. Die Doktrin, die verfolgt wurde, um die-
ses Ziel zu erreichen, ist ebenfalls bekannt: Geschwindigkeitskontrollen und konsequente
juristische Verfolgung von VerstdRen gegen die Verkehrsordnung.® Dass sich der Staat in
dieser Weise als handlungsfahig erwiesen hat (die Frage berihrt die Kompetenzen mehrerer
Ministerien), sehen viele als Verdienst des ehemaligen Innenministers an.

Abbildung 1: Zahl der Verkehrstoten in Frankreich, 2002
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Abb. 2 Die Zahl der Verkehrstoten sank in Frankreich binnen eines Jahres um 20 Prozent oder 1.500
Personen. Im Jahr 2002 hatte Frankreich, auf die Einwohnerzahl hochgerechnet rund doppelt so viele
Verkehrstote (128 pro 1 Mio. EW) zu beklagen wie die Ubrigen Smartbench-Lander: Schweden (59),
Grol3britannien und Niederlande (je 61), die Schweiz (70) ... und Deutschland (82)

Quelle: Délégation Interministérielle de la Sécurité Routiére (DISR) 2004.

Der vorliegende Bericht geht der Frage nach, welche Chancen und Grenzen ein solcher
Moment der Re-Politisierung des Problems der Verkehrssicherheit fur die Re-Artikulation des
Verhaltnisses von Politik und Forschung bietet. Damit greifen wir eine Frage auf, die unter
anderem in einem bereits zitierten Bericht angerissen — und dann leider wieder fallen gelas-
sen wird:

» --. [D]ie Frage der Artikulation von [politischem] Handeln und Forschung ist immer schwierig,
denn was in der politischen Welt als vordringlich erscheint, wird von einer Logik und einem
Rhythmus diktiert, die mit jenen der Produktion von Wissen und Innovationen nicht tberein-
stimmen. Mehr noch, die beiden Arten der Legitimitat treffen oft hart aufeinander, Experten
gegen Politiker, Wissen gegen Macht. Als ich [F. Perdrizet, Leiter der Forschungsabteilung
des Verkehrsministeriums, die Verf.] Régis Guyot die Aufgabe Ubertragen habe, eine Gruppe
zu koordinieren, um Vorschlége zu erarbeiten, die Fortschritte sowohl im Feld des [politischen]
Handelns als auch in der Forschung versprechen, wusste ich, dass es sich um ein unmaogli-
ches Unterfangen handelt. Und dennoch ... Wie Iasst sich die Verkehrssicherheit erhdhen?
Wie lasst sich ein Forschungsprogramm mit einer politischen Agenda verbinden® (Guyot
2002:9)?

® Das Prasidialbiro und die interministerielle Delegation fiur Verkehrssicherheit haben beeindruckend
schnell einen beeindruckend prazisen Mallnahmenkatalog vorgelegt (Comité Interministériel de Sécu-
rit¢ Routiére (CISR) 2002).

SMARTBENCH Frankreich Seite 10 von 187



Welche Auswirkungen hat es auf die Forschung Uber Verkehrssicherheit, dass dieses The-
ma im politischen Raum zu einer nationalen Prioritdt gemacht wurde? Welche alten und
neuen Fragen und politischen Bedurfnisse werden an die Forschung herangetragen? Nimmt
die Forschung umgekehrt Einfluss auf die politische Agenda? Welche Zusammenhange gibt
es zwischen Verkehrsforschung und der Etablierung und Ausgestaltung der neuen ,repressi-
ven* Verkehrssicherheitspolitik, und welche Auswirkungen hat der unbestreitbare Erfolg der
“repressiven” Doktrin auf die Forschung?

Die von uns befragten Expertinnen und Experten reflektieren dieses Thema einerseits in
Kategorien von mehr oder weniger starker Kopplung zwischen Forschung und Politik. Ande-
rerseits kommentieren sie diesen Fall mit Rekurs auf Struktur und Geschichte des Feldes der
Verkehrsforschung in Frankreich. Wir wollen diese beiden Dimensionen nicht trennen, son-
dern in ihrem Zusammenspiel analysieren. Damit greifen wir die Ambition des Vorganger-
Berichtes (Potthast & Dienel 2003b) wieder auf, im Sinn einer Fortsetzung anhand eines
Teilsegments der Verkehrsforschung. Die Bedingungen daflir sind glnstig: Die Re-
Politisierung des Themas Verkehrssicherheit hat in dem Feld, was wir untersuchen, vielfach
Prozesse der Selbstverstandigung angeregt. Diesem Umstand verdanken wir erstens eine
Vorauswahl von bereits fir andere Berichte gehdrte Expertinnen und Experten, zweitens
eine zufrieden stellende Ricklaufquote auf unsere Interviewanfragen und drittens eine hohe
Bereitschaft, ein komplexes Thema abseits von standardisierten Verfahren anzugehen (vgl.
Anhang).

Viel von dem, was wir im Landerbericht Uberblickshaft zur Landschaft der Verkehrsforschung
Frankreichs gesagt haben, trifft auch fir das Segment der Sicherheitsforschung zu.

e Die Forschung zur Verkehrssicherheit konzentriert sich auf wenige o&ffentliche Groffor-
schungseinrichtungen, v.a. INRETS. INRETS setzt rund 40% seiner Ressourcen und 200
Forscherinnen und Forscher im Gebiet der Verkehrsforschung ein. — Universitare For-
schung ist demgegeniiber kaum vorhanden oder kaum sichtbar.

e Die grofen Forschungseinrichtungen stehen unter der doppelten Aufsicht von Verkehrs-
und Forschungsministerium. Generell wird dem Verkehrsministerium ein groReres Ge-
wicht bei der Strukturierung der Verkehrsforschungsszene zugesprochen. Auf den zwei-
ten Blick muss differenziert werden. Das Verkehrsministerium ist stark im Milieu der In-
genieurhochschulen verankert und auf Planung und Betrieb von Infrastrukturen und Ver-
kehrssystemen ausgerichtet, wahrend das Forschungsministerium als industrienaher gilt
und besser in der universitaren Welt verankert ist.

e Neben den Direktionen fir Forschung (DRAST) und Verkehrssicherheit (DSCR) des Ver-
kehrsministeriums beteiligen sich — vermittelt Gber das interministerielle Forschungspro-
gramm PREDIT — noch die Ministerien flr Wirtschaft, Forschung, Umwelt sowie zwei
Regierungs-Agenturen fur Energie und fur Innovationsforderung an der Programmierung
und Finanzierung der Verkehrsforschung.

¢ Im Rahmen der dritten Auflage des interministeriellen Forschungsprogramms PREDIT llI
(2002-2006) widmen sich — entsprechend der Architektur dieses Forschungsprogramms
zwei Arbeitsgruppen diesem Thema: Eine konzentriert sich auf technische und anwen-
dungsorientierte Projekte (,Verkehrssicherheit und Technik®, dotiert mit 33 Mio.€), eine
zweite versucht die Nachfrage flr sozialwissenschaftliche Fragestellungen zu bindeln
(,neue Erkenntnisse flir die Verkehrssicherheit, 6 Mio.€) — und das Feld der Forschung
fur sozialwissenschaftliche Forschungseinrichtungen zu 6ffnen.
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Aus dem Budget des Forschungsministeriums wurde dariber hinaus im Rahmen einer
LAction Concertée Incitative* eine Ausschreibung lanciert, die ebenfalls auf eine Offnung
und Erweiterung des Feldes zielt: ,Sicherheit im Stralenverkehr und Sozialwissenschaf-
ten” (Pérez-Diaz & Spenlehauer 2003). Die erste Ausschreibung skizziert das Projekt ei-
ner ,Soziologie der Nutzung des StralRenraums® (ebd.) und wendete sich im Unterschied
zu PREDIT ausschlieBlich an akademische Institute aus den Human- und Sozialwissen-
schaften. Von einer Bewerbung ausgeschlossen waren dagegen private Forschungsein-
richtungen.

Automobilhersteller finanzieren und betreiben ebenfalls, zumeist eng fahrzeugbezogene
Verkehrsforschung, teilweise im Rahmen von europaischen Forschungsnetzwerken und
im Verbund mit Zulieferer-Unternehmen. Wenig kooperationsbereit und sehr zurickhal-
tend mit Forschungsférderung im Bereich Verkehrssicherheit zeigen sich bisher die Ver-
sicherungsunternehmen.

2. Ergebnisse: Fortschritte bei der Verkehrssicherheit und
ihre forschungspolitischen Voraussetzungen

Rund drei Monate nach Chiracs Erklarung erscheint ein Bericht zur Situation der Verkehrssi-
cherheitsforschung und unterscheidet fiinf groRe Forschungsfelder (Miquel 2002).*

Statistische Grundlagen der Unfallforschung: INRETS, SETRA, CERTU

Klinische und experimentelle Unfallforschung: INRETS, SETRA, LAB
Infrastruktursicherheit: INRETS, LCPC, SETRA, CERTU

Stadtplanung und Verkehrssicherheit: INRETS, CERTU

Politikanalyse und Politikevaluation im Bereich Verkehrssicherheit: INRETS, CERTU

Daneben gibt es noch den Bereich der Fahrzeugforschung und —entwicklung, der weitge-
hend bei der Automobilindustrie angesiedelt ist, teils in Kooperation mit INRETS (sekundare
Sicherheit zur Limitierung von Unfallfolgen, biomechanische Untersuchungen, etc.).

Dezidiert problembezogen und viel spezifischer ist die Liste der ,Fundorte® und vermuteten
.Lagerstatten” flir Verkehrssicherheit (,gisements de sécurité routiére®), deren Erschlieung
durch Forschungsaktivitaten unterstitzt werden misse (Guyot 2002):

1.

© N o a0 & W N

Unfallschwerpunkte lokalisieren

Zusammenstof3e mit festen Hindernissen am StralRenrand

Nicht-Anlegen des Sicherheitsgurtes

Umgestaltung der Kette Kontrolle-Sanktion

Risiken durch Mehrfach-Aktivitdten wahrend der Fahrt (Bedienung von Geraten)
Momente verminderter Wahrnehmungsfahigkeit

Unfallschwerpunkt Wochenende : detaillierte Analysen der ,schwarzen Tage*

Unfalle im Regen

* Dieser Bericht wurde im Auftrag des Rechnungshofes, der « Commission des Finances, du controle
budgétaire et des comptes économique de la Nation » angefertigt.
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9. Licht an bei Tageslicht

10. Die Sicherheit der FuRganger

11. Motorisierte Zweirader

12. Unerfahrene (junge) Autofahrer

13. Unfélle im Rahmen von beruflichen Aktivitaten
14. Lokale Disparitaten erklaren

Weitere Themenlisten liegen vor, mal als PREDIT-Querschnittsthemen (,actions fédérati-
ves“) formuliert (Rousselot 2000), mal auf einen Teilsektor beschrankt (Nouvier 2002). Wir
kdnnen diese Aufbereitungen weder im Hinblick auf Systematik oder Vollstandigkeit noch im
Grad der Detaillierung Ubertreffen. Die institutionelle Zuordnung von Forschungsthemen ist
zudem nicht immer leicht, aber unser Interesse gilt primar auch nicht dem ,wer ... mit wieviel
Geld*“. ® Nicht Personal und Budgets stehen im Mittelpunkt, sondern eine Frage, die {iber eine
Aggregation von Forschungsthemen und die Erstellung und Kommentierung von Themenlis-
ten hinausgeht: Sehen die interviewten Expertinnen und Experten Bedarf fir ein Re-
Arrangement der Beziehungen zwischen Politik und Forschung? Wie stellen sie sich vor,
dieses Ziel zu erreichen?

Vier Visionen kristallisieren sich heraus, wie es mit Politik und Forschung Uber Sicherheit im
Straltenverkehr weitergehen konnte und sollte, aus denen unterschiedliche Anspriiche an
die Schnittstelle zwischen Politik und Forschung erwachsen. Dieser Bericht mdchte dazu
beitragen, das Unterscheidungsvermégen zwischen diesen Visionen etwas zu erhéhen. Un-
ter anderem berufen sich mehrere Visionen auf den Begriff des Systems, verbinden damit
aber recht unterschiedliche Dinge.

1. Die Vision ,System statt Labor”: Das entscheidende Defizit der Forschung wird darin ge-
sehen, dass sie ihre Forschungsgegenstande in Einzelteile zerlegt und unter Laborbe-
dingungen statt unter Realbedingungen analysiert. ,Systemische® Anséatze betonen da-
gegen, dass infrastruktur-, fahrzeug- und verhaltensbezogene Forschung verbunden
werden muss, und zwar unter real vorfindbaren Bedingungen. Zur dauerhaften Etablie-
rung einer Systemsicht sei eine Professionalisierung entsprechender Expertenrollen un-
umganglich, und dazu bedirfe es massiver politischer Unterstitzung.

2. Die populationsékologische Vision halt die ihres Erachtens ungtinstige Sozialstruktur des
Forschungspersonals fur die entscheidende Variable. Zu alt, zu mannlich und zu inge-
nieurlastig, das habe der Verkehrsforschung ein verstaubtes Image eingebracht. Als
Spitze des Problems wird die Altersstruktur der groRen Forschungseinrichtungen identifi-
ziert. Mit den Instrumenten der institutionellen Férderung sei diese (umgekehrte) Alters-
pyramide, die auch fur thematische Blockaden verantwortlich gemacht wird, nicht zu dre-
hen. Das Ziel der Verjliingung und Auffrischung sei also nur tGber den Weg der forcierten
Diversifizierung und Vernetzung qua Programmforschung zu erreichen. Dazu bedurfe es
ausreichend starker Anreize — nicht nur finanzieller Art. Aussichtsreich sei es zum Bei-
spiel, wenn sehr renommierte Forscher aus anderen Fachbereichen gewonnen werden
konnten, zumindest zeitweise Uber Verkehr und Verkehrssicherheit zu arbeiten.

® Nur wenige IPP sind hier zu Schatzungen bereit, nicht ohne auf die Definitionsprobleme hinzuwei-
sen, die sich dabei ergeben. ,Wenn man die Personen zahlt, deren FuE-Tatigkeit sich unter der "Fak-
tor Mensch-Forschung” rubrizieren lasst, sind es 30-50 Personen; wenn man Verkehrssicherheit wei-
ter definiert 500-1000. Es ist schwer, einen Schnitt zu machen*® (ff2).
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3. Die Vision der akademischen Normalisierung verlangt nicht mehr Kopplung, sondern eine
deutliche Entkopplung von Wissenschaft und politischer Praxis. Das Verkehrsministerium
durfe die staatsnahen Forschungseinrichtungen nicht als ihr Forschungsbiro begreifen.
Das Personal musse unter Publikationsdruck gesetzt werden. Die Vision der Akademisie-
rung oder ,Disziplinierung® der Verkehrsforschung nimmt fur sich in Anspruch, langfristig
Expertise in diesem Feld zu sichern. Sie trifft sich mit der zuvor genannten Vision in der
Forderung, das Feld der Verkehrsforschung erheblich zu vergréf3ern und zu entmonopo-
lisieren, damit Mechanismen der Selbstevaluation und der Selbststeuerung des akade-
mischen Feldes greifen kénnen.

4. Die sozialkonstruktivistische Vision fordert einen Paradigmenwechsel. Die Forschung
Uber Verkehrssicherheit misse dringend und systematisch die Instanzen der Definition
von Sicherheit in die Analyse mit einbeziehen: wie werden Probleme der Verkehrssicher-
heit ,gemacht®, wie werden sie delegiert, Ubersetzt, verknlpft ... und gelést? Auch diese
Vision reklamiert den Systembegriff, denn hier wird gefragt: Welche Akteurskonstellatio-
nen erklaren welche Art der Problemwahrnehmung und —behandlung?

Diese Visionen wurden unter dem Eindruck der ,repressiven Doktrin“ (re-)formuliert,
(re-)kombiniert, wieder revidiert oder neu zugespitzt. Darum geht es in den folgenden Ab-
schnitten und Kapiteln. Bemerkenswert scheint uns, dass sich ein Vorschlag nicht in den
Interviews nachweisen lasst: die technokratische Vision. Gelegentlich verfallen unsere IPP
zwar in das expertokratische Register — und polemisieren gegen Laienkonstruktionen der
Verkehrssicherheit. Aber diese Kritik wird nicht mit der Erwartung verbunden, es konne eine
technische Lésung des Problems geben, wenn man den Experten nur ausreichend Zeit und
Geld zur Verfugung stellt. Wunderlosungen haben schlechte Konjunktur (Bernadet & Céme
2004:12; Nouvier 2002:72). ,Die Zeiten des natiirlichen Fortschritts sind vorbei* (ff5)°, be-
merkt — mehrfach — ein IP, und meint damit die Fortschritte, die ,einfach“ zu haben waren.
Alle weiteren Vorstofle schlieRen (sofern sie keine Ubernatirlichen Wunder versprechen)
permanent Neuaushandlungen der Grenzen zwischen Politik und Forschung mit ein, denn
diese Grenze kann nicht mehr als natlirlich gegeben vorausgesetzt werden. Aus demselben
Grund kann auch dieser Bericht, der auf einer inhaltsanalytischen Bearbeitung von Experten-
interviews und der Auswertung einer groflen Zahl vorliegender Berichte beruht, nur bean-
spruchen, eine Momentaufnahme zu bieten.

3. Hauptteil

3.1 Verkehrspolitische Rahmenbedingungen: die neue Prioritat der
Verkehrssicherheit

Abbildung 2: Organisation der Verkehrssicherheit

® Die Kiirzel ,ff1“ bis ,ff11“ stehen fiir anonymisierte Interviewpartnerinnen und Interviewpartner (IPP).
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Abb. 3 Das Scharnier dieses verzweigten Schemas Uber die Organisation der Verkehrssicherheit in
Frankreich bildet zweifellos das mit einem dicken Querbalken verbundene Tandem aus (a) der ,Direc-
tion de la Sécurité et de la Circulation Routiére (DSCR)“ und (b) der ,Délégation Interministérielle de la
Securité Routiere (DISR)“ - in der vorliegenden (und einzigen verfuigbaren) Grafik wohl als ,Secrétariat
Permanent bezeichnet (Garrin-Ferraz 2002). Der Vorsitzende der DISR ist zugleich Leiter der Abtei-
lung fur Verkehrssicherheit im Verkehrsministerium. Er hat mit anderen Worten zwei Eigenschaften
und zwei Vorgesetzte: den Verkehrsminister — und den Premierminister.

Mit der politischen Willensbekundung, das brach liegende Problem der Verkehrssicherheit
endlich anzupacken, ist es nicht getan. Es bedurfte vieler Ubersetzungsleistungen, um das
betrachtliche symbolische Kapital der Aulerung Chiracs am Nationalfeiertag in eine politi-
sche Strategie umzuwandeln, die fir den politischen Alltag robust und lokal wirksam ist.
Mehrere IPP stilisieren diese Situation als ein Vakuum, in welches per Koinzidenz eine Eva-
luationsstudie einsickert, die andernfalls im birokratischen Alltag wohl nur abgelegt worden
ware. Gegenstand der Evaluation war die lokale Praxis der Verkehrspolizei (Ternier 2003).
Diese Studie sei in diesem besonderen politischen Augenblick konkurrenzlos gewesen und
voll eingeschlagen. Sie habe den politischen Kurs in die Richtung ,Kontrolle-Sanktion® stark
beeinflusst, obwohl sie in ihrer Entstehung alles andere als unumstritten gewesen sei (unter
anderem hat der Vorsitz der Kommission mehrfach gewechselt) (ff1).”

Diese Empfehlungen aus dieser Evaluationsstudie wurden inzwischen umgesetzt. Dabei
wurden zwei Arten von Expertise herangezogen. Erstens habe Frankreich so lange mit Ge-
schwindigkeitskontrollen und der Automatisierung der ,Kette Kontrolle-Sanktion“ gewartet,

" Das Ergebnis dieser Studie zeigt unter anderem, dass die Verkehrspolizei innerhalb der Polizeidirek-
tionen unter erheblichen Statusproblemen leidet. Massive identitare Probleme bei der Verkehrspolizei
rihren daher, dass der Kern der Polizeiaktivitat in der Verbrechensbekampfung gesehen wird, wah-
rend die Verkehrspolizei eher ein Auffangbecken flir Problemfalle zu sein scheint. Zum anderen hat
die Studie den schlichten Sachverhalt offen gelegt, dass sich 50 Prozent der Einsatzkrafte der Ver-
kehrspolizei auf die Autobahnen konzentrieren, wahrend dort nur rund 10 Prozent der schweren Unfal-
le stattfinden (Ternier 2003).
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dass die dafur erforderliche technische Apparatur gut funktioniert. Neben der Abstutzung auf
den Stand der Technik betreibt die Regierung Akzeptanzforschung. In regelmafigen Ab-
sténden versichert sie sich, wie es um die Zustimmung zu ihrer Politik bestellt ist (ff4).

Im Folgenden geht es ausschlieRlich um Forschung, die Uber die unmittelbare technische
Umsetzung und Begleitung der neuen Verkehrspolitik hinausgehen. Die meisten Interview-
partner sind sich darin einig, dass die neue Politik auch im Sinn von Forschung und Technik
nicht sehr voraussetzungsvoll war, sondern das ist, ,was am einfachsten und naheliegends-
ten war® (ff2). Einfach und nahe liegend — es liegt uns nicht daran, die verkehrspolitischen
Rahmenbedingungen in Frankreich als singulér herauszustellen. Die Reduktion der Ver-
kehrstoten ist nicht spektakularer als die Verspatung, mit der diese MaRnahmen ergriffen
wurden. Das sehen unsere IPP auch so: Frankreich ist bezogen auf Verkehrssicherheit keine
Musterland.

Wenn es optimistischere Deutungen gibt, dann kommentieren sie die aktuelle Situation als
Phase des Umbruchs und der Offnung eines sektoralen Politikfelds, das von einem ,techni-
schen” Fachministerium betreut wird, und eines ebenso sektoral zugeschnitten Forschungs-
feldes. Uberraschenderweise wird diese Deutung auch von Personen unterstiitzt, die eigent-
lich wegen dieser sektoralen Praxis angeklagt werden.

Welche mittelbaren Folgen hat dieses politische Dossier auf die Forschungslandschaft ge-
habt? Die Gelegenheit sei genutzt worden, um das Feld fur neue Disziplinen zu 6ffnen. Hau-
fig genannt werden neue Kooperationen mit Zentren der Gesundheitsforschung (u.a.
INSERM) zu epidemiologischen Fragestellungen (ff5). Uber den Grad dieser Offnung macht
sich allerdings niemand lllusionen. Die disziplinare Konstellation im Bereich der Sicherheits-
Expertise werde ultrastabil bleiben, das heil3t ingenieurwissenschaftlich dominiert (ff11).

Das politische Dossier sei langst nicht abgeschlossen. Der Erfolg misse erst mal gehalten
und weiter verbessert werden. Langst zeichnen sich neue Kontroversen ab: Uber eine ge-
eignete Drogenpolitik (fir Autofahrer) oder Uber die Modalitaten eines mdglichen Fihrer-
schein-Entzugs fur betagte Autofahrer (ff7). In diesem Zusammenhang wird auch For-
schungsbedarf gesehen.

IPP, die sich dieser Sichtweise anschliel3en, tendieren dazu, die Bedeutung der ,neuen Poli-
tik“ oder der ,neuen Doktrin“ zu relativieren. Fir die Verkehrssicherheitsforschung jedenfalls
stelle dies keine Zasur dar. Der spektakulare Erfolg der repressiven Politik habe vielleicht
eine kleine Verschiebung der Aufmerksamkeit zur Folge. Die Forschungsagenda habe sich
damit aber nicht schlagartig erledigt oder verandert. Ein IP merkt trocken an, die Forschung
musse jetzt eben vom Problem der Verkehrstoten zum Problem der Verletzungen Uberge-
hen. ,Was passiert eigentlich wahrend des Aufpralls im Kopf von Unfallopfern?“ Darlber
wussten wir schlielich viel zu wenig.

Fir einen Teil der IPP ware es eine verspielte Chance, bei der augenblicklichen Konjunktur
des Themas nicht eine in ihren Augen langst fallige Offnung zu wagen: weg von (berkom-
menen sektoralen Beschrankungen und systemischer angelegt. Auf der anderen Seite for-
miert sich eine Fraktion von Pessimisten, die unter den gegebenen verkehrspolitischen
Rahmenbedingungen eine Offnung sogar fiir denkbar unwahrscheinlich halten.

Davon abweichend hdren wir viele Stimmen, die sich mit dieser Perspektive der Kontinuitat
nicht anfreunden wollen. Darunter sind nicht nur (aber etliche) Personen, die im Zuge der
Mobilisierung fiir das Thema neu zur Szene der Verkehrsforschung hinzu gestof3en sind —

SMARTBENCH Frankreich Seite 16 von 187



und sich nach eigenem Bekunden verwundert die Augen reiben. Fur sie ist ,Einfach-Weiter-
So“ kein akzeptables Konzept, weil in ihren Augen die Verkehrsforschung so sektoral denkt
wie die Verkehrspolitik. Zu ,sektoral®, und zu wenig ,systemisch®. Die Chance auf einen Pa-
radigmenwechsel dirfe jetzt nicht verspielt werden. Der Erfolg der aktuellen Politik verhelfe
fatalerweise einer Problemdefinition von bedrickender Schlichtheit zur Dominanz (ff2, ff6).
Die oberste Regel sei einfach — und konzeptuell wie politisch schwer zu ertragen. ,Jede gute
Politik setzt beim Autofahrer an® (ff6). Alles drehe sich darum, direkt und ausschlief3lich auf
das Fahrverhalten einzuwirken. Daneben drohe Forschung, die ein anspruchsvolles Konzept
von ,Akten des Autofahrens” besitzt und von einer komplexen Interaktion von Fahrer, Fahr-
zeug und Infrastruktur ausgeht, marginalisiert zu werden (ff6).2

Ob relativierend, optimistisch oder pessimistisch: Der dynamische und engagierte Auftritt
unserer IPP hat uns imponiert. Wir kénnen nicht umhin, dieses Selbstbewusstsein auch als
eine Folge der besonderen politischen Situation zu werten. Das Forschungsfeld befindet sich
im Aufwand, wenngleich die Einschatzungen viel zu gebrochen und reflexiv sind, um auf ein
lineares Fortschrittsmodell reduziert zu werden, das noch vor zwei Jahren in einem Synthe-
sebericht beschworen wurde: Die Forschung von heute sei die Politik von morgen.®

3.2 Strukturmerkmale der Forschung uber Verkehrssicherheit

Im vorangehenden Kapitel wurden unterschiedliche Ansichten dariiber zusammengestellt, ob
und wie die aktuellen verkehrspolitischen Rahmenbedingungen das Feld der Sicherheitsfor-
schung beeinflussen. Dieses Kapitel nahert sich dieser Frage von der anderen Seite, ausge-
hend von den (gewachsenen) Strukturen der Forschungslandschaft.

In diesem Kapitel werden diese Beziehungen — neue politische Agenda/Strukturen der For-
schungslandschaft vertiefend analysiert. Zunachst in historischer Perspektive. Es folgt ein
Abschnitt Uber aktuelle Formen und das Niveau der Zusammenarbeit zwischen Forschungs-
einrichtungen und Uber Finanzierungsmodi. Gesondert behandelt wird ein Dauerbrenner der
Verkehrsforschung, die Bezlige zwischen industrieller und 6ffentlicher Forschung, zu denen
wir die IPP ebenfalls ausflihrlich befragt haben.

3.2.1 Genese eines Forschungsfeldes

Im Rahmen der PREDIT-Arbeitsgruppe ,neue Erkenntnisse lUber Verkehrssicherheit” (The-
mengruppe 3) wurde zum Auftakt eine Seminarreihe ,Grands Témoins“ veranstaltet, in der
vor allem Personen zu Wort kommen und von ihren (jiingeren) Kolleginnen und Kollegen

® An dieser Stelle wird der Stand der Forschung Uber das ,risque routier” oft mit anderen Forschungs-
feldern verglichen, in denen Aspekte der ,Produktion von Sicherheit in einer nicht mehr als metastabil
vorausgesetzten Ordnung langst im Vordergrund stehen (Latour et al. 2003). Es sei an der Zeit, die
Vorstellung von als ,normal“ angenommenen Verkehrsverhalten zu korrigieren. Finde Autofahren nicht
die meiste Zeit in einem Graubereich statt? ,Beruht die aktuelle Politik nicht auf einer Fiktion* (ff6)?
Dieser engagierte Vortrag ist mit einer Ruckfrage und ein Einwand zu konfrontieren. Warum hat sich
die sozialwissenschaftliche Risikoforschung bisher so bemerkenswert wenig flr das Risiko Strafie
interessiert? Der Einwand: die aktuelle Politik habe es nicht verdient, ,repressiv® genannt und damit
verunglimpft zu werden. SchlieRlich gehe es doch nur um die Anwendung bestehenden Rechts (ff7,
ff10).

° Die Forschung Uber Verkehrssicherheit ... ist die Zukunft unserer Verkehrssicherheitspolitik und die
noch nicht erschlossene Lagerstatte flir weitere Fortschritte, und die Hoffnung, dank technischer oder
verhaltensbezogener Studien Unfalle zu vermeiden oder die Konsequenzen zu mindern® (Miquel
2002:7).
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befragt werden, die Uber lange Zeit und aus verschiedenen institutionellen Blickwinkeln die
Beziehungen zwischen Verkehrspolitik und Verkehrsforschung verfolgt haben. Zwei
Workshops sind dokumentiert (L'Hoste & Got 2003; Mayet et al. 2003) — und bilden neben
dem Interviewmaterial eine wichtige Basis fiir diesen Abschnitt (iber die Genese der o6ffent-
lich geférderten Verkehrsforschung.

Die erste Weichenstellung ist in der Griindung von ONSER (Organisme National de Securité
Routiére) zu sehen. ONSER wurde 1961 als Forschungseinrichtung mit eigenstandigen For-
schungskapazitaten gegriindet. Bis zur Fusion mit dem Institut flr Verkehrsforschung (IRT)
im Jahr 1985 handelte es sich formal um eine private Forschungseinrichtung, die allerdings
Uber staatliche Zuschusse finanziert wurde. Die Griindungs- und erste Wachstumsphase von
ONSER fiel zeitlich zusammen mit dem Umbau des Verkehrsministeriums — vom Ministerium
fur offentliche Bauten zum Ministére de 'Equipement (1965). Dieses neue ,Superministeri-
um* wiederum begriff sich als Vorreiter eines umfassenden Projekts der Verwaltungsrationa-
lisierung (,Rationnalisation des Choix Budgétaires“, RCB). Als Demonstrationsfall fiir diese
grol3 angelegte wissenschaftsgeleitete Verwaltungsreform wurde ein Thema ausgesucht,
welches allmahlich als offentliches Problem wahrgenommen und als solches konstituiert
wurde: (Un-)Sicherheit im StralRenverkehr (L'Hoste & Got 2003: 4-10). Durch diese Auswahl
gewann das Thema schlagartig an Aufmerksamkeit, was sich unter anderem darin bemerk-
bar machte, dass in relativ groRzugiger Weise Forschungsmittel bereitgestellt wurden.

In der Frihphase des Instituts waren Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter von ONSER auch auf
politischer Ebene sehr gefragt und konnten auf politische Entscheidungen im Feld der Ver-
kehrssicherheit Einfluss nehmen. Mit zunehmender Etablierung der Verwaltung inklusive
eigener statistischer Dienste haben sich diese Verbindungen jedoch gelockert. Ein IP kom-
mentiert das so: Je mehr Beamten in Beziehungen innerhalb der Verwaltung investieren,
desto loser die Beziehungen zur Forschung (ff1).

Abbildung 3: Strukturen vor PRDIT

Verkehrsministerium Verkehrsforschung
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Abb.4 Starke Bezlige zwischen Verkehrspolitik und Verkehrsforschung in der Griindungsphase von
ONSER (rechts oben), unterstitzt durch die Verwaltungsreform (RCB) und den neuen Zuschnitt des
Verkehrsministeriums (1965). De-Intensivierung der Beziehungen im Zuge der internen Ausdifferen-
zierung auf beiden Seiten, zunehmend seit der Grindung von INRETS im Jahr 1985.
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1985 fusionieren das Institut fur Verkehrsforschung IRT und ONSER zu einem Forschungs-
institut, das den Status einer staatsnahen GroRforschungseinrichtung vom Typ EPST™ er-
halt: INRETS. INRETS bundelt Forschungsaktivitaten, die vorher verstreut und kompliziert
aufgebaut waren (ff3). Formal untersteht INRETS der doppelten Aufsicht von Verkehrs- und
Forschungsministerium. Verkehrssicherheit ist das Forschungsfeld, fur welches mit Abstand
am meisten Ressourcen und Personal aufgebracht werden (rund 200 Forscherinnen und
Forscher; 40 Prozent der Ressourcen). Auf INRETS konzentriert sich die Verkehrssicher-
heitsforschung”, wobei die einzelnen Zentren von INRETS, die sich mit Sicherheits- und
Unfallforschung beschaftigen, nicht nur geografisch, sondern auch konzeptuell zum Teil weit
auseinander liegen. Es handelt sich bei der INRETS-Verkehrsforschung also nicht um einen
monolithischen Block, sondern ebenfalls um eine gewachsene Struktur.

1% Etablissement public a caractére scientifique et technique.
" Ein IP formuliert diplomatisch : « INRETS est le plus grand pdle, mais ce n’est pas un monopéle »
(fF1).
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Abbildung 4: Strukturen durch PREDIT
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Abb.5 Bereits die Vorlaufer von PREDIT 3 (2002-2006) haben sich mit Sicherheitsthemen beschaf-
tigt, aber in sehr viel geringerem Umfang und nicht mit der Wirkung, die PREDIT 3 zugeschrieben
wird. Der wichtigste strukturelle Effekt ist, dass neben INRETS werden immer mehr Forschungszent-
ren sichtbar werden.

Seit 2002 wird im Rahmen von PREDIT 3 das Thema Verkehrssicherheit starker verankert
als zuvor. Hier flieRen rund 20 Prozent des Budgets in die Gruppen ,neue Erkenntnisse flr
die Verkehrssicherheit® (umfasst 38 kleinere Projekte) und ,Verkehrssicherheit und Technik®
(umfasst eine kleine Zahl grdlerer Projekte). Schon den vorangehenden Phasen von
PREDIT wird jedoch bescheinigt, zur Diversifizierung des Themas beigetragen zu haben (s.
Abb.5). Dieses Ziel wird noch durch die Einrichtung der ACI Verkehrssicherheit und Sozial-
wissenschaften, initilert vom Forschungsministerium, forciert.

Die Rahmengeschichte der Wissenschaftspolitik im Feld Verkehrssicherheit entspricht also
einem bekannten Muster (Guston 2000): Autonomisierung und Entkopplung der Teilsysteme
in einer ersten Phase, Herausbildung und Stabilisierung von intermediaren Strukturen in der
zweiten.'”> Wir haben andernorts hervorgehoben, dass PREDIT in dieser Hinsicht ein im
Landervergleich einzigartiges, aber keinesfalls starres Instrument darstellt, wie die Geschich-
te seiner evaluationsbasierten Revisionen zeigt (Potthast & Dienel 2003a). Die Erfahrungen
und Innovationen im Programmmanagement, die hier gemacht wurden, kdnnen sehr gut am
Fall der Verkehrssicherheit exemplifiziert werden.

Die IPP beurteilen die Entwicklung dieses Ausschnitts aus der Geschichte des Forschungs-
feldes positiv. Durch die Vermittlung der Beziehungen tber PREDIT werden Klientelstruktu-
ren unwahrscheinlicher. Forschungsnehmer sehen sich nicht mehr von einem ,Patron“ ab-
hangig, dessen Kultur sie mdglicherweise nicht teilen. Die Forschungsprogramme stehen
ihrerseits unter Rechtfertigungsdruck und spuren die Auflage, ein Profil auszubilden. Die
schon erwahnte PREDIT-Arbeitsgruppe 3 ,neue Erkenntnisse fir die Verkehrssicherheit"

'2 Naturlich Uberlagern sich diese Prozesse. Fur bestimmte Bereiche der Sicherheitsforschung von
INRETS lasst sich beispielsweise in den letzten Jahren ein Schub der akademischen Normalisierung
feststellen, in der Einstellungspolitik (der Abschluss einer Promotion wird allmahlich zur Einstellungs-
voraussetzung) und in der Publikationspraxis (mehr und mehr in begutachteten Zeitschriften) (ff1).
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musste ihre Existenz neben INRETS legitimieren; die ACI ,Verkehrssicherheit und Sozial-
wissenschaften“ gegeniuber PREDIT. Ein wichtiges Argument ist dabei stets, dass INRETS
bedingt durch seine Altersstruktur sehr wenig finanziellen Spielraum hat, um neue Themen
anzugehen (ff4, ff5). Allerdings seien die Initiativen zur Diversifizierung des Feldes zu spat
gestartet wurden. Zu lange ,dachten [alle], INRETS kimmert sich schon um das Thema“
(ff6)." Die Verschiebung von der institutionellen zur programmbezogenen Férderung erzeugt
jedoch auch Unruhe und Sorge. In Zeiten der Budgetkurzung sei der Unterschied zwischen
institutionell geférderter Forschung und (prekarer) Programmforschung besonders splrbar.
Die Grenze verlaufe sowohl zwischen den Forschungseinrichtungen als auch wie eine un-
sichtbare Mauer innerhalb von INRETS - zwischen der Generation der alteren institutionell
finanzierten Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter und ihren jingeren Kolleginnen und Kollegen,
die nur auf Basis befristeter Projektmittel eingestellt werden kénnen (ff4, ff9).

3.2.2 Das aktuelle Forschungsnetzwerk unter Gesichtspunkten der Kooperation

Positive Erwartungen zieht eine Stiftung fiir Verkehrssicherheit auf sich, deren bevorstehen-
de Grindung in aller Munde ist und die neben Praventionskampagnen auch Sicherheitsfor-
schung nach dem Modus der Ko-Finanzierung (pro 1€ privater Einlage fliel3t 1€ staatliche
Zuwendung) finanzieren wird.

Der offiziellen Darstellung des ,wissenschaftlich-technischen Netzwerks“ auf der Website

des Verkehrsministeriums ist zu entnehmen, dass INRETS vertraglich in der Verantwortung

steht ...
»--- Seine Forschungen auf die Gebiete der Ausbildung der Nutzer der Stralen, der Fahr-
zeugsicherheit, der Planung des 6ffentlichen Raums, der Unfallforschung und der Sozio-
Okonomie der Unsicherheit im Stralenverkehr zu re-zentrieren. Dem LCPC obliegt es, Risi-
koanalysen durchzufiihren, die es erlauben, die Sicherheit von StralRenbauten zu erhéhen.
[INRETS und LCPC] ... werden aufgerufen, ihre Beziehungen mit Hochschulen und Ingeni-
eursschulen, anderen Forschungseinrichtungen sowie der industriellen Welt weiter zu entwi-
ckeln und ihre Kooperationen auf dem europaischen Niveau zu verstarken. Die Vertrage [zwi-
schen Ministerien und Groforschungseinrichtungen] sehen vor, die Mittel und Kompetenzen
an diese Orientierungen anzupassen” (http://www.equipement.gouv.fr/recherche/).

Das Ministerium begreift sich mit anderen Worten als eine Agentur der Vernetzung. Eine
strukturierende Wirkung geht dabei in dem hier interessierenden Bereich von den beiden
Abteilungen des Verkehrsministeriums fur Forschung (DRAST) und Verkehrssicherheit
(DSCR) aus. In den Interviews werden folgende Aspekte der Kooperation und der Vernet-
zung von Forschungseinrichtungen mehrfach genannt:

e INRETS und LCPC haben nicht nur einen gemeinsamen Aufsichtsrat. Diesen beiden
Instituten obliegt auch die Tragerschaft fur die von den IPP am haufigsten erwahnten
technologischen Forschungsvorhaben im Bereich der Verkehrsforschung. Dazu wurde
LIVIC, ein gemeinsames Forschungszentrum von INRETS und LCPC aufgebaut. Unter

3 Anfangs habe INRETS jede Initiative zur Diversifizierung, speziell die Einrichtung von Forschungs-
programmen, mit Argwohn beobachtet. Spater habe sich dann aber herausgestellt, dass INRETS in
Kooperation mit universitaren Instituten in solchen Fallen mit Forschungsantragen stets gut vertreten
sei (ff1). Diese Sicht wird durch die folgende Beobachtung bestatigt: Es sei oft leichter, fiir neue The-
men externe Kooperationen einzugehen als mit benachbarten Abteilungen. Schlie3lich seien leichter
Mittel zu finden (ff5).
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anderem wird hier an einem Warnsystem vor Hindernissen gearbeitet (Projekt ARCOS)
und am Projekt einer GPS-gestiitzten Geschwindigkeitsregulierung (LAVIA)."

e INRETS begreift sich durchaus nicht nur als Forschungseinrichtung, sondern auch als ein
Gravitationszentrum, das vernetzt. An der Bereitschaft, diese Rolle auszuflllen, konne
kein Zweifel bestehen. Unter anderem verfuge INRETS Uber ein kleines Budget zur Er-
stattung von Reisekosten, die fur Aktivitaten der Vernetzung anfallen. INRETS taucht in
vielen Rollen auf, unter anderem in der Programmforschung. INRETS-Direktoren haben
den Vorsitz von PREDIT-Arbeitsgruppen. Ein INRETS-Vertreter koordiniert die ACI ,Ver-
kehrssicherheit und Sozialwissenschaften®“. INRETS hat lange das franzésische Biro der
deutsch-franzésischen Forschungsinitiative DEUFRAKO beherbergt. Es wird gemutmalt,
INRETS werde auch Personal fir die neue Stiftung flr Verkehrssicherheit abstellen. Zu-
mindest einzelne Abteilungen von INRETS befinden sich weiterhin auf dem Kurs akade-
mischer ,Normalisierung® und gehen engere Beziehungen zu universitdren Forschungs-
labors ein. Auch zwischen CNRS und Universitaten wurden ,gemischte Forschungsein-
heiten“ gebildet (,unités mixtes de recherche®, abgekirzt UMR).

Hinzu kommen die Forschungsprogramme.

e Die Arbeitsgruppe 3 von PREDIT 3 (interministerielle Tragerschaft) und die ACI ,Ver-
kehrssicherheit und Sozialwissenschaften® (Initiative des Forschungsministeriums) ver-
suchen Forschungseinrichtungen zu mobilisieren, die gewohnlich nicht im Bereich der
Verkehrsforschung arbeiten.

e Auch europaische Aktivitdten haben eine strukturierende Wirkung, mit der die meisten
IPP allerdings nicht zufrieden sind. Sie haben den Eindruck gewonnen, dass die Koordi-
nation der fahrzeugbezogenen Forschung schon auf die europaische Ebene verlagert
wurde (oder: zu Lasten eines ,systemischen” Ansatzes auf die Frage der Fahrzeugsi-
cherheit verengt wurde) — und weitgehend in der Hand von Automobilunternehmen liege
(ff5). Selbst fir die groRen offentlichen Forschungseinrichtungen sei es beinahe unmaog-
lich geworden, an Projekte der GroRenordnung zu kommen, wie sie hier verlangt sind
(ff8).

Die Urteile tUber die Kooperationsbereitschaft variieren von Fall zu Fall zu stark, um generali-
siert zu werden, und die Hindernisse fiir eine Intensivierung der Kooperation sind oft komple-
xer Natur. Gegenseitige Vorhaltungen zwischen der Welt der Grundlagenforschung (ab-
schatzig "recherche fondamentaliste” genannt) und der Welt derer, die Forschung auch als
ein Geschéaft begreifen, sind eher selten. Es Uberwiegt eine nichterne Einschatzung: ,Na ja,
die Leute sprechen schon miteinander” (ff4). Das ist zu wenig, sind wir versucht zu sagen,
angesichts der Problematik, die im Zusammenhang mit den europaischen Forschungskon-
sortien angedeutet wurde.

3.2.3 Beziehungen zwischen offentlicher Forschung und Indust-
rie/Industrieforschung

Uber eine Einrichtung der industriefinanzierten Verkehrsforschung sprechen die IPP beinahe
durchweg mit Bewunderung. So wenig sichtbar ist, woran die private Unternehmen forschen

" LAVIA steht fiir limiteur s’adaptant a la vitesse autorisée”. Vgl. die ausfiihrliche Projektbeschrei-
bung (Direction de la sécurité et de la circulation routiére (DSCR) & Direction de la recherche scientifi-
que et technique (DRAST) 2003).

SMARTBENCH Frankreich Seite 22 von 187



und so oft beklagt wird, dass das Engagement der Privaten sehr grof3e Licken lasst: LAB,

das gemeinsame Forschungslabor von Renault und PSA ist eine Ausnahme. In einer Selbst-

beschreibung hért sich das so an:
.Forschen im Namen der Sicherheit: Seit 1969 fihrt das von Renault gemeinsam mit dem
PSA-Konzern und der Staatlichen Technischen Hochschule Frankreichs gegriindete LAB —
das ,Institut fir Unfallforschung, Biomechanik und menschliches Verhalten* — Forschungsar-
beiten zum Kollisionsverhalten von Fahrzeugen, zum menschlichen Kérper sowie zu Unfallur-
sachen durch ... Mit Detail-Unfallstudien gewinnt das LAB ein genaues Verstandnis von Un-
fallursachen und —vorgangen. Dazu schickt das Institut binnen 15 Minuten nach einem Unfall
drei Untersuchungsspezialisten gemeinsam mit den Helfern an die Unfallstelle. Ein Psycholo-
ge befragt die noch unter frischem Eindruck stehenden Zeugen. Nach dem Abschluss der Ret-
tungsmalnahmen untersucht ein Experte die beteiligten Fahrzeuge, wahrend ein weiterer
LAB-Mitarbeiter den Stralenzustand unter die Lupe nimmt. Dabei geht es den Wissenschaft-
lern nicht um die eine Unfallursache — vielmehr steht die Rekonstruktion der Verkettung von
Umstanden, die schlieRlich zum Crash fiihrte, im Mittelpunkt. Durch diese Arbeitsweise verfiigt
das LAB Uber eine stets aktuelle und weltweit einzigartige Kartei mit Daten zu mehr als 13.500
Fahrzeugen und tber 26.000 Unfall-Beteiligten®
(http://www.renault.de/RenaultSITe/news/articles/).

Der kurze Abschnitt aus der Selbstdarstellung zeigt, dass sich aus dem Programm der detail-
lierten Unfallanalysen viele Kooperationschancen und —erfordernisse ergeben. Darlber hin-
aus Ubernimmt das LAB teilweise regulative Funktionen und erhalt dafiir staatliche Subventi-
onen (ff4). Mehrfach genannt wird ein geplantes Gemeinschaftsprojekt von INRETS und LAB
zur Etablierung eines gemeinsamen Informationssystems fur Unfalldaten (ff4, ff5). Dazu feh-
le es aber noch an einer klaren datenschutzrechtlichen Grundlage.

Niemand bestreitet, dass die Automobilindustrie sehr hohe Summen fur die Entwicklung von
Sicherheitstechnologien aufwendet. Renault geniel3t weltweit den Ruf des Spitzenreiters auf
diesem Gebiet und hat unlangst den langjahrigen Leiter der Forschungseinrichtung LAB zum
Direktor einer neuen Abteilung gemacht, deren Bezeichnung nach sich Renault eher als 6f-
fentlicher Akteur denn als privatwirtschaftliches Unternehmen begreift: Direction de la politi-
que sécurité (du groupe Renault). Es kann auch kein Zweifel daran bestehen, dass sich die
Bemuhungen der Automobilindustrie Gber eine Reihe von Entwicklungen positiv auf die Si-
cherheit der Insassen ausgewirkt haben und dass dieses Engagement beispielsweise die
Bemuhungen der (ohnehin nicht in Frankreich ansassigen) Motorradhersteller weit in den
Schatten stellt (Miquel 2002:78).

Die haufigste Kritik an die Adresse der Automobilindustrie bleibt davon unbenommen: Sie
kiimmere sich nur um die Sicherheit der Fahrzeuginsassen (vgl. die Forschungsthemen von
LAB, s.0.) — und nicht oder allenfalls indirekt um die Sicherheit der FuRganger. Sie steht so-
gar im Verdacht, dieses Thema zu blockieren, so dass Aufrufe zur Kooperation in For-
schungsprojekten vergeblich sind (Morin 2002)."® Offentliche Forschungseinrichtungen
mussten diesen Schwachpunkt kompensieren. Der andere Fall eines schwer korrigierbaren
Marktversagens liege bei der Sicherheit von Motorradfahrern, ein Thema, das — wie das
Thema der ,verwundbaren Nutzer® in keiner Auflistung von Forschungsdesideraten fehilt.

Die Kooperationserfordernisse, die mit relativ aufwendigen und nachdricklich empfohlenen
Forschungsprojekten im Bereich der Fahrassistenzsysteme (Rousselot 2000) auftreten, kén-
nen hier nur andeutungsweise referiert werden.'® Beteiligte und Initianten haben mit den

'® Inzwischen sei ein PREDIT-Projekt aufgelegt worden, welches sich vordringlich mit der Sicherheit
von Fullgangern befasst und recht gut dotiert ist (ff5). Im neuen Vierjahresplan von INRETS ist der
Aspekt der Nutzersicherheit festgeschrieben.

'® Eine ausfuhrliche und sehr prazise Problembeschreibung liegt vor (Nouvier 2002).
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Entwicklungsvorhaben wie LAVIA und ARCOS (s.o.) das Gefuhl, gleich in mehrere Sackgas-
sen geraten zu sein. Mal scheint das erforderliche Niveau technischer Verlasslichkeit nicht
erreichbar zu sein (Anwendung von GPS-Technologie), mal scheinen Probleme der Akzep-
tanz uniberwindbar (Beschrankung der Autonomie von Autofahrern), mal droht die Vorha-
ben an unlésbaren juristischen Problemen, etwa der Haftung fur Systemausfalle, zu schei-
tern. Abgesehen davon, dass der Beitrag der Systeme zur Verkehrssicherheit hinter ande-
ren, besser kommerzialisierbaren Aspekten zurdcktritt (ff8).

Auf den ersten Blick ist die Beteiligung der Automobilhersteller an Verbundprojekten nicht
schlecht. Im Rahmen von PREDIT 2 war die Automobilindustrie an 200 Projekten beteiligt
(von rund 1.300), Gbernahm 114 Mal die Projektleitung und hat dabei Subventionen von 100
Mio. € bezogen (Fialeix Associés 2002). Das ist eine bedeutende Summe, und die Vertreter
der Automobilindustrie schatzen die Moglichkeit, fur Forschungsprojekte, die nicht dem
Druck der schnellen Rentabilitdt unterliegen, diese finanziellen Ressourcen, aber auch ex-
ternen Sachverstand einbeziehen zu kénnen. Sie berichten von guten Erfahrungen mit der
Kooperation mit anderen Forschungseinrichtungen und dem Programmmanagement, wun-
schen sich allenfalls eine weniger streng administrative, dafir inhaltlich anspruchsvollere
Begleitung (ebd.).

Leider wird in dem zitierten Bericht nicht spezifiziert, ob diese Einschatzungen auch fiir den
Bereich der Verkehrssicherheitsforschung zutreffen. Es wird jedoch empfohlen, sehr viel
starker auch das Hinterland der Automobilindustrie flir Forschungsprojekte zu gewinnen —
und nicht nur die wenigen gut Informierten ,Connaisseurs®, an der Spitze die beiden Welt-
konzerne Renault und PSA, die im Unterschied zu den kleineren Zulieferfirmen aus der zwei-
ten und dritten Reihe ohnehin auch Zugang zu den europaischen Forschungsmitteln haben
(Montgolfier & Vries 2000).

Ein IP berichtet, die Automobilindustrie unterstitze das Projekt LAVIA zur GPS-gestitzten
Geschwindigkeitsregulierung vorbehaltloser, seit sich die Rahmenbedingungen durch das
Kontroll- und Sanktionsregime massiv verandert haben. Das System werde jetzt unter Um-
stdnden nicht mehr als unzumutbarer Eingriff in die Autonomie der Autofahrer gesehen
(Fahrzeuge werden zum Beispiel in Tempo-30 Zonen automatisch heruntergebremst), son-
dern als eine Anwendung, mit der Autofahrer viel Geld sparen kénnen (ff1).

Die Beziehungen zwischen INRETS und im Automobilsektor tatigen Unternehmen seien
nicht immer klar. Denn einerseits ist das Produkt Automobil stark reguliert - und INRETS ist
eine Einrichtung, die im staatlichen Auftrag Normierungsauftrage ausarbeitet. Wenn Indust-
rieunternehmen also die Nahe von INRETS suchen, dann geschieht dies zuweilen auch, um
kinftige Regulierungen besser antizipieren zu kdnnen ("toucher a des réglementations futu-
res”) (ff5).

Die Kooperationsbeziehungen zwischen 6ffentlicher Forschung und Automobilindustrie sind
dinn und manchmal schlecht. Sie konzentrieren sich auf wenige, allerdings gut etablierte
Berlhrungspunkte (LAB, LIVIC). Die Etablierung neuer privater Forschungseinrichtungen
oder spezialisierter Beratungsbiros auf dem Gebiet der Verkehrssicherheitsforschung sei
nicht zu erwarten. Daflir gebe es trotz der Renaissance des Themas keine Anzeichen (ff3,
ffe, ff10, ff11). Vom wiinschenswerten Zustand einer ,vollstandigen Kollaboration* (ff10) sei
man insbesondere in den technisch ausgerichteten Projekten der Verkehrsforschung leider
weit entfernt. Hier gebe es eine fest gefahrene Konstellation, in der einige Verlust-Verlust-
Konstellation ausgemacht werden kdnnen (ff8).
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Die IPP aus o6ffentlichen Forschungseinrichtungen haben Verstandnis dafur, dass ihre Kolle-
ginnen und Kollegen aus der Industrie unter harten Wettbewerbsbedingungen Forschung
betreiben. Das macht fur sie Kooperationen nicht einfach (ff1). Man durfe die Erwartungen
an die Forschung bei diesen Unternehmen nicht zu hoch schrauben (ff5, ff8, ff9). Sobald es
um Konkurrenz geht, ist die industrielle Seite nicht mehr an Kooperation und schon gar nicht
an Veroffentlichung interessiert. Vielmehr werden Patente angestrebt (ff2), darum ,frostelten”
die Automobilhersteller, wenn sie flr Forschungsprojekte Uber generische Technologien an-
gefragt werden. Im Rahmen von PREDIT gelinge dies nur ansatzweise (ff5). In umgekehrter
Richtung fallen die Urteile unsanfter aus: Die 6ffentliche Forschung sei archaisch und intel-
lektuell unbeweglich. Sie arbeite immer Gber denselben kleinen, vorgestanzten Themen. Es
sei jedoch beruhigend, das die Verwaltung das Problem erkannt habe und sich bemihe,
neue Forscher-Milieus zu erschlief3en.

Schockiert zeigt sich eine Reihe von IPP Uber das unkooperative Verhalten der Versiche-
rungsindustrie. Insbesondere gegenlber Anfragen aus sozialwissenschaftlichen Projekten
seien diese Firmen sehr reserviert aufgetreten (ff1, ff3, ff4). Dies habe zur Folge, dass die
Versicherungsunternehmen als wichtiger Akteur der Verkehrssicherheit vollkommen opak
geblieben sind (ff3).

3.3 Thematische Schwerpunkte: Ein bodenstandiges Thema im
Aufwind

Der Bereich der sicherheitsbezogenen Verkehrsforschung erfreut sich in Frankreich stabiler,
wenn nicht leicht steigender Budgets. Im Rahmen von PREDIT wurde die Sicherheitsfor-
schung deutlich ausgebaut, und es gibt eine neue Foérderinitiative (ACI). Die Anteile der For-
schungsmittel fur Sicherheitsforschung steigen auch bei den GrofRforschungseinrichtungen
(INRETS). Fur eine Handvoll grélkerer Projekte scheint die Finanzierung ebenfalls gewahr-
leistet. Neue Grol3projekte werden nicht erwdhnt. Im Vergleich zu benachbarten Feldern der
Verkehrsforschung besteht also wenig Grund zur Sorge. Unter finanziellen Aspekten sei die
Re-Politisierung des Themas (und ihr sichtbarer Erfolg) ,die Lok, die jetzt den ganzen Zug in
Bewegung setzt” (ff10).

In den neuen Vierjahresvertrag von INRETS ab 2005 werden unter anderem folgen-
de Themen einen starken Bezug zur Verkehrssicherheit haben:

e Nutzersicherheit, mit Akzent auf verwundbaren Nutzern (FuRganger, Radfahrer, altere
Menschen)

e Evaluation von Logik und Effizienz politischer MalRnahmen
¢ Risikoverhalten — im Hinblick auf Bezugsgruppen

e Forschung uber passive Sicherheit

e Fahrassistenzsysteme

Auch bezogen auf die statistischen Grundlagen der Sicherheits- und Unfallforschung zeigen
sich die IPP optimistisch. Sie sehen ihre Forderungen nach mehr Datenkompatibilitdt und
nach erhohter Verfugbarkeit von Unfalldaten fir Forschungszwecke (European Transport
Safety Council (ETSC) 2003) mehr und mehr erflllt.

Es mussten allerdings noch die Voraussetzungen geschaffen werden, um umfassende ge-
sundheitstkonomische Auswertungen vornehmen zu konnen (ff6). Alles in allem sei Ver-
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kehrssicherheit auf dem guten Weg, allmahlich auch zu einem Thema der Gesundheitsfor-
schung zu werden. Dieser Trend sei zu unterstitzen (ff2, ff4). Mehr Beachtung verdienen
epidemiologische Studien oder zum Beispiel die Frage, wie sich Medikamente und Drogen
das Fahrverhalten auswirken (ff2).

In der Verkehrsverwaltung wird ein gestiegener Bedarf an Evaluationsstudien gemeldet. Es
sei jedoch nicht immer einfach, dafir kompetente Bearbeiter zu finden. Viele Forscherinnen
und Forscher seien sich wohl zu schade fiir Evaluationsstudien.’” Dabei sei es doch von
grofiter Bedeutung, die Frage nach den nicht intendierten Folgen einer Politik rechtzeitig zu
stellen, damit eine gut gemeinte Politik nicht durch ihre lokale Umsetzung konterkariert wird.
Es genlige einfach nicht, ein technisch perfektes System anzubieten, wenn es nicht akzep-
tiert und genutzt wird, und dazu musse Technik ,in Aktion* betrachtet werden, zum Beispiel
unter dem Aspekt, ob die Verwendung bestimmter Gerate eventuell in Konkurrenz zu ande-
ren Tatigkeiten tritt. Wenn die Forschung so weit sei, verdiene sie das Pradikat ,systemisch®.
Und die Forschung misse umso systemischer werden, je weiter sich die Politik in der Be-
kdmpfung der Verkehrs-Unsicherheit vorwage.

Einige IPP aus dem akademischen Lager sehen hier auch Bedarf, betrachten das Problem
aber viel grundsatzlicher. Es bedurfe einer Revision der akzidentologischen Ausrichtung des
Forschungsfeldes. Statistik, Kognitionspsychologie und Biomechanik neigten dazu, das Sys-
tem Fahrer-Fahrzeug-Infrastruktur zu statisch zu fassen. Dabei handle es sich um ein dyna-
misches System, welches laufend unter spezifischen sozialen und politischen Rahmenbe-
dingungen reproduziert werde (Spenlehauer & Lassarre 2003). Es komme also darauf an,
die Einflisse, welche das politische System immer schon auf das "systéme routier” hat, mit
zum Gegenstand der Forschung zu rechnen. Verwaltung und Aufsichtsbehdrden sind also
ein integraler Bestandteil des Verkehrssystems. Dies zu begreifen, bedeutet einen Paradig-
menwechsel.

Wie oben gesagt, verzichten wir darauf, einer Vision zur Neuausrichtung des Verhaltnisses
von Politik und Forschung im Bereich der Verkehrssicherheit den Vorzug zu geben. Die Va-
rianz der Reaktionen lasst dies nicht zu. Auch die Frage, ob die neue Doktrin und ihr Erfolg
eher eine Chance fur die Forschung darstellen (und wenn ja, fur welchen Typ), bleibt offen.
Auf der einen Seite haben wir mahnende Stimmen gehdrt: Die Forschung sei zu wenig lang-
fristig ausgelegt und zu wenig an einem stabilen Leitbild ausgelegt, um gegenuber politi-
schen Entwicklungen resistent sein. Der Horizont der Regierung flir Forschungsinvestitionen
sei durch den Erfolg der repressiven Doktrin dramatisch verengt worden (ff2). Auf der ande-
ren Seite wurde relativiert. Die Forschung diirfe sich nicht beirren lassen, sondern misse
stur an ihrer eigenen Agenda festhalten (ff5). Der Hoffnung auf eine engere Kopplung zwi-
schen Politik und Forschung sei gerade bei einem hoch mediatisierten Thema zu dampfen
(ff5, ff9). Unmittelbar erwachse aus der aktuellen Situation jedoch die Aufgabe, eine Erkla-
rung fur die spektakulare Wendung zum Guten zu finden (ff6, ff10).

Um das Thema Verkehrssicherheit [angerfristig im Aufwind zu halten, mussten schlicht mehr
und jlingere Leute motiviert werden, sich — und sei es temporar — fir das Problem zu inte-
ressieren (ff3, ff9). Wenn Verkehrssicherheit in allgemeinen sozialwissenschaftlichen Arbei-
ten auftauche — statt nur in entlegenen technischen Berichten, sei viel gewonnen.

' Insbesondere fehle es in Frankreich an verkehrskonomischer Expertise zu Fragen der Monetari-
sierung externer Kosten der Verkehrssicherheit (ff11).
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3.4 Neue Erfahrungen mit einem alten Problem: zur Ko-Evolution
von Politik und Forschung im Bereich der Verkehrssicherheit

"Wenn ich Sie richtig verstehe, misste ich Blrokratiesoziologe werden, um Uber die Forschung im
Bereich der Verkehrssicherheit zu arbeiten? (JP)”

*Jal Man muss sogar Ethnologe sein! (ff6)”

,Wir wissen einfach nicht, wer Problemeigner ist, in diesem Land!“ (ff6), klagt ein IP (vgl.
Conférence européenne des ministres des transports (CEMT) 2002: 25). Die Zustandigkeit
fur das Problem der Sicherheit im Stralenverkehr liegt ,im administrativen Sinne bei der in-
terministeriellen Delegation fiir Verkehrssicherheit. Im politischen Sinne hat sich das Innen-
ministerium dieses Thema zu eigen gemacht. Seit Sarkozy ins Finanz- und Wirtschaftsminis-
terium gewechselt ist, nimmt sich zunehmend das Verkehrsministerium des Themas an“
(ff11). Mehrere IPP sehen es als ein Politikdefizit an, dass das Problem der Verkehrssicher-
heit mehrere und wechselnde politische Adressen hat. Das erschwere es, ein Forschungs-
projekt zu lancieren, das einer gewissen politischen Unterstitzung bedarf. Um Uberhaupt
Erfolg zu haben, misse man sich schon sehr gut mit der partikularen Struktur dieses un-
Ubersichtlichen politischen Feldes auskennen und ein kompliziertes System von Eitelkeiten
hoher Verwaltungsbeamter zu bedienen wissen (ff1).

Die Forschungsseite registriert nicht nur Sollbruchstellen und Spannungen innerhalb und
zwischen den Ministerien, die fir Inkoharenzen in der Verkehrssicherheitspolitik verantwort-
lich sei. Sie sagen auch, dass sie dadurch in ihrer Arbeit beeintrachtigt werden (ff1) — wenn
sie sich nicht sogar gezwungen sehen, burokratiesoziologische Forschungen in der Ver-
kehrssicherheitsverwaltung (inklusive der GroRforschungseinrichtungen) anzustrengen.'®
Obwohl dieser Eindruck sowohl von Neulingen als auch von Insidern des Feldes formuliert
wird, maflen wir uns nicht an, dieses Urteil zu bestatigen oder zu widerlegen.

Eine Verbindung zwischen Politik und Forschung herzustellen, sei eine heikle Angelegenheit.
Immer fuhle sich jemand Uberfahren. Interne administrative Konflikte wurden auf dem RU-
cken von Forscherinnen und Forschern ausgetragen. ,Die Jahre der héflichen Indifferenz
sind vorbei“ (ff1). Die einschlagigen Abteilungen der Verwaltung seien zu wenig forschungs-
orientiert. Es offenbare sich ein ums andere Mal, dass es eine sehr anspruchsvolle Aufgabe
ist, auf Ministeriumsseite einen professionellen Umgang mit Forschungszentren zu pflegen
und eine strukturierte Forschungspolitik zu filhren."® Beinahe unméglich sei es jedoch, inter-
ministerielle Politik in diesem Bereich mit akademischen Anspriichen zu evaluieren (ff3).

Wer auf Seiten der Forschung immer schon sehr skeptisch war und sich von der Politik dis-
tanziert hat, hat seine Meinung in der jingsten Konjunkturphase des Themas nicht veran-
dert.

'® Vgl. Thoenig 1987 fiir eine einschlagige Analyse des Corps des Ponts et Chaussées. Vgl. Dienel
2004 fir eine Fallstudie Uber das deutsche Verkehrsministerium.

'9|ch habe das Gefiihl, die Herausbildung einer Struktur ffentlicher Expertise auf dem Gebiet der
Verkehrssicherheit steht noch aus” (ff6). Derselbe IP weil3, wie schwer es ist, eine Expertise einzuho-
len. Auch wenn das Thema relativ klar und spezifisch formuliert ist, sei gar nicht so leicht, diese An-
frage zu artikulieren, zu strukturieren - und das Ergebnis zu valorisieren und umzusetzen (ff6). Vor
dem Hintergrund dieser harten Urteile ist die Leistung des Forschungsprogramms PREDIT, eine Mi-
nisterien Ubergreifende Plattform zur Blindelung der Nachfrage zu bieten, nicht genug hervorzuheben
(Drouet 2001; Drouet & Sachs 2004; Montgolfier & Vries 2000; Potthast & Dienel 2003a).
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Die Forschung auf dem Gebiet der Verkehrssicherheit sei weitgehend von der Tagespolitik
entkoppelt (ff4), und die neue Politik der Verkehrssicherheit alles andere als wissenschafts-
basiert. Es seien politische Entscheidungen getroffen worden, ohne daflir Ergebnisse aus
wissenschaftlichen Studien abzuwarten (ff4). Unter anderem gelte dies fir die Einfiihrung
des Fuhrerscheins auf Probe (ff5).

Diese Ansicht wird nicht von allen IPP geteilt. Einer halt die Agenda der Forschung flr unge-
fahrdet, schliel3lich misse es jetzt darum gehen, im Wissen um die zeitversetzten Rhythmen
von Politik und Forschung Tendenzen aufrecht zu erhalten (ff5).

Unklare politische Strukturen sind das eine. So ist der Staat zum Beispiel weit davon ent-
fernt, ein Budget fir Verkehrssicherheit bestimmen zu kénnen, obwohl das sicher erhebliche
Steuerungsmadglichkeiten bdte. Das es auf der Seite der Verkehrsadministration eine politi-
sche Praferenz flir eine monopolistische Struktur der Verkehrsforschung gebe, sei das ande-
re Problem. Es werde viel zu zégerlich auf Diversifizierung gesetzt (ff3).2°

Auf der anderen Seite werden die Kapazitaten zur Selbstevaluation der Wissenschaftlerge-
meinde von Seiten der Verkehrsadministration sehr misstrauisch beurteilt. Bezogen auf das
Problem der Verkehrssicherheit seien alle Experten auch Laien, das heif3t parteiisch und
stark beeinflusst durch ihre Rolle im Strallenverkehr oder ihren bevorzugten Verkehrstrager.
Erschwerend komme hinzu, dass das Thema Verkehrssicherheit einfach kein akademisches
Prestige abwirft.

Am meisten erfiillt die Vertreter des akademischen Lagers mit Verachtung, dass sie Zahlen
liefern sollen, die Interpretation aber den Politikern Uberlassen sollen. In Frankreich werde
die Statistik Uber Tote und Verletzte aus Verkehrsunfallen derzeit mit hoher Aufmerksamkeit
verfolgt.?" Diese Mediatisierung sorge dafiir, dass sich die Politik nur ungern die Prasentation
von Unfallstatistiken abnehmen lasse. Dies gehe unweigerlich zu Lasten einer differenzierten
Interpretation (ff9). Gerade weil sich das Problem der Verkehrssicherheit so sehr auf wenige
Zahlen zuspitze, sei es nicht ratsam, eine starkere Kopplung von Politik und Forschung an-
zustreben. Von den Politikern misse man in jedem Fall mehr Verstandnis dafur verlangen,
dass Forscher eine eigene, kritische Meinung aufdern, und dass Okonomie und Sozialwis-
senschaften eben keine ,Ja-oder-nein”-Expertisen liefern kdnnen (Wagner & Wiegard 2002;
Potthast 2002). Privat seien Politiker gern bereit, die Komplexitat des Gegenstandes zuzu-
gestehen, aber in der Offentlichkeit behandeln sie Verkehrssicherheit als ein einfaches The-
ma (ff6).

Die Kommunikationsdichte sei enorm gestiegen, das sei, wie auch Skeptiker einrdumen, ein
Verdienst der Re-Politisierung und der Mediatisierung des Problems. Das kénne dem For-
schungsthema Verkehrssicherheit nur gut tun. Forschungseinrichtungen, die zu diesem

% Und wenn die Forschungspolitik zu einer Diversifizierung fuhrt, dann habe dies manchmal nicht mit
Einsicht, sondern wiederum mit administrativer Logik zu tun. ,Nehmen sie das Verkehrsministerium.
Wer ist das Verkehrsministerium? Ich habe es mindestens mit drei Direktionen zu tun: DRAST, DSCR,
Statistikabteilung ... Wer ist das Forschungsministerium? Die Forschungsdirektion unterstutzt die ACI
Verkehrssicherheit und Sozialwissenschaften. Die Technologiedirektion investiert in PREDIT ... Da ist
es doch offensichtlich, dass vieles nur eine Alibifunktion hat: "Zeigt, dass ihr irgendwas mit Verkehrs-
sicherheit macht” (ff6).

21 Es wurde zum Beispiel eine Website mit einem ,Zahler” fiir Verkehrstote eingerichtet. Stand am
9.8.04: 3403 Verkehrstote, Stand 10.8.04: 3419 Verkehrstote, gezahlt ab 1.1.04 (http://www.securite-
routiere.fr/). Etliche regionale und Uberregionale Zeitungen halten das Thema sehr ausdauernd in den
Schlagzeilen. Stark frequentiert ist aber auch die Seite, auf der die Standorte der Geschwindigkeits-
kontrollen bekannt gegeben werden ... hier: http://www.securiteroutiere.equipement.gouv.fr/.
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Thema immer schon arbeiten, haben nun Gelegenheit, aus der Nische zu treten und ihren
etwas staubigen Ruf abzuschitteln. Es gebe ganz zweifellos mehr Anerkennung. Man dirfe
jetzt nur nicht den Fehler machen und sagen: "Allez faire rapide!” (ff5). Das sei das falsche
Rezept fiur Zeiten nach dem natirlichen Fortschritt.

3.5 Von Frankreich lernen? Vorteile und Grenzen nationaler Ver-
kehrs- und Forschungspolitik

Wir haben im Rahmen der zweiten Smartbench-Detailstudie zu Frankreich nachdricklich
empfohlen, von PREDIT zu lernen, wie eine De-Sektoralisierung der Verkehrsforschung auf
effiziente Weise organisiert und vorangebracht werden kann (Potthast & Dienel 2003a). Die-
se Lektion kann fir das hier im Detail untersuchte Feld der Verkehrssicherheitsforschung nur
wiederholt und unterstrichen werden. Unter anderem ist es ein Verdienst des Forschungs-
programms PREDIT, dass in Frankreich die Mobilisierung der Sozial- und Humanwissen-
schaften fur das Thema Verkehrssicherheit auf eine Weise in Gang gesetzt wurde, die in
Deutschland kein Pendant findet. Die Rede ist von PREDIT 3, der dritten Auflage des For-
schungsprogramms, in der zu jeder technisch ausgerichteten Arbeitsgruppe komplementar
eine sozialwissenschaftlich orientierte Arbeitsgruppe eingerichtet wurde. Das Experiment
l&uft — und man darf auf den Grad der wechselseitigen Beeinflussung gespannt sein.

De-Sektoralisierung ist eine Voraussetzung fir mehr Systemsicht und eine zentrale Bedin-
gung, um auf dem Gebiet der Verkehrssicherheit erfolgreich zu forschen (und Politik zu ma-
chen). In dieser Hinsicht kann Frankreich als Vorbild dienen. In einer zweiten Hinsicht, die
man analog als ,De-Nationalisierung” oder korrekter als Pluralisierung territorialer Bezugs-
ebenen fur Politik und Forschung bezeichnen kdnnte, sehen wir kein Instrument und keine
Struktur, die wir empfehlen kénnten.?

Es mag wenig Uberraschen, dass man sich in Frankreich unterhalb der nationalen Ebene
schwer tut, in das Politik- und Forschungsfeld der Verkehrssicherheit zu investieren (ff1).
Hiervon wird nur das Planungsinstrument der ,Stadtischen Mobilitatsplane“ PDU (plans de
déplacements urbains) ausgenommen; ein Verfahren, das auch Aspekte der Verkehrssi-
cherheit betrifft und im Zuge dessen Kommunen haufig von Einrichtungen der Verkehrsfor-
schung unterstitzt werden (Inrets 0.J.). Im Bereich der Verkehrspolitik beginnen Initiativen
der Dezentralisierung von Kompetenzen erst, Formen anzunehmen.? Von einer Dezentrali-
sierung der Forschung ist man allerdings weit entfernt. Die regionalen Gebietskdrperschaf-
ten verfiigten einfach nicht Uber die nétigen Kompetenzen, um Forschungsauftrage zu ver-
geben (ff5). Auf Ausschreibungen auf regionalem Niveau zu reagieren, sei geradezu sinnlos,
klagt ein IP. Nie sei die Finanzierung sicher, und wenn doch, sei die Auswahl schon vor der
Ausschreibung getroffen (ff9).

Oberhalb der nationalen Ebene sind die IPP noch unzufriedener - und teilweise hochemp-
findlich. Wir betonen daher, dass die Kritik an der mangelhaften Instrumentierung einer inter-
nationalen Verkehrssicherheitsforschung nicht nur alle beteiligten Lander betrifft, sondern
auch auf ein handfestes strukturelles Problem verweist. Eine koordinierte Forschungspolitik
zu diesem Thema auf europaischer Ebene existiert nur, insofern sie in den industriepoliti-

22 Vgl. zu den Erfordernissen der De-Sektoralisierung und De-Nationalisierung Widmer et al. 2000.
% Das bleibt fiir das Verkehrsministerium nicht ohne Folgen (Perdrizet 2002); ein Ministerium, dessen
Aufstieg geradezu ein Synonym fiir die franzdsische Politik der Zentralisierung gelten kann.
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schen Strategien der groflen Automobilkonzerne aufgeht. Sobald diese Kongruenz nicht ge-
geben ist, scheinen Kooperationsvorhaben kontaminiert und zum Scheitern verurteilt.?*

Obwohl die europédische Union klare Vorstellungen zur Verkehrssicherheit formuliert hat
(Commission des communautés européennes (CE) 2003) und obwohl die international ver-
gleichende Statistik zu Verkehrstoten und Verletzten eine wichtige Ressource zur politischen
Mobilisierung auf nationaler Ebene darstellt (nicht zuletzt im hier geschilderten franzdsischen
Fall), gilt eine international koordinierte Verkehrssicherheitsforschung als gescheitert. Wobei
~Scheitern” nicht heildt, dass keine europaischen Forschungsprojekte durchgeflihrt wirden.
Eine europaische Koordination scheitere, weil unter den gegebenen forschungspolitischen
Rahmenbedingungen nur die Automobilkonzerne in der Lage seien, sich auf dieser Ebene
abzustimmen und diese Monopolsituation nutzten, um das Thema ihren Interessen entspre-
chend einzuengen. Bei naherem Hinsehen sei ,Sicherheit®, wenn damit nicht ohnehin nur
Fahrzeugsicherheit gemeint sei (ff4, ff5; auf diesem Gebiet sei der Fortschritt unbestreitbar),
in diesen Projekten nur ein eventuell anfallendes Nebenprodukt. In der Hauptsache gehe es
um die Steigerung der Effizienz des Stral3ennetzes (ff8, ff10). Die ,vollstandige Kollaborati-
on“ der Automobilindustrie flr genuine Themen der Verkehrsforschung stehe noch aus
(ff10).

Sobald das Thema auf internationale Forschungs- und Verkehrspolitik kommt, werden wir
nicht mehr als neutrale Beobachter wahrgenommen, sondern, manchmal unvermittelt, direkt
angesprochen. So werden wir bei einem Interview in einem groften Automobilunternehmen
gefragt: "Glauben Sie wirklich, dass es uns Spall macht, schnelle Autos bauen? Wir tun das
doch nur, um ... international konkurrenzfahig zu bleiben!”

Fur einige IPP kann man nicht so lange warten, bis der letzte Automobilhersteller Einsicht
zeigt — und progressivere Konkurrenzunternehmen nicht mehr von Forschungs- und Entwick-
lungsinitiativen jenseits der Steigerung der Fahrzeugsicherheit abhalt. Sie setzen unter ande-
rem darauf, die Strategie der europaischen Automobilfirmen zu kopieren und Grof¥for-
schungseinrichtungen des Verkehrs unter dem Dach von ECTRI?® stérker vernetzen.

Auf die Frage, ob Verkehrssicherheit in Frankreich vor allem als ein nationales politisches
Problem betrachtet werde, antwortet ein IP aus dem franzdsischen Verkehrsministerium, am
5. Mai 2004: ,Seit heute ist Verkehrssicherheit kein nationales Thema mehr® und zitiert damit
eine Presseerklarung der Interministeriellen Delegation fur Verkehrssicherheit vom selben
Tag (Délégation Interministérielle de la Sécurité Routiere (DISR) 2004). Diese Koinzidenz
dirfte nicht ausreichend sein, um die Aufgabe einer koordinierten Verkehrssicherheitsfor-
schung oberhalb der nationalen Ebene entscheidend voranzubringen. Aber sie stimmt opti-
mistisch, auch wenn hier ein Fortschritt weit jenseits des naturlichen Fortschritts angepeilt
wird.

# Diese drastische Formulierung entnehmen wir einer Reaktion auf unseren ersten Bericht, deren
Inhalt wir allerdings nicht vollstandig aufklaren konnten: ,Ich verstehe immer besser die immer greifba-
rere Verstandnislosigkeit zwischen Frankreich und Deutschland im Gebiet der Landverkehr-
Forschung. Gott sei dank ist die Luft- und Raumfahrt noch nicht von diesem Virus befallen* (Auszug
aus einer Interviewabsage).

% European Conference of Surface Transport Research Institutes.
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4. Anhang
4.1 Credits

Hauptquelle: 24 Expertinneninterviews mit 21 Personen in 31 aktuellen und ehemaligen Rol-
len (erste+zweite Interviewphase). In der zweiten Interviewphase wurden acht von 20 Inter-
viewanfragen abgelehnt oder blieben unbeantwortet.

e 13 (2+11) Leitungsfunktionen bei PREDIT 2 und PREDIT 3
e 9 (3+6) Verkehrsministerium

e 8 (4+4) INRETS

e 6 (1+5) CNRS, Grandes Ecoles

e 3 (3+0) OV-Betreiber

e 1 (1+0) Forschungsministerium

)
)
)
)
e 2 (0+2) Einrichtungen der Ressortforschung (Verteidigung, Verkehr)
)
e 1 (0+1) Automobilindustrie/R&D
)

e 1 (1+0) Universitaten
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4.2 Interviewleitfaden zur Detailstudie

SMARTBENCH France: Politique et recherche en faveur de la sécurité routiére : Structure,
visions politiques et priorités thématiques

A. Structure de la recherche sur la sécurité routiére

1. Quelles sont les institutions de recherche impliquées dans ce domaine de recherche ?
Quel est le niveau de coopération entre ces institutions de recherche ?

Quels sont les modes de financement pour ce type de recherche ?

> W N

Comment qualifierez-vous les rapports entre recherche et industrie (recherche indus-
trielle) dans ce domaine ?

Stratégies et visions politiques
Quelles sont les visions qui orientent la politique de la sécurité routiére dans votre pays ?
Quels sont les acteurs qui ont établi de telles visions ?

La sécurité routiére, est-elle d’abord pergue comme une affaire a I'échelle nationale ?

© N o o W

Comment qualifierez-vous les rapports entre politique et recherche dans le domaine de la
sécurité routiére ?

o

Priorités thématiques de la recherche
9. Quelles sont les priorités thématiques actuelles dans le domaine de la sécurité routiére ?

10. Quels changements avez-vous observés au niveau des priorités thématiques pendant les
derniéres années ?

11. D’aprés vous, quels sont les sujets qui mériteraient beaucoup plus d’attention ?

12. En somme, quel est votre jugement sur la qualité de la recherche dans ce domaine ?
4.3 Anmerkung zur Vorgehensweise und Reprasentativitat

In der ersten Interviewrunde orientierte sich die Auswahl der IPP an der Vorauswahl eines
fur das Projekt herangezogenen ,Landerexperten®, der die Szene der franzdsischen Ver-
kehrsforschung aus Forschungseinrichtungen unterschiedlicher Organisationsform und aus
der Warte des Verkehrsministeriums kennt. In der zweiten Runde haben wir die Zusammen-
setzung des Samples selbst ibernommen — und uns dabei unter anderem an den Listen von
Expertinnen und Experten orientiert, die fir Berichte zu verwandten Problemstellungen be-
fragt worden waren. Wahrend der Interviews haben wir viele Empfehlungen erhalten, ,mit
wem Sie noch sprechen miussen®. Erfreulicherweise deckten sich diese oft mit unserer Aus-
wahl.

Das semi-standardisierte, leitfadengestitzte Vorgehen zielte nicht auf bloRe Informationsge-
winnung, sondern darauf, dass sich Uber die Bereitschaft der Objektivierung und Politisie-
rung auf Seiten der IPP Gesprache mit Eigendynamik entwickeln. Wir sehen uns in der An-
nahme bestatigt, dass eine Objektivierung des untersuchten Feldes voraussetzt, eine mog-
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lichst groRe Zahl der politischen Positionen aufzuarbeiten und zueinander in Beziehung zu
setzen. Eine gute Voraussetzung fiir die relativ offensive Interviewstrategie war es, dass den
IPP bereits der Bericht der ersten Phase vorlag, so dass sie ein Bild vom Projekt und unse-
rem Erkenntnisinteresse hatten. Obwohl wir es mit einem Feld sehr unterschiedlich stark
institutionalisierter Expertenrollen zu tun haben, hat sich die Mehrzahl der IPP sehr schnell
auf diese Interviewstrategie eingestellt. Wir waren mitunter verblifft, dass auch Personen mit
recht kurzer Verweildauer im Feld der Verkehrsforschung oder der Verkehrspolitik kein Prob-
lem hatten, einen ,6ffentlichen Diskurs® zu entwickeln, dass heif3t unsere Aufforderung zur
Politisierung und zur Objektivierung auf Uberzeugende Weise zu verbinden. Letztlich haben
wir also von der Reflexivitat unserer IPP profitiert, wenn es uns gelungen sein sollte, Diffe-
renzen zwischen forschungspolitischen Visionen fur dieses Feld herauszustellen.

Es mag dabei ein Vorteil gewesen sein, dass die Autoren weder Teil des untersuchten Fel-
des waren noch mit einem Mandat aus dem Feld gearbeitet haben. Eine politische Randno-
tiz, die auf einer persdnlichen Erfahrung beruht, méchten wir dennoch anfligen. Sie zeigt an,
dass wir nicht nur nach projektinternen Kriterien zum Thema dieser Studie gekommen sind.
Am 8.7.1988 wurde einer der Autoren dieses Berichts in der Nahe von Paris bei einem Ver-
kehrsunfall verletzt. Sein Begleiter, ebenfalls mit dem Fahrrad unterwegs, starb sieben Tage
spater an den Folgen des Unfalls in einem Pariser Krankenhaus. Er taucht in der amtlichen
Statistik der Verkehrstoten nicht auf, weil nach dieser Statistik nur als Verkehrstoter zahlt,
wer bis zum sechsten Tag gestorben ist.
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1. Einleitung

Die britische Verkehrsforschung konzentriert sich, parallel zu den meisten europaischen
Landern, auf die Bearbeitung aktueller Fragestellungen. Fragen der Verkehrssicherheit, der
effizienten (und damit preiswerten) Organisation des OVs und des Vs, Materialforschung,
Okologie, Gesundheit und Politikberatung stehen im Fokus der britischen Verkehrsfor-
schung. Eine bemerkenswerte Entwicklung ist jedoch, dass seit dem Regierungswechsel von
1997 sozial-wissenschaftliche Fragestellungen verstarkt in die Forschungsagenden integriert
werden. Gender, Demographie, aber auch Exklusion sind aktuelle relevante sozialwissen-
schaftliche Forschungsthemen der britischen Verkehrsforschung.

Wer erwartet, dass in dem Land, welches frihzeitig 6ffentliche Verkehrseinrichtungen (z.B.
Bahn, OPNV, GrofRforschungseinrichtungen) privatisierte und daran angebundene bzw. da-
mit verwobene Verwaltungsbereiche out-sourcte, besondere oder spezielle Verkehrsfor-
schungsbereiche identifiziert wurden, langfristige Problemstellungen und/oder kreative Fra-
gestellungen einen besonderen Stellenwert haben, wird enttauscht.

Infrastrukturelle, personelle und image-gebundene Probleme, die durch die verschiedenen
Privatisierungswellen entstanden, dominieren auch heute noch spezifische Verkehrsfor-
schungsbereiche (Bahn, OPNV). Aber auch die ,liblichen Verdachtigen“ nehmen viel Platz in
der britischen Verkehrsforschung ein.

Grof3britannien investiert relativ wenig Energie (Personal, Material) im Bereich von langfristi-
gen Fragestellungen. Es gibt sehr wenig 6ffentliche Forschung, die einen Zeithorizont von
z.B. 30 Jahren oder 10 Jahren fordert. Lediglich das Verkehrsministerium (im Folgenden:
DfT — Department for Transport) unterstitzt mit einem kleinen Programm (,New Horizons*
max. Forderung pro Projekt 75.000 €, Gesamt Fordervolumen 1,2 €) Forschungsvorhaben,
die eine langfristige Orientierung haben.

1.1 Struktur der britischen Verkehrsforschung

Forschungsférderung wird in GroRbritannien von der nationalen Ebene dominiert. Die
wichtigsten Forschungsférderer sind das DfT?° und das britische Pendant der DFG: der En-
gineering and Physical Sciences Research Council (im folgenden EPSRC)?. Diese beiden
Institutionen teilen sich das Gros der britischen Verkehrsforschungsférderung, wobei es eine
relativ klare Bereichsaufteilung gibt: Das DfT sieht seinen Schwerpunkt vor allem in der For-
derung von Angewandter Forschung, Politikberatung und —bewertung, wahrend EPSRC sei-
nen Schwerpunkt auf Grundlagenforschung und akademische Forschung legt. Insgesamt
wurden im Jahr 2001 ca. 540 Projekte (DfT 407; EPSRC ca. 130) und 15 Programme (9; 6)
durch diese Institutionen mit einem Gesamtvolumen von 180 Mio. € (ca. 56 Mio.: 120 Mio.)
gefordert.

% Dem DfT nachgordnet aber als unabhangige Einrichtung arbeitende Institution ist Highways Agen-

cy, die fir das Management der britischen Autobahnen und der Bundesstraflten verantwortlich ist. Die

Highways Agency hat mit 15,5 Mio. € (2002/3) einen relativ groRen Anteil am Gesamtforschungsbud-
ets des DfT.

" In GroRbritannien gibt es die Research Councils (im folgenden RCs), die in etwa die gleiche Funkti-
on haben wie die DFG, mit dem Unterschied, dass es fir die verschiedenen akademischen For-
schungsbldcke, einen jeweils passenden RCs gibt, der unabhangig arbeitet. Der fur den Verkehrsbe-
reich relevante RC ist EPSRC.
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Auf Landerebene (Schottland, Wales, Nordirland und England) gibt es durchaus relevante
Forschungsforderung, die vor allem lokale Verkehrsfragen untersucht. Das Férdervolumen
ist im Vergleich zur nationalen Ebene marginal (Schottland: € ca. 1 Mio., Wales: € < 0,5 Mio.,
Nordirland € < 0,5 Mio.), aber die Erkenntnisse sind nicht zu unterschatzen. Kleine Anteile an
der Forschungsforderung werden auch von den Verkehrsverblinden tGbernommen, diese
Forschung ist mit sehr geringen Budgets (z.B. Manchester Passenger Transport Executive)
mit € 0,1 Mio.) ausgestattet, ist immer problembezogen und anwendungsorientiert.

Die Forschungsnehmerlandschaft ist ahnlich klar strukturiert: auf der einen Seite sind die
Universitaten und auf der anderen Seite private Forschungseinrichtungen. Offentliche (GroR3-
)Forschungseinrichtungen auf nationaler Ebene gibt es im Verkehrsbereich nicht.

Die Privatisierungen der 1980er und 1990er Jahre im Verkehrsbereich hatte auch unmittel-
bare Auswirkungen auf die Forschungsstrukturen: Aufgaben der 6ffentlichen Hand wurden
ausgelagert, Behorden verschlankt. Als Resultat gibt es in GroRRbritannien eine hohe Anzahl
von Planungsburos und Unternehmensberatern, die einen Grofteil der Politikberatung und
der angewandten Forschung Gbernehmen.

Eine etwas aulRenstehende Funktion nehmen die Transport Research Laboratories (im fol-
genden TRL) ein. Als ehemals staatliche (und einzige) Grolforschungseinrichtungen, wurde
die TRL 1996 privatisiert und muss sich heute wie alle anderen Institutionen auch um ent-
sprechende Forschungsbudgets bewerben. Die Transformation ist schwierig und bis heute
noch nicht vollstdndig abgeschlossen, insgesamt werden von den TRL 500 Personen be-
schaftigt, viele noch heute verbeamtet. Die neue Stellung der TRL wird durchaus kritisch
betrachtet, da die Privatisierung u.a. zur Folge hat, dass Forschungsergebnisse nicht mehr
unentgeltlich zur Verfligung stehen.

Die Universitaten sehen ihren Schwerpunkt in der Grundlagenforschung, mussten sich aller-
dings in den letzten 10 Jahren den Verschiebungen in den Forschungsbudgets (weniger
Fordermittel fir Grundlagenforschung, gleich bleibende Mittel fir angewandte Forschung)
anpassen. Dadurch entstand in Teilen eine Konkurrenzsituation zwischen den privaten For-
schungseinrichtungen (hier besonders die Unternehmensberater) und den Universitaten.
Haufig wird um die gleichen Fordermittel konkurriert, wobei die Universitaten, auf Grund ihrer
typischen starren, burokratischen Strukturen, haufig nicht die entsprechenden Budgets erhal-
ten, sich zum Teil auch erst gar nicht bewerben?.

Die Forschungsorganisation — thematisch und strukturell — weist wenige signifikante Un-
terschiede zu anderen europaischen Landern auf.

Die Forschungsgelder werden in GroRbritannien in zwei verschiedenen Modi vergeben: 1.
Einladung und 2. offene Runden (responsive mode). Das DfT vergibt alle Forschungsprojek-
te, mit der Ausnahme von der Férderung in zwei kleineren Programmen (,New Horizons" und
,LINK*) (FORMULIERUNG?) Uber Einladungen, d.h. bis zu 6 verschiedene Forschungsinsti-
tutionen werden eingeladen sich zu bewerben und aus diesem Pool wird dann ausgewahlt.
Im Gegensatz dazu vergibt EPSRC rund 70% seiner Forschungsgelder in offenen Runden.
Dem nachgelagert ist die Struktur der Programmfdrderung und der ,Bluesky” Férderung so-
wie der Projektférderung und der institutionellen Forderung. DfT setzt den Schwerpunkt auf

8 Ein Vorwurf in diesem Zusammenhang richtet sich von den Universitaten an die Unternehmensbe-
rater. Nach Aussage einiger Akademiker ibernehmen private Biros haufig Auftrage, fir welche sie
dann aber nicht das nétige Know-How mitbringen, um sich dann an die Universitaten zu wenden, um
Uber Unterauftrage die Forschungsauftrage abzuwickeln.
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Programm- und Projektférderung, wahrend EPSRC Schwerpunkte in der ,Bluesky” Forde-
rung und der institutionellen Férderung hat.

Grolte Forschungsbudgets im Bereich der Verkehrsforschung hatten in den Jahren 2001
folgende Universitaten: University of Leeds, Cranfield University, Imperial College of Scien-
ce, Technology and Medicine, University of Cambridge und Loughborough University mit
einer Férderung von insgesamt rund € 22 Mio. und 66 Forschungsprojekten.

Eine bemerkenswerte Entwicklung in der Vergabe ist die Tendenz, dass EPSRC verstarkt
grol’e Blockprojekte (,Blockgrants®, ,Platforms®, ,Research Centres) mit grolen Budgets,
Uber langere Zeitraume (5 bis 9 Jahre) und mit relativ ungerichteten Forschungsinhalten ver-
gibt. Diese Abkehr von kleinen, Uberschau- und kontrollierbaren Projekten mit spezifisch
festgelegten Inhalten, lasst sich erklaren mit den Bestrebungen der Forschungsforderer we-
niger administrativen Aufwand im eigenen Haus zu haben und diesen auf die Lead-Partner
der Projekte abzugeben. Bei dieser Blockférderung wird haufig erst nach 4 Jahren die erste
Evaluierung vorgenommen.

Wie die vorangegangen Ausfiihrungen zeigen findet sich in der britische Verkehrforschung
weder strukturell noch inhaltlich besonders AuRergewdhnliches oder Spezielles®®. Nach Ab-
schluss der ersten Projektphase lies sich resiimieren, dass die britische Verkehrsforschung
gekennzeichnet ist durch aktuelle Probleme und Umstrukturierungen, die deutliche Paralle-
len zu den Verkehrsforschungssystemen anderer europaischer Lander aufweist. Dieser Um-
stand hat die Auswahl eines ,Untersuchungsobjektes” fir die zweite Projektphase erheblich
erschwert. Die Vielzahl der Projekte ist untiberschaubar und eignete sich deshalb nicht fir
die Findung eines Best-Practice Beispiels. Die diversen Forschungsprogramme sind thema-
tisch eher als ,mainstream” einzuordnen und finden sich ahnlich gelagert auch in Deutsch-
land. Auch ein Grofteil der Programmstrukturen sind, im Vergleich zu anderen Landern, we-
nig innovativ. Insgesamt Iasst sich fiir die, von der Studie untersuchten europaische Landern,
eine sukzessive Anndherung der Strukturen feststellen®® (sowohl inhaltlich als auch syste-
misch).

Das fiir die Detailstudie ausgewahlte Programm stellt einen sinnvollen Kompromiss von An-
forderung an die Studie und der gegenwartigen Situation der britischen Verkehrsforschung
dar.

Das untersuchte Programm — LINK Collaborative Research — fallt besonders durch seine
Persistenz auf. Es existiert bereits seit 1986 und weildt eine starke horizontale und vertikale
Vernetzung auf. Es wird interministeriell, interinstitutionell und (in Teilen) interdisziplinar or-
ganisiert und vom Wirtschaftsministerium (Department for Trade and Industry, im folgenden
DTI) ,beaufsichtigt‘. Neben der langen Laufzeit ist die eigentliche Besonderheit, dass LINK
wie ein ,Franchise-Produkt® organisiert wird, d.h. wenn bestimmte Rahmenanforderungen
erfillt sind, darf fur ein Forschungsprogramm der Name ,LINK* verwendet werden.

2 Allerdings ist bemerkenswert, dass die Ergebnisse der Interviews mit britischen Experten zeigen,
dass besonders die akademischen Verkehrsforscher zufrieden sind mit ihrer Position, ihren Leistun-
goen und ihrer individuellen Situation innerhalb des gesamten Verkehrsforschungssystems.

Z.B. hat die DFG erst kiirzlich das Auswahlsystem fiir Forschungsprojekte tibernommen, das auch
von EPSRC verwendet wird.
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2. Ergebnisse

Link wird als Instrument zur Férderung von ,vor-kommerzieller* Forschung in kooperativ-
angelegten Forschungsprojekten, zwischen Industrie und ,Forschungsbasis® (Universitaten,
akademische Forschungseinrichtungen), eingesetzt.

Ziel ist die Starkung der nationalen Wirtschaft durch die Generierung neuen Wissens, neuer
Technologien und neuer Produkte. Es wird eine Plattform geboten, die es Forschern aus
dem akademischen und dem industriellen Bereich ermoglichen, von den jeweiligen besonde-
ren Kenntnissen und Interessen des Anderen zu profitieren. Dieser Ansatz resultierte ur-
springlich aus Defiziten im Bereich des Wissens- und Technologietransfers, aber auch im
Bereich Kooperationsbereitschaft von Akademie und Industrie.

LINK funktioniert auf zwei Ebenen: einer organisatorischen und einer inhaltlichen. Das DTI,
bzw. das Office of Science and Technology (im folgenden OST: das OST ist die fur For-
schungsfragen und —programme zustandige Abteilung im DTI) zeichnet sich verantwortlich
fir den organisatorischen Rahmen, wahrend die Fachministerien und die RCs die inhaltli-
chen Schwerpunkte festlegen. Jedes von den Fachministerien in Kooperation mit den RCs
angestofRen oder geplante LINK Programm muss durch das OST ,genehmigt werden, erst
dann darf das Programm als ,LINK*“ ausgeschrieben werden.

Eine solche Vorgehensweise hat zwei bemerkenswerte Vorteile im Forschungssystem: 1.
Strukturen und Management missen nicht fir jedes Programm ,neu erfunden® werden und
2. der Name LINK hat dazu geflihrt, ,dass jeder Wissenschaftler genau weil3, wovon die Re-
de ist, wenn es um LINK geht.**"

Persistenz im Forschungssystem wird in GrofR3britannien als Vorteil von Forderern und Wis-
senschaftlern angesehen.

Jedes LINK-Projekt wird mit einer maximalen finanziellen Férderung von 50% durch o6ffentli-
che Gelder unterstiitzt. Die Auswahl der Projekte erfolgt im so genannten Responsive Mode,
dieser Prozess ist 2-stufig. Nach einer angenommen Kurzbewerbung, wird eine ausfuhrliche
Bewerbung eingereicht. Diese Bewerbungen werden von einem Fachpanel, das sich aus
Experten des jeweiligen Forschungsbereichs zusammensetzt, bewertet und gerankt. Nur
eine von sechs Bewerbungen kann sich durchschnittlich fiir die letzte Auswahlrunde qualifi-
Zieren.

Die Finanzierung der LINK-Programme ist den jeweiligen Initiatoren (also Fachministerien
und RCs) uberlassen. Die vorbereitende Finanzierungsphase kann teilweise sehr schwierig
und langwierig sein. Zwar ist der Wille flir die Realisierung von LINK-Programmen in der Re-
gel sehr stark, aber haufig sind die Verhandlungen Uber finanzielles Engagement und Aufga-
benverteilung sehr diffizil und kénnen die Aufnahme eines Programms deutlich verzégern®.

*" Interview mit OST.
%2 Aussagen: DfT, EPSRC.
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Der flir diese Studie relevante Sektor der Verkehrsforschung hat im Rahmen von LINK bis
heute drei Programme realisiert. Jeweils finanziert durch DfT und EPSRC.

1. LINK — Transport Infrastructure and Operations (TIO), 1990 — 1995

DfT EPSRC
Budget € 1,8 Mio. € 3 Mio.
Projekte 18 26
2. LINK - Inland Surface Transport (IST), 1996 - 1999
DfT EPSRC
Budget € 3 Mio. € 5 Mio.
Projekte 26 35
3. LINK - Future Integrated Transport (FIT), 1999 — 2002
DfT EPSRC NON-LINK
Budget € 3,6 Mio. € 0,98 Mio. € 4,8 Mio.
Projekte 17 10 30

Die Partizipationsvoraussetzungen von LINK sehen nicht vor, dass lokale Behorden oder
kommunale Einrichtungen als Partner in LINK-Projekten auftreten kénnen. Dies ist im Ver-
kehrsbereich ein von den Betroffenen schon lange kritisiertes Manko. Bei der Konzeption
des aktuellen LINK-Programms FIT wurde dieser Kritik Rechnung getragen. DfT und EPSRC
haben ein Parallelprogramm entwickelt: NON-LINK. NON-LINK finanziert ausschliellich den
akademischen Forschungspart, wahrend die kommunale Einrichtung keinerlei Mittel erhalten
kann. Mit der Einfuhrung von NON-LINK hat auch eine interessante Verschiebung von Pro-
jektanzahl und Budget stattgefunden (s.o.). Diese Entwicklung wird ambivalent beurteilt.
Wahrend die Forschungsbasis und die Verantwortlichen von DfT und EPSRC diese Entwick-
lung als ,langst fallig“ und ,notwendig“ begriifien, beurteilt das OST dieses Programm nega-
tiv, es wird als ,Verwasserung® der eigentlichen LINK-Idee betrachtet.

Die thematischen Schwerpunkte der Verkehrsprogramme wurden/werden relativ weit gefasst
und allgemein gehalten (, zum Wohle der britischen Gesellschaft®, ,nachhaltig, umweltver-
traglich, fir alle®, ,alle Verkehrsmodi“ usw.). Der Vorteil einer solchen Vorgehensweise liegt
in der Moglichkeit so viele interessierte Wissenschaftler und Unternehmen wie mdglich an-
zusprechen und aus diesem Pool die besten und vielversprechensten Projekte auszuwahlen.
Nachteile entwickeln sich durch die extrem hohe Anzahl der Bewerbungen und durch eine
Tendenz zu diffusen Themenkomplexen in der Projektauswahl. Oder auch im Gegenteil: in-
tern wird z.B. bereits festgelegt, welcher Verkehrsbereich eine besondere Fdrderung erhal-
ten soll. Dadurch wird die Chancengleichheit aufgehoben. Wodurch die Vorgehensweise
unberechenbar wird. Hier sollte darauf geachtet werden, dass thematischen Vorgaben star-
ker eingeengt werden.

Eine Zielstellung dieser Studie war unter anderem die Uberpriifung der Ubertragbarkeit von
Strukturen oder Themen der Verkehrsforschung aus anderen Landern auf Deutschland. Na-
tlrlich kann kaum eine Struktur oder ein Systemansatz auf deutsche Verhaltnisse eins zu
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eins Ubertragen werden, daflir sind die politischen und administrativen Strukturen in jedem
Land zu speziell gewachsen. Was allerdings in Betracht gezogen werden kann, sind die
Madglichkeiten zur Realisierung von essentiellen Rahmenbedingungen, von Faktoren die in
anderen Landern zu funktionierenden Strukturen geflihrt haben.

Faktoren, die zu einer erfolgreichen Etablierung von LINK geflihrt haben, wurden von den
interviewten Experten wie folgt identifiziert:

Kontinuitat

Franchising - Idee

Nationale
Unterstutzung

Abstimmung
mit der Industrie

Weiche Faktoren

Kontinuitat wurde unisono von allen interviewten Experten als der
wichtigste Faktor benannt. Damit wird allerdings nicht nur die lange
Laufzeit des Programms beschrieben, sondern auch der Vorteil, der
durch personelle Kontinuitat entstehen. So wurden z.B. alle drei LINK-
Verkehrsprogramme von dem gleichen Programmmanager begleitet.

Die Franchising-Methode und dadurch ein Forschungsprogramm wie
einen Markennamen zu verbreiten, hat das Vertrauen der Forschungs-
landschaft in die Persistenz und die Bestandigkeit stark geférdert. Na-
tirlich wurde LINK in seiner Laufzeit strukturell verandert und an aktu-
elle Gegebenheiten angepasst, aber die Grundidee von vor-
kommerzieller Forschung durch Kooperationen von Industrie und For-
schungsbasis wurde nie verandert.

Abgesehen von der Einfiihrungsphase hat LINK eine breite Unterstuit-
zung der nationalen staatlichen Forschungsforderer erfahren. Jedes
Fachministerium und jeder RC haben sich bis heue in LINK-
Programmen engagiert. Auch die Landerregierungen stellen seit eini-
gen Jahren Mittel fur LINK zur Verfligung.

Neben der staatlichen Seite, hat vor allem die Industrie eine entschei-
dende Rolle gespielt. Die Industrie hat bis heute mehr als die Halfte
der Forderung getragen und von Anfang das Programm aktiv unter-
stutzt.

Eine besondere Starke ist die enge thematische Abstimmung mit der
Industrie. Nicht nur zur Festlegung der inhaltlichen Ausrichtung der
LINK-Programme wird die Industrie mit einbezogen auch an der Aus-
wahl der zu férdernden Projekte ist die Industrie mit Experten beteiligt.

~Weichen Faktoren“ sind Faktoren, die im Programmverlauf zu wichti-
gen Rahmenvariablen geworden sind. Dazu gehéren nicht nur die ver-
schiedene Kommunikationsplattformen (Workshops, Partnerbérsen,
internetbasiertes Researchweb), eine umfangreiche Betreuung mit
hoher Persistenz, sondern auch juristische Unerstitzung. Ein haufiges
Problem bei Kooperationen zwischen Industrie und akademischer For-
schungsbasis ist die Festlegung von Vertragen. Deshalb wurde ein
Modell-Koopertionsvertrag entwickelt, der allen potentiellen Partnern
zur Verfigung gestellt wird.
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Ubergreifende Kritik wird an drei verschiedenen Punkten festgemacht.

1. Wie jede Foérderung, die auf ein kommerzielles Endprodukt abzielt, birgt Unsicherhei-
ten beziglich der Wertschopfung. Nicht jedes Projekt das mit einer Forderung be-
dacht wird, kann erfolgreich abgeschlossen werden. Diese Aussage hat nattrlich nur
Gultigkeit, wenn ,erfolgreich“ an marktrelevanten bzw. monetaren Faktoren gemes-
sen wird. Auch wenn ein Forschungsprojekt nicht mit einem marktfahigen Produkt
oder Prototyp u.a. abgeschlossen wird, konnen durch die Kooperation andere Erfolge
erreicht werden (neue Partner, Wissenstransfer usw.).

2. Eine haufig wiederholte Kritik betrifft eine relative Unflexibilitat beim Auswahlprozess.
Wie in den meisten Landern, ist ein wichtiges Kriterium beim Auswahlprozess die Er-
fahrungen und Erfolge die Wissenschaftler in ihrer bisherigen Karriere aufweisen
koénnen. Es ist in GroRbritannien sehr schwierig fur eine/n Wissenschaftler/in 6ffentli-
che Forschungsgelder zu erhalten, wenn er/sie bisher nicht in diesem Forschungsfeld
gearbeitet hat. Hier missen, und das nicht nur in GroRbritannien, Forschungspro-
gramme ,geéffnet” werden.

3. In seiner bisherigen Struktur deckt die Férderung der LINK-Programme nur den
Kernbereich der vor-wettbewerblichen Forschung, den eigentlich Forschungprozess,
ab. Die vor- und nachgelagerten Bereiche, wie z.B. Machbarkeitsanalysen und Proto-
typentwicklung werden durch LINK nicht geférdert. Hier gibt es Anpassungsbedarf,
um eine Zerstuckelung der vor-wettbewerblichen Forschung zu vermeiden und/oder
Forschungsprojekte tiberhaupt anzustolien.

Insgesamt erscheint der Autorin die Ubernahme von einem Faktor fiir die deutsche Ver-
kehrsforschungslandschaft als besonders sinnvoll: die Etablierung einer Forschungsmarke.
Ein Programm, dass es der Industrie und der akademischen Forschungsbasis ermdoglicht
unter gleich bleibenden Strukturen Forschungsforderung zu erfahren, ohne dass zyklisch
neue Strukturen und neue ,Namen“ eine fortwahrende Anpassung und Umorientierung der
Forschungsnehmer erfordert.
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3. LINK - Collaborative Research

Im Folgenden wird das britische Forschungsprogramm LINK Collaborative Research (kurz:
LINK) beschrieben. Grundsatzlich ist dabei zu beachten, dass zwei Ebenen betrachtet wer-
den mussen: 1. die allgemeine Programm-Ebene von LINK und 2. die fir die Zwecke dieser
Studie relevantere Ebenen der Verkehrsforschungsprogramme unter dem Dach von LINK.

3.1 Rahmenbedingungen
3.1.1 Ideenbildung und Evolution von LINK — Collaborative Research

Wie bereits oben erwahnt, wurde LINK unter anderem entwickelt, um Defiziten im Bereich
der Kooperationsbereitschaft zwischen akademischer Forschungsbasis und Industrie entge-
genzuwirken. Dieser Situation waren weitere Probleme nachgelagert, wie z.B. Defizite beim
Technologie- und Wissenstransfer.

1986 wurde das LINK-Programm vom DTl vorgestellt und bis einschlieRlich 1995 222 Mio. €
von oOffentlicher Seite investiert. Von 1996 bis 2002 wurden weitere 336 Mio. € bereitge-
stellt**. Die Entwicklung des Budgets kann der unteren Abbildung entnommen werden.

Abbildung 5: Staatliche Investitionen, 1986 — 2002
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Quelle: eigene Darstellung, nach DTI, 2003, S. 38

LINK - die Verkehrsprogramme

Mit bereits drei realisierten Programmen unter dem Dach von LINK, weif3t der Verkehrsbe-
reich eine aullergewdhnliche Kontinuitat auf.

1. LINK — Transport Infrastructure and Operations (TI1O), 1990 — 1995
2. LINK - Inland Surface Transport (IST), 1996 — 1999
3. LINK — Future Integrated Transport (FIT), 1999 — 2002

% Quelle: DTI, 2003
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3.1.2 Ziele von LINK - Collaborative Research

Link wird als Instrument der nationalen Regierung Grof3britanniens zur Férderung von ,vor-
kommerzieller” Forschung in kooperativ-angelegten Forschungsprojekten, zwischen Industrie
und ,Forschungsbasis (Universitaten, akademische Forschungseinrichtungen), eingesetzt.

Ziel der Forderung ist die Starkung der nationalen Wirtschaft durch die Generierung neuen
Wissens, neuer Technologien und neuer Produkte. Es wird eine Plattform geboten, die es
Forschern aus dem akademischen und dem industriellen Bereich ermdglicht, von den jewei-
ligen besonderen Kenntnissen und Interessen des Anderen zu profitieren.

Die spezifischen thematischen Ziele fiir die einzelnen LINK-Programme werden flr jedes
potentielle LINK-Programm durch einen Expertenausschuss (aus dem jeweiligen For-
schungsfeld), bestehend aus Mitgliedern aus Industrie, akademischer Forschung und Politik,
aktualisiert und neu ausgerichtet.

3.1.3 Spezielle Starken von LINK - Collaborative Research

Management durch thematische und strukturelle Teilung

LINK funktioniert auf zwei Ebenen: einer organisatorischen und einer inhaltlichen. Das OST
zeichnet sich verantwortlich flir den organisatorischen Rahmen, wahrend die Fachministerien
und die RCs die inhaltlichen Schwerpunkte festlegen. Jedes von den Fachministerien in Ko-
operation mit den RCs angestol’en oder geplante LINK Programm muss durch das OST
~,genehmigt* werden, erst dann darf das Programm als ,LINK* ausgeschrieben werden. Diese
Aufteilung hat den Vorteil, dass die mit der inhaltlichen Organisation betrauten Verantwortli-
chen auf Ebene der Fachministerien, nicht zusatzlich mit der ,Innovation” von Richtlinien und
Rahmenbedingungen belastet werden. Strukturelle Entscheidungen werden auf der organi-
satorischen Ebene getroffen.

Ein solches System birgt sowohl Vorteile als auch Nachteile. Vorteil ist vor allem die klar
strukturierte Arbeitsteilung. Nachteile sind die ,lange Wege®, die zurickgelegt werden mus-
sen, wenn ,ausgedachte” Strukturen in der Praxis nicht funktionieren, hier kann es sein, dass
an schlecht funktionierende Vorgaben zu lange festgehalten werden muss. Hier gilt es
Schnittstellen zu schaffen, die ein gewisses Mal} an Flexibilitédt garantieren.

Allgemeine Forschungsstarken

Das LINK Programm hat im Sinne von allgemeinen Forschungsstarken sicherlich seinen
Schwerpunkt im Bereich des Wissenstransfers und der angewandten Kooperationsstrate-
gien. Es versucht Grundlagenforschung mit kommerzieller Forschung zu verbinden und be-
reits im Vorfeld die potentielle Marktfahigkeit einer méglichen Innovation zu Uberprifen, was
wohl den schwierigsten Teil des Auswahlprozesses ausmacht.

Die Vorteile fur industrielle Partner in einem LINK Projekt sind:

- Zugang zu hochqualifizierten Wissenschaftlern, deren Know-How und technologischem
Wissen, was die Innovationsfahigkeiten eines Unternehmens untermauern und weiter-
entwickeln kann.

SMARTBENCH Grolbritannien Seite 47 von 187



- Schneller bei geringeren Kosten: LINK kann helfen den Forschungsprozess, durch den
effizienten Einsatz von Personal und Material zu verkirzen und damit die notwendigen
Investitionen signifikant zu reduzieren.

- Risikoreduzierung: Forschung, die sich in einer vor-kommerziellen Phase befindet ist vor
allem in finanzieller Hinsicht riskant und wirde ohne (staatliche) Absicherung méglicher-
weise nicht durchgefuhrt werden. Deshalb ist die LINK Férderung auch besonders fur
KMU interessant, die haufig nicht Uber die finanziellen und/oder die personellen bzw.
technischen Ressourcen verfugen, um entsprechende Forschungsrisiken einzugehen.

- Kommerzielle Vorteile: verbesserte Produkte, Prozesse und Leistungen sowie die Erlan-
gung von Patenten sind direkte Effekte fir Unternehmen, verbesserte Wettbewerbschan-
cen, Einbindung in Netzwerke so wie (internationale/nationale) Publicity sind indirekte
Vorteile fur Unternehmen, die durch die Partizipation an LINK Projekten ermoglicht wer-
den.

Die Vorteile fur akademische Partner in einem LINK Projekt:

- Kooperation, die das eigene Wissen und Erforschte zu kommerziellen Erfolgen flihren
kann.

- Zusatzliche Forschungsmittel.

- Grolere(r) Forschungsreichweite und — rahmen: Kooperation mit der Industrie kann Zu-
gang zu grofieren und besseren Forschungsanlagen bedeuten und die eigene Reichwei-
te deutlich erhéhen.

- ErschlieBung neuer Bereiche: Technologietransfer und langfristige Partnerschaften kon-
nen das Resultat von LINK Projekten sein.

- Geschaftserfahrungen: Wissenschaftler haben die Moglichkeit neue Erfahrungen in einer
O6konomisch ausgerichteten Welt zu sammeln (z.B. Projektmanagement-Fahigkeiten).

- Karrierechancen: LINK bietet akademischen Wissenschaftlern indirekt auch die Moglich-
keit den eigenen ,Marktwert® in der Industrie zu messen.

Der Modellvertrag

Eine weitere spezifische Programmstarke liegt im Bereich von juristischen Fragen und Prob-
lemen, die bei einer Kooperation in der vor-kommerziellen Forschung aufgeworfen werden.
Das OST bietet fiir alle potentiellen Partizipationspartner einen Modellvertrag an, der Fragen
wie Eigentumsrechte, Vertragsdauer, Rechte und Pflichten der Partner usw. reguliert. Die
LINK Teilnehmer sind angehalten sich an diesem Vertrag zu orientieren oder ihn direkt ein-
zusetzen. Der Vorteil eines solchen Modellvertrags wird besonders flr kleinere Unternehmen
deutlich: KMU haben haufig nicht die juristischen Ressourcen bzw. Kapazitaten, um ver-
tragsrechtliche Fragen im eigenen Unternehmen zu klaren. AufRerdem bietet ein solcher Ver-
trag den Partnern einen prazise definierten Projektmanagementrahmen.

3.2 Strukturmerkmale / Organisation

LINK funktioniert auf zwei Ebenen: einer organisatorischen und einer inhaltlichen. Das DTI,
bzw. das Office of Science and Technology (im folgenden OST: das OST ist die fiir For-
schungsfragen und —programme zustandige Abteilung im DTI) zeichnet sich verantwortlich
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fir den organisatorischen Rahmen, wahrend die Fachministerien und die RCs die inhaltli-
chen Schwerpunkte festlegen. Jedes von den Fachministerien in Kooperation mit den RCs
angestofRen oder geplante LINK-Programm muss durch das OST ,genehmigt® werden, erst
dann darf das Programm als ,LINK® ausgeschrieben werden.

Eine solche Vorgehensweise hat zwei bemerkenswerte Vorteile im Forschungssystem: 1.
Strukturen und Management missen nicht fir jedes Programm ,neu erfunden® werden und
2. der Name LINK hat dazu gefiihrt, ,dass jeder Wissenschaftler genau weil3, wovon die Re-
de ist, wenn es um LINK geht.“**

LINK umfasst aktuell 13 offene — d.h. Projektbewerbungen sind aktuell moglich — Program-
me, die in finf thematischen Hauptkategorien zusammengefasst sind:

e Electronics/Communications/IT (3 Programme)
e Food/Agriculture (6 Programme)

e Biosciences/Medical (2 Programme)

e Materials/Chemicals (0 Programme)

e Energy/Engineering (2 Programme — LINK FIT wurde flir neue Bewerbungen Ende
2002 geschlossen).

Jedes Ministerium/RC, das in LINK involviert ist, bestimmt einen Programmmanager, der fur
die Organisation, die Auswahlverfahren, die Betreuung und den Kontakt flir Forschungs-
nehmer aus den jeweiligen thematischen Bereichen zustandig ist. Dieser Programmmanager
bildet auch gleichzeitig die Schnittstelle zum OST. Das OST stellt seinerseits einen Pro-
grammmanager, der als Ansprechpartner fur ein jeweiliges Ministerium/RC gilt und die orga-
nisatorischen Arbeiten auf OST-Seite Ubernimmt. Fir potentielle Forschungsnehmer gibt es
zwei Mdoglichkeiten Informationen zu erhalten oder einen ersten Kontakt herzustellen: 1. Sie
wenden sich direkt an das OST (wird hauptsachlich von der industriellen Seite genutzt) und
werden nach thematischer Ausrichtung zuerst ,im Haus“ weiter betreut und dann mit den
jeweiligen Ministerien/RC verbunden. 2. Sie wenden sich zuerst an das entsprechende Mi-
nisterium/RC und werden danach erst mit den eigentlichen LINK-Formalitaten bekannt ge-
macht.

Die Bewilligung eines LINK-Projektes erfolgt durch die jeweiligen Fachministerien bzw. die
Forschungsgesellschaften, welches dann auch fiir die weitere Betreuung fiir die Dauer der
Projekte verantwortlich ist. An dieser Schnittstelle kann es zu zeitlichen Verzdgerungen
kommen, wenn ein Projekt bereits bewilligt ist, aber keine Einigkeit dartiber besteht, wer flr
die weitere Begleitung verantwortlich ist.

% Interview mit OST
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http://www.ost.gov.uk/link/foodagri.html
http://www.ost.gov.uk/link/bioscmed.html
http://www.ost.gov.uk/link/matchem.html
http://www.ost.gov.uk/link/energeng.html

Die untere Abbildung gibt schematisch die Struktur von LINK wider.

Abbildung 6: Organisationsstruktur von LINK — Collaborative Research

Beantragung LINK — Pro-

Bewilligung

Forschungspro-

2-stufiger Bewerbungsprozess
im ,responsive mode*:

1. Kurzbewerbung

2. Ausfiihrliche Bewerbung

Quelle: eigene Darstellung
3.2.1 Voraussetzungen zur Partizipation

Potentielle Forschungsnehmer missen Unternehmen bzw. akademische Forschungseinrich-
tungen aus GroRbritannien sein. Die GroRe der Einrichtung unterliegt keinen Einschrankun-
gen. Multinationale Unternehmen sind zur Teilnahme berechtigt, wenn sie wesentliche Pro-
duktions- bzw. Forschungseinrichtungen in GroRbritannien haben und ihre Leistungen Grof3-
britannien oder der EU zu Gute kommen.

Mindestens ein industrieller Partner und eine akademische Forschungseinrichtung missen in
einem LINK Projekt zusammenarbeiten.

Um Forderung durch LINK zu erhalten, muss das Forschungsprojekt thematisch in einem
klar definierten Marktsegment liegen und somit in eines der LINK Programme passen.

Die Forschungsvorhaben missen vor-kommerziell sein, d.h. sie mussen ein gewisses Risiko
enthalten und (vor allem) Potential zur kommerziellen Ausnutzung aufweisen. Aul3erdem
mussen die Forschungshaben innovativ, qualitativ hochwertig und wissensgenerierend sein,
zusatzlich hat Wertschopfung im Vorfeld Relevanz: es muss nachgewiesen werden, dass die
Forschung ohne die LINK Férderung nicht stattgefunden hatte.

Eine weitere Voraussetzung liegt im Nachweis der Bildung von sinnvollen und angemesse-
nen Partnerschaften. Auch wird vorausgesetzt, dass das Forschungsprojekt komplementar
zu anderen Projekten im entsprechenden LINK Programm ist und nicht imitiert bzw. dupli-
ziert, damit Synergien zu anderen Initiativen entstehen kdnnen.
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NON-LINK Projekte von DfT und EPSRC

Eine Besonderheit gibt es bei LINK FIT: nach den beiden erfolgreichen Programmen LINK-
TIO und LINK-IST wurde von kommunalen Verkehrseinrichtungen, Verkehrsverbliinden und
anderen offentlichen bzw. semi-6ffentlichen Einrichtungen bemangelt, dass es flr sie keine
Madglichkeit zur Partizipation gibt, obwohl eine Teilnahme sinnvoll und logisch sei. Im aktuel-
len LINK-FIT Programm besteht deshalb fir solche Einrichtungen die Méglichkeit zusammen
mit einem akademischen Partner Forschungsprojekte zu beantragen. Akzeptierte Antrage
werden dann als so genannte NON-LINK Projekte bezeichnet, eine finanzielle Férderung
erfolgt nur fir den akademischen Partner.

Besonders auffallig in diesem Bereich ist die Verschiebung von Budget und Projektanzahl.
Sowohl Budget als auch Projektanzahl haben sich zugunsten von NON-LINK verschoben.
Wurden im Vorgangerprogramm von DfT noch 26 Projekte bei einem Budget von € 3 Mio.
und von EPSRC 35 Projekte einem Budget von 5 Mio. € gefordert, sind es bei LINK-FIT nur
noch 17 Projekte (3,6 Mio. €) von DfT und sogar nur 10 Projekte (0,98 Mio. €) von EPSRC
gefordert. Dagegen wurde NON-LINK mit einem Budget von 4,8 Mio. € ausgestattet und hat
30 Projekte geférdert. Diese Verschiebung kann in zwei Richtungen interpretiert werden:

1. Es wurde ein Kooperationsrahmen geschaffen, der schon lange notwendig war und
bedeutet, dass es verkehrsrelevante Fragen auf der kommunalen Ebene gibt, die den
Betroffenen schon lange ,unter den Nageln brennen®.

2. Es moglicherweise kein groRes Interesse von akademischer Forschungsbasis gibt
sich in Projekten mit dem privaten Sektor zu engagieren, weil die Zusammenarbeit im
Verkehrsbereich wenig reizvoll ist, bzw. es zu aufwendig/ anstrengend/ schwierig/
wenig erfolgreich ist Partner aus dem industriellen Bereich zu finden.

3.2.2 Partner
Fur die industriellen Kooperationspartner gelten die gleichen Rahmenbedingungen, wie auch

bei den Voraussetzungen zur Partizipation.

Die akademischen Kooperationspartner werden als ,research base organisation“ zusam-
mengefasst. Dabei kann es sich um eine Universitat, ,Centres of research excellence“ (z.B.
Research Council Institutes), staatliche bzw. regierungseigene Forschungsagenturen, Kran-
kenhauser oder unabhangige Forschungseinrichtungen handeln.

Alle Partner der bewilligten Projekte konnen eine finanzielle Forderung erhalten, auler den
nicht-akademischen Partnern in den NON-LINK Projekten.

3.2.3 Finanzierung

Die verschiedenen LINK-Programme werden von den verschiedenen Fachministerien und
RCs® finanziert.

3 LINK-Sponsoren sind: Department for the Environment, Food and Rural Affairs, Department for
Transport, Department of Health, Ministry of Defence, Home Office, Northern Ireland Office, Scottish
Executive, Highways Agency, Engineering and Physical Sciences Research Council, Biotechnology
and Biological Sciences research Council, Medical Research Council, Natural Environment Research
Council, Economic and Social Research Council
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Die Fachministerien und RCs stellen max. 50% der Forschungskosten zur Verfigung. Die
Hohe der Forderung fir die jeweiligen Teilnehmer hangt von den direkten anteiligen Kosten
des Projekts ab. Kosten bezeichnen hierbei z.B. Gehalter, Verbrauchmaterialien, Gro3gerate
oder Lizenzierungen. Die Reglementierungen der Férderung orientieren sich an den EU-
Richtlinien®.

Von 1988 bis 2002 wurden ca. € 512 Mio. 6ffentliche Gelder investiert, die Industrie hat im
gleichen Zeitraum mehr den gleichen Betrag co-finanziert (fiir 75 LINK-Programme und mehr
als 1.600 Projekte). Einen Uberblick tiber die anteilige Finanzierung von 1996 bis 2002 gibt
die untere Abbildung.

Abbildung 7: Finanzierung von LINK — Collaborative Research, 1996 — 2002
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Quelle: eigene Darstellung, nach DTI, 2003, S. 38
3.2.4 Entscheidungsprozesse, Reglementierungen, formale Richtlinien

Potentiellen Forschungsnehmer sind aufgefordert, ihre Forschungs“idee“ dem entsprechen-
den Programmmanager (Ministerium/Research Council) (durch das Internet sehr leicht in

% Wenn die Privatwirtschaft durch 6ffentliche Gelder unterstiitzt wird, also Subventionen erhalten, fallt
schnell der Begriff ,Wettbewerbsverzerrung“. Inm Rahmen von LINK kann davon allerdings auf Grund
der geringen Budgets der einzelnen Projekte nicht die Rede sein.
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Erfahrung zu bringen) zu prasentieren®’. Die Programmmanager beurteilen die Idee zum
Projekt und geben Hinweise und Hilfestellung beim eigentlichen Antragverfahren®®.

Jedes LINK-Programm wird durch ein Programm Management Committee (PMC) organisiert
und begleitet. Das PMC setzt sich aus Experten aus Industrie, Forschungsbasis und Spon-
soren zusammen. D.h. es findet sich sowohl eine fachliche als auch finanzielle Kompetenz in
der Zusammensetzung wieder.

Die Aufgaben des PMCs sind Management und Betreuung des Programms, Beurteilung der
Projektantrage und Empfehlungen von Projekten zur Férderung, unter Bericksichtigung der
Interessen des Sponsors (z.B. Ministerium, EPSRC).

Das PMC wird durch einen Programmkoordinator/Programmmanager unterstitzt, der den
direkten Kontakt zu den Teilnehmern pflegt und halt. Seine Aufgaben sind vor allem Kon-
taktpflege, Anlaufstelle flr erste Anfragen, Hilfestellung bei der Projekt(weiter)entwicklung,
Monitoring der Projekte und Unterstlitzung bei Fragen der Dissemination von Ergebnissen.
Der Programmmanager ist ein Experte im thematischen Bereich des jeweiligen Programms,
welcher eine nicht zu unterschatzende Funktion haben kann. Im Bereich der Verkehrspro-
gramme wurde mit Howard Wyborne eine starke Persdnlichkeit mit sehr gutem Ruf in der
Verkehrsforschungsgemeinschaft verpflichtet.

3.2.5 Von der Idee zur Bewilligung

Der Programmmanager entscheidet als erste Instanz ob ein Projekt thematisch und struktu-
rell in ein Programm passt. Das PMC entscheidet in einem zweistufigen-Prozess Uiber Pro-
jektantrage: zuerst wird Uber einen ,kurzdargestellten“ Projektantrag entschieden, bei einer
Befurwortung werden die Antragsteller aufgefordert einen ,ausfiihrlichen* Antrag einzurei-
chen. Ein ,ausflhrlicher” Antrag umfasst folgende Unterlagen/Leistungen:

- Business Plan,

- spezifisch nachgewiesene Managementstrukturen,

- nachweisbare, ehrgeizige, aber realistische Zeitplanung (Milestones) und
- Dissemination- und Nutzungsplan der Ergebnisse.

Wie bereits oben erwahnt missen die Teilnehmer eines LINK-Projekts einen Kooperations-
vertrag aushandeln, welcher den Rahmen fiir die eigentliche Zusammenarbeit und die Er-
gebnisteilung bildet. Richtlinien und Empfehlungen zur Ausarbeitung des Kooperationsver-
trags werden durch das OST als downloadbare Dokumente und Broschiren zur Verfligung
gestellt.

Ein interessanter Ansatz ist die Verfligbarkeit eines Modellvertrags fiir die Kooperationspart-
ner. Gerade KMUs* haben haufig weder die Kapazitaten noch das interne Know-How juristi-
sche Fragen beziiglich Patentrecht, Aufgabenverteilung oder Gewinnverteilung kompetent zu
klaren. GroRere Unternehmen und die Universitaten haben ihre eigenen juristischen Abtei-

% Sollte nur eine Idee vorhanden sein, ohne das klar ist, ob es offene Programme gibt, die thematisch
passen, kdnnen potentielle Antragsteller auch das OST kontaktieren und dann wird von dieser Seite
aus eruiert ob es ein passendes LINK-Programm gibt.

38 Entscheidungsprozesse auch im Sinn der Antragsteller: Eine gut konzipierte Broschire zu LINK regt
sowohl zur Partizipation an und enthalt entscheidende Informationen zum Programm (,Winning with
LINK").

% Immerhin 50% der teilnehmenden industriellen Partner fallen in den Bereich KMUs.
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lungen, die entsprechenden Vertrage auszuhandeln und machen dementsprechend kaum
Gebrauch vom Modellvertrag.

Dem PMC kommt durch den Auswahlprozess eine Schlisselstellung in den LINK-
Forschungsprogrammen zu. Gerade im Verkehrsbereich, wo die thematische Spezifizierung
relativ weit gefasst ist, kann das PMC durch die Auswahl der Projekte (durchschnittlich wer-
den 1 von 6 Projekten bewilligt) thematisch richtungslenkend eingreifen. Aus diesem Grund
ist die Zusammensetzung des PMC auch durchaus politisch zu bewerten. Die Frage welche
Projekte besonders fir ,Nachhaltigkeit®, ,gesamtgesellschaftlich®, ,sozial und ékologisch ver-
tretbar® stehen, hangt auch in Grof3britannien von der jeweiligen politischen Richtung und
den aktuellen ,Moden® der Forschung ab. Generell kann kein Auswahlprozess als objektiv
bezeichnet werden oder ist in den jeweiligen Auswahlrunden stringent. Ein Kritikpunkt bei
den bisherigen LINK-Verkehrsprogrammen ist die Vernachlassigung von sozialwissenschaft-
lichen Fragestellungen*.

3.2.6 Evaluierung

Evaluierungen passieren, entsprechend der LINK-Struktur, auf verschiedenen Ebenen. Im
Jahr 2002 wurde das gesamte LINK-Programm erst- und einmalig von einer unabhangigen
Institution evaluiert. Die Ergebnisse dieser Evaluierung werden in Kapitel X (Erfahrun-
gen/Umsetzungen) ausfihrlicher diskutiert.

Spezifische Programmevaluierungen der drei Verkehrsforschungsprogramme gab es bisher
nicht oder wurden nicht veréffentlicht.

Jedes einzelne LINK-Projekt wird nach Einreichung des Abschlussberichts von ausgewahl-
ten Experten bewertet. Diese Bewertung erfolgt an Hand von Noten, die von 1 (negativ) bis
10 (positiv) reichen. Die Bewertung kann durch die Projektpartner kommentiert werden, was
aber keinen weiteren Einfluss auf die Bewertung hat.

Der Einfluss solcher Bewertungen ist gerade im britischen Forschungssystem nicht zu unter-
schatzen, da die ,Forschungshistorie® der Wissenschaftler groRen Einfluss auf die Bewilli-
gung zukinftiger Projektantrage. Nach Aussagen des DfT wurden bisher rund 2/3 aller LINK-
Projekte, im Verkehrsbereich, mit 7 oder besser bewertet.

3.3 Schwerpunkte

Wie bereits einleitend erwahnt besteht die Besonderheit der LINK-Verkehrsprogramme nicht
in der Originalitédt und Einzigartigkeit der thematischen Schwerpunkte, sondern in seiner Per-
sistenz.

0 Wobei diese Kritik diskussionswiirdig ist, da das Programm gezielt auf vor-wettbewerbliche For-
schung und potenzielle Kommerzialisierung abzielt. Bis heute werden Ergebnisse von sozialwissen-
schaftlichen Forschungen, unter marktwirtschaftlichen Gesichtspunkten, haufig nicht als kommerziell
angesehen.
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Das Vorgangerprogramm von LINK-FIT (Future Integrated Transport) LINK-IST (Inland Sur-
face Transport) hatte seine programmatische Ausrichtungen in dem Mitwirken an der Ent-
wicklung eines Gesamtverkehrssystem, das effizient, sicher und sowohl 6kologisch als auch
sozial vertraglich ist, wahrend es die britische Wirtschaft weiterentwickelt. Es sollten innova-
tive Lésungen in den Bereichen:

- das Verkehrssystem verstehen
- Modi-spezifische Technologien
- generische Fragen des Verkehrs gefunden werden.

Innerhalb einer zusammenfassenden Darstellung aller Projekte aus LINK-IST, die zum Zeit-
punkt der Zusammenfassung abgeschlossen waren, wurden die Projekte den Bereichen:

- Umwelt (7 Projekte),

- Ingenieurwesen (11 Projekte),

- Faktor Mensch (4 Projekte) und

- Information und Telematik (19 Projekte) zugeordnet.

Betrachtet man die Projekte allerdings modi-spezifisch, verdeutlicht sich auch in diesem Pro-
gramm der starke Fokus auf strallenbezogene Fragestellungen. 23 Projekte sind dem Stra-
Renverkehr zuzuordnen, 7 Projekte betreffen den Schienenverkehr, 5 Projekte den Offentli-
chen Verkehr, wahrend keines der Projekte den Flug- oder Wasserverkehr betreffen.

Fur das aktuelle LINK-Verkehrsprogramm LINK-FIT sind die thematisch-Ubergeordneten
Schwerpunkte ahnlich gelagert. Teilweise wurden in der Programmbeschreibungen die Ad-
jektive lediglich in eine veranderte Reihenfolge gebracht: ,... ein Verkehrssystem, welches
sicher, effizient, sauber und fair ist“. Aulterdem sollen die Projekte signifikanten Einfluss auf
die nationale Wirtschaft und Lebensqualitat haben*'.

Die Schlagworte sind bekannt und wie bereits oben erwahnt sind es die Programmdirektoren
bzw. Programmmanager die eine Vorauswahl treffen (Passt ein potentielles Projekt in die
aktuelle Agenda?) und das Panel, welches die Projekte dann schlussendlich auswahlt und
damit an diesen Stellen die eigentlichen thematischen Schwerpunkte festgelegt werden,
meistens IT/Telematik und stralenrelevante Fragen.

Moéchte man dieses Vorgehen positiv auslegen, kann man interpretieren: das Unspezifische
der thematischen Schwerpunkte dient letztendlich dazu es den Entscheidungstragern zu
ermoglichen Projekte auszuwahlen und zu rechtfertigen, die unter anderen Bedingungen
moglicherweise keine Forderung erfahren hatten. Und es ermutigt eine grof3e Bandbreite von
Wissenschaftlern sich zu engagieren, die sich und ihre Arbeit moglicherweise sonst nicht in
einem LINK-Verkehrsprogramm gesehen hatten.

Mochte man dieses Vorgehen allerdings negative auslegen, kann man den Programmver-
antwortlichen vorwerfen, dass sie keine prazisen Vorstellungen haben, wohin sich das briti-
sche Verkehrssystem entwickeln soll oder welches die Themen der Zukunft sein werden und
deshalb die thematischen Schwerpunkte so vage wie mdglich halten. Man kann ihnen auch

*! Die doch recht philosophische Frage nach, was ist eigentlich Lebensqualitat und was hat signifikan-
ten Einfluss auf die nationale Wirtschaft, sind Fragen, die einige Interviewpartner durchaus kritisch
reflektierten und differenzierte Ansichten und Ansatze vertreten, als die ausschlaggebenden Schlis-
selpersonen.
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vorwerfen, dass es sich eigentlich nur um Pseudothemen handelt, da die Auswahl der ei-
gentlichen Schwerpunkte an ganz anderer Stelle getroffen wird.

3.4 Erfahrungen mit LINK — Collaborative Research

Da LINK bereits seit 1986 existiert ist es auf den ersten Blick bemerkenswert, dass erst 2003
die erste gesamtbetrachtende unabhangige Evaluierung erschienen ist. Bei naherer Betrach-
tung wird allerdings deutlich, dass es vor allem logistische und statistische Griinde waren,
die eine frlhere Evaluierung ausgeschlossen haben. Es ist eine Herausforderung 75 For-
schungsprogramme mit mehr als 1.600 Projekten in welche ca. 2.400 Unternehmen und 200
Universitaten involviert waren und sind, die von den verschiedenen Ministerien und RCs or-
ganisiert wurden, welche zwischenzeitlich mehrere Um- und Neustrukturierungen erfahren
haben, zu evaluieren. Dadurch arbeitet die erschienene Beurteilung gerade im quantitativen
Bereich mit geschatzten Daten.

Insgesamt fallt die Evaluierung des LINK-Forschungsprogramms positiv aus. Die Kritik an
LINK ist relativ gering und die daraus resultierenden Anderungsvorschlage betreffen vor al-
lem den organisatorischen Bereich des Forschungsprogramms. Individuelle Kritik an einzel-
nen LINK-Forschungsprogrammen findet nicht statt — ist aber auch nicht das Ziel der Evalu-
ierung.

Insgesamt wurden, wie bereits erwahnt, mehr rund 525 Mio. € von &ffentlicher Seite fiir die
Forschung zur Verfligung gestellt mehr als der gleiche Betrag kam als Kofinanzierung von
der Industrie. Die quantitativ-messbaren (geschatzten*?), wirtschaftlichen Erfolge von LINK
sind:

- 1500 - 3600 Mio. € an generierten Umsatzen
- 375 -750 Mio. € an Gewinnen
- 15.000 — 25.000 neue Arbeitsplatze.

*2 geschatzt auf der Basis von 170 befragten partizipierenden Unternehmen.
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Eine Ubersicht iber den ,qualitativen” Erfolg von LINK gibt die untere Tabelle. Dabei wurden
Unternehmen und Universitaten befragt und vorhandene Daten ausgewertet, um einen Ver-
gleich zu anderen ,normalen® Forschungsprogrammen herzustellen.

Tabelle 1:Vergleich von LINK zu anderen Forschungsprogrammen im Bereich der wissenschaftlichen
Erfolge

Veroffentlichungen in Zeitschriften und
Bichern -@ | neue Dienstleistungen +g

Veroffentlichungen in anderen wissen-
schaftlichen und technischen Zeitschriften @ neue Produkte ++@

andere Veroffentlichungen (z.B. wirtschaft-

liche Fachpresse) +@ | neue Prozesse +0
Doktor-Titel %] neue Methoden +3
Patentanmeldungen +@ | Prototypen oder Pilotmodelle ++g
Patentzulassungen +g

-@ = unterdurchschnittlich; @ = durchschnittlich; +@ = iiberdurchschnittlich; ++@ = stark iberdurchschnittlich

Quelle: eigene Darstellung, nach DTI, 2003, S. 13ff

Das groRte strukturelle Defizit, welches die Evaluierung hervorhebt, ist das Fehlen von For-
derung auRerhalb des eigentlichen Kerns der Forschung (siehe Abbildung). Hier wird emp-
fohlen den Forderrahmen zu erweitern und Mittel fir z.B. Machbarkeitsstudien im Vorfeld
sowie z.B. Prototypentwicklung im Anschluss zur Verfigung zu stellen.

Abbildung 8: Struktur der vor-kommerziellen Forschung

LINK-Forderung max. 50%

| =
@ 3
2 _ o
% Machbarkeits- Forschung Entwicklung %“
g analyse (Prototyp) !
3 2
o

— vor-wettbewerbliche Forschung —

Quelle: DTI, 2003, S. 22, Ubersetzt
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3.4.1 Die Verkehrsprogramme

Der fur diese Studie relevante Sektor der Verkehrsforschung hat im Rahmen von LINK bis
heute drei Programme realisiert. Jeweils finanziert durch DfT und EPSRC.

1. LINK — Transport Infrastructure and Operations (TIO), 1990 — 1995

DfT EPSRC
Budget € 1,8 Mio. € 3 Mio.
Projekte 18 26
2. LINK - Inland Surface Transport (IST), 1996 - 1999
DfT EPSRC
Budget € 3 Mio. € 5 Mio.
Projekte 26 35
3. LINK - Future Integrated Transport (FIT), 1999 — 2002
DfT EPSRC NON-LINK
Budget € 3,6 Mio. € 0,98 Mio. € 4,8 Mio.
Projekte 17 10 30

Die obige Tabelle zeigt eine deutliche quantitative Verschiebung, die sich in den verschiede-
nen Zyklen der LINK-Programme ergeben hat. Wurden wahrend LINK-TIO 44 Projekte mit
einem Budget von 4,8 Mio. € Uber einen Zeitraum von 5 Jahren geférdert, waren es bei
LINK-IST 61 Projekte mit einem Budget von 8 Mio. € bei dreijahriger Laufzeit. Beim letzten
Programm LINK-FIT ist am auffalligsten die Verschiebung von Mitteln und Projektanzahl in
das Parallelprogramm NON-LINK. NON-LINK ist entstanden, weil die Partizipationsvoraus-
setzungen von LINK nicht vorsehen, dass lokale Behérden oder kommunale Einrichtungen
als Partner in LINK-Projekten auftreten kdnnen. NON-LINK finanziert ausschlief3lich den a-
kademischen Forschungspart, wahrend die kommunale Einrichtung keinerlei Mittel erhalten
kann. Diese Entwicklung wird als ambivalent beurteilt. Wahrend die Forschungsbasis und die
Verantwortlichen von DfT und EPSRC diese Entwicklung als ,langst fallig“ und ,notwendig®
begriRen, beurteilt das OST dieses Programm negativ, es wird als ,Verwasserung“ der ei-
gentlichen LINK-Idee betrachtet.

Die Tatsache der starken Verschiebung von Projekten und Budget kann in zwei Richtungen
interpretiert werden:

1. Es wurde ein Kooperationsrahmen geschaffen, der schon lange notwendig war und
bedeutet, dass es verkehrsrelevante Fragen auf der kommunalen Ebene gibt, die den
Betroffenen schon lange ,unter den Nageln brennen®.

2. Es moglicherweise kein groRRes Interesse von akademischer Forschungsbasis gibt
sich in Projekten mit dem privaten Sektor zu engagieren, weil die Zusammenarbeit im
Verkehrsbereich wenig reizvoll ist, bzw. es zu aufwendig/ anstrengend/ schwierig/
wenig erfolgreich ist Partner aus dem industriellen Bereich zu finden.
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Meiner Meinung nach resultiert die Verschiebung aus einer Kombination beider Erklarungs-
ansatze. Die akademische Forschungsbasis hat sowohl beim OST als auch bei der Industrie
nicht den Ruf, kommerzielle Projekte als Lead-Partner zielorientiert voranzutreiben*®. Gleich-
zeitig gibt es in GroRbritannien auf lokaler Ebene viele verkehrsrelevante Fragestellungen,
die aus budgettechnischen Griinden nicht bearbeitet werden kénnen.

3.5 Ubertragbarkeit auf deutsche Verkehrsforschung und
Verkehrsforschungspolitik

Die Frage nach einer Ubertragbarkeit von LINK auf die deutsche Verkehrsforschung im Ver-
haltnis eins zu eins, kann naturlich nur mit ,Nein“ beantwortet werden.

Strukturen, administrativer und inhaltlicher Art sind in jedem Land speziell und Uber Jahr-
zehnte entwickelt. Deshalb soll und kann an dieser Stelle nur punktuell von einer Ubertrag-
barkeit gesprochen werden.

Insgesamt erscheint der Autorin die Ubernahme von einem Faktor fiir die deutsche Ver-
kehrsforschungslandschaft als besonders sinnvoll: die Etablierung einer Forschungsmarke.
Ein Programm, dass es der Industrie und der akademischen Forschungsbasis ermdglicht
unter gleich bleibenden Strukturen Forschungsférderung zu erfahren, ohne dass zyklisch
neue Strukturen und neue ,Namen* eine fortwahrende Anpassung und Umorientierung der
Forschungsnehmer erfordert.

Weitere wichtige Faktoren werden im Folgenden kurz vorgestellt.
Kontinuitat

Kontinuitat wurde unisono von allen interviewten Experten als der wichtigste Faktor benannt.
Damit wird allerdings nicht nur die lange Laufzeit des Programms beschrieben, sondern auch
der Vorteil, der durch personelle Kontinuitat entstehen. So wurden z.B. alle drei LINK-
Verkehrsprogramme von dem gleichen Programmmanager begleitet.

Franchising - Idee

Die Franchising-Methode bzw. ein Forschungsprogramm wie einen Markennamen zu
verbreiten, hat das Vertrauen der Forschungslandschaft in die Persistenz und die Bestandig-
keit stark geférdert. LINK wurde naturlich in seiner Laufzeit strukturell verdndert und an aktu-
elle Gegebenheiten angepasst, aber die Grundidee von vor-kommerzieller Forschung durch
Kooperationen von Industrie und Forschungsbasis wurde nie verandert

Nationale Unterstiitzung

Abgesehen von der Einflihrungsphase hat LINK eine breite Unterstitzung der nationalen,
staatlichen Forschungsforderer erfahren. Jedes Fachministerium und jeder RC haben sich
bis heue in LINK-Programmen engagiert. Auch die Landerregierungen stellen seit einigen
Jahren Mittel fir LINK zur Verfigung. Neben der staatlichen Seite, hat vor allem die privat-
wirtschaftliche Seite eine entscheidende Rolle gespielt. Die Industrie hat bis heute mehr als
die Halfte der Forderung getragen und von Anfang das Programm aktiv unterstitzt. Dies
konnte durch kontinuierliche Informations- und Kommunikationsarbeit des OST erreicht wer-
den.

3 Interview OST
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Abstimmung mit der Industrie

Eine besondere Starke ist die enge thematische Abstimmung mit der Industrie. Nicht nur zur
Festlegung der inhaltlichen Ausrichtung der LINK-Programme wird die Industrie mit einbezo-
gen auch an der Auswahl der zu férdernden Projekte ist die Industrie mit Experten beteiligt.

Weiche Faktoren

~Weichen Faktoren“ sind Faktoren, die im Laufe der Zeit zu wichtigen Rahmenvariablen ge-
worden sind. Dazu gehéren nicht die verschiedene Kommunikationsplattformen (Workshops,
Partnerbdrsen, internetbasiertes Researchweb), eine umfangreiche Betreuung mit hoher
Persistenz, sondern es konnte auch juristische Unerstlitzung realisiert werden. Ein haufiges
Problem bei Kooperationen zwischen Industrie und akademischer Forschungsbasis ist die
Festlegung von Vertragen. Deshalb wurde ein Modell-Koopertionsvertrag entwickelt, der al-
len potentiellen Partnern zur Verfligung gestellt wird.

AbschlieRend lasst sich bewerten, dass durch LINK keine Neuorientierung oder Schliissel-
impulse flir Verkehrssysteme erreichet wird, aber sich in diesem klar abgegrenzten Bereich
der vor-kommerziellen Forschungsforderung durch Kooperationen von Forschungsbasis und
Industrie beachtliche Erfolge erzielen lassen.
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Zusammenfassung

Erfolgreiches Vorgehen in der Verkehrsforschungspolitik anderer Landern bleibt weitestge-
hend unbekannt, weil derartige Ansatze haufig im Verborgenen bleiben. Die Detailstudie des
Projektes SMARTBENCH - Teilland Niederlande hat den Teilaspekt der Doktorandenausbil-
dung in den Niederlanden am Beispiel der Institution TRAIL — Netherlands Research School
for Transport, Infrastructure and Logistics mit Sitz in Delft zum Inhalt.

TRAIL ist 8hnlich den Grundideen eines deutschen DFG-Schwerpunktprogramms und weist
entsprechende Strukturen auf. TRAIL ist eine Kooperation mehrerer Universitaten. Sie hat
sich zur fihrenden Institution fir die Ausbildung des wissenschaftlichen Nachwuchses im
Bereich Verkehr, Infrastruktur und Logistik entwickelt. Neben der Foérderung aktueller Wis-
senschaftsgebiete durch koordinierte, interdisziplinare, tiberregionale und internationale Ko-
operation von herausragend ausgewiesenen Wissenschaftlern hat sie auch die innovative
Wissenschaftlerausbildung und den Know-how-Transfer in die Praxis zum Ziel. Dadurch
werden die Potentiale der Universitaten wesentlich intensiver genutzt.

Im Rahmen von TRAIL wird versucht, die Erkenntnisgewinne aus den Forschungsaktivitaten
direkt in die Lehre (Studenten- und Doktorandenkurse) umzusetzen, um Wissenschaftler
auszubilden, die frihzeitig mit den Problemen integrierter Ansatze vertraut gemacht wurden.
Gleichzeitig werden die Forschungsthemen an den gesellschaftlichen Bedirfnissen ausge-
richtet und gemeinsam mit Wirtschaft und Verwaltung durchgefihrt.

Dieser Ansatz ist im Prinzip auf das deutsche System Ubertragbar.

Der Inhalt der Studie beruht auf einer Literaturrecherche und persoénlich vor Ort gefiihrten
Interviews. Sie stellt diese Institution im Kontext der niederlandischen Verkehrsforschung vor
und untersucht die Ubertragbarkeiten auf die deutsche Verkehrsforschung und Verkehrsfor-
schungspolitik.
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1. Einleitung

Erfolgreiches Vorgehen in der Verkehrsforschungspolitik anderer Lander bleibt weitestge-
hend unbekannt, weil derartige Ansatze haufig im Verborgenen bleiben.

Die Untersuchung der niederlandischen Verkehrsforschungspolitik ist Teil der vom Bundes-
ministerium flr Bildung und Forschung geférderten Studie liber Strategien, Programme und
Projekte im Bereich der Verkehrsforschung ausgewéhlter européischer Staaten, der USA
und Japans (SMARTBENCH). Gegenstand der Untersuchung der europaischen Staaten sind
GrofRbritannien, Frankreich, Schweiz, Schweden und die Niederlande.

Das Projekt wurde in einer Kooperation des Instituts fur Verkehrsforschung des Deutschen
Zentrums fur Luft- und Raumfahrt (DLR), des Forschungs- und Anwendungsverbunds Ver-
kehrssystemtechnik Berlin (FAV), des Geographischen Instituts der Humboldt-Universitat zu
Berlin, dem Wissenschaftszentrum Berlin fir Sozialforschung (WZB) und dem Zentrum
Technik und Gesellschaft an der TU Berlin (ZTG) durchgefuhrt.

Das Projekt SMARTBENCH verfolgt den Ansatz, die besonderen Erfolgsfaktoren der Lander
herauszuarbeiten (Landerbericht)** und ausgewéhlte aussagekraftige Programme bzw. Pro-
jekte vorzustellen und auf ihre Ubertragbarkeit auf die deutsche Verkehrsforschung und Ver-
kehrsforschungspolitik hin zu untersuchen (Detailbericht).

Der Bericht beruht auf einer Literaturrecherche und persoénlich vor Ort gefiihrten Interviews
mit Reprasentanten der staatlichen Verkehrsforschungspolitik und der Verkehrsforschungs-
einrichtungen.

Im Rahmen dieser Untersuchung wurde die Institution TRAIL — Netherlands Research
School for Transport, Infrastructure and Logistics mit Sitz in Deft als spezielle und in dieser
Form einzigartige Kooperation mehrerer Universitaten naher betrachtet. Sie hat sich zur fih-
renden Institution fir die Ausbildung des wissenschaftlichen Nachwuchses im Bereich Ver-
kehr, Infrastruktur und Logistik entwickelt. Neben der ,Férderung aktueller Wissenschaftsge-
biete durch koordinierte, interdisziplinare, Uberregionale und internationale Kooperation von
herausragend ausgewiesenen Wissenschaftlerinnen und Wissenschaftlern hat sie auch die
innovative Wissenschaftlerausbildung und Know-how-Transfer in die Praxis zum Ziel.

Dieser Ansatz ist vergleichbar mit der Grundidee der in Deutschland Ublichen DFG-
Schwerpunktprogramme, jedoch mit dem Unterschied, dass es sich bei TRAIL um eine zeit-
lich unbeschrankte Beziehung handelt, bei der die innovative Wissenschaftlerausbildung
neben dem Know-how-Transfer im Vordergrund steht.

In der vorliegenden Arbeit werden zunachst die Rahmenbedingungen der Verkehrspolitik in
den Niederlanden und ihre Struktur dargestellt. Die Organisation TRAIL steht im Mittelpunkt
der anschlie®enden Betrachtung und Untersuchung. Der Bericht endet mit der Frage nach
der Ubertragbarkeit auf die deutsche Verkehrsforschungslandschaft. Die Informationen wur-
den u.a. mittels personlicher Interviews bei den Forschungseinrichtungen in den Niederlan-
den erhoben.

2. Rahmenbedingungen der niederlandischen Verkehrsfor-
schung

Die Niederlande sind ein Land mit einer langen Tradition als Handelsnation, die bis auf die
Hanse zurlckgeht. Daher war der Transportsektor immer von entscheidender Bedeutung fur
die wirtschaftliche Entwicklung. Die wichtigsten Behérden mit zentraler Zustandigkeit flr die
Verkehrspolitik sind das Verkehrsministerium und das Umweltministerium. Wahrend das
Umweltministerium zum Beispiel fur die Umweltsteuern auf Autos (Kraftstoff- und Kaufsteu-
er) zustandig ist, befasst sich das Verkehrsministerium mit der Ubergreifenden Mobilitatspoli-

4 In einem vorab verfassten Landerbericht wurden die Hauptelemente der niederlandischen

Verkehrsforschung und Verkehrsforschungspolitik charakterisiert.
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tik. Das Verhaltnis der nationalen zu den regionalen und kommunalen Behoérden ist hierar-
chisch organisiert.

2.1 Prozess der Politikentwicklung

Die Verkehrsplanung ist in den Niederlanden in die Umwelt- und Raumordnungsplanung
integriert. Das Planungssystem ist hierarchisch organisiert (nationale, regionale, und kom-
munale Ebene). Auch wenn die Niederlande kein foderaler Staat sind, liegen viele Kompe-
tenzen auf der kommunalen bzw. regionalen (Provinzen) Ebene. Sowohl die kommunale als
auch die regionale Ebene haben einen groften Einfluss auf die allgemeine Politik. Die Zent-
ralregierung ist fur die allgemeine Regulierung des Verkehrs, der Landnutzung, der Umwelt,
die finanziellen Belange und verschiedene Anforderungen und Standards verantwortlich. Die
regionale Ebene wiederum ist flr den regionalen 6ffentlichen Verkehr und die regionale Fla-
chenplanung zustandig. Die Uberwachung der kommunalen Ebene erfolgt durch die Kontrol-
le der Budgets und finanzielle Zuwendungen. Gemeinden und grélRere Stadte im Besonde-
ren haben einen grof3en Teil der Entscheidungskompetenzen im Verkehr und in der Fla-
chenplanung. Die kommunale Ebene hat innerhalb der Rahmenbedingungen, die von der
nationalen Regierung gesetzt wurden, weitgehende Freiheit eine eigene Verkehrspolitik zu
gestalten. Sie kdnnen das regionale Stra3ennetz planen und Verkehrsmalinahmen in ihrer
Region ergreifen. Die Gemeinden spielen auch eine wichtige Rolle in Bezug auf Nachhaltig-
keitspolitik. Sie sind zustandig fur die lokale Planung, die Regelung der Flachennutzung,
Mobilitdtsfragen und Verkehrsplanung. Im derzeitigen politischen Umfeld besteht eine Ten-
denz zur weiteren Deregulierung im o6ffentlichen Verkehr. Wichtige Investitionsentscheidun-
gen werden auf der Basis von Kosten-Nutzen-Analysen gefallt. Die Entscheidung wird letzt-
lich von der Politik gefallt und muss nicht immer den Ergebnissen dieser Berechnungen ent-
sprechen.

Auffallend ist in den Niederlanden ein sehr partizipativer Ansatz, der durch Beratungsgre-
mien (z.B. Council for Public Works and Water Management) aus Politik, Wissenschaft und
Administration realisiert wird. Das Verkehrsministerium hat zwar den gréf3ten Einfluss auf
die Verkehrspolitik, die sich in den neunziger Jahren in Richtung Nachhaltigkeit verandert
hat. Bei der Ausarbeitung von Finanzierungsmodellen fur die Verkehrsinfrastruktur ist zwar
das Verkehrsministerium federfihrend, muss sich aber intensiv mit dem Finanzministerium
absprechen. In den Niederlanden ist der Einfluss des Finanzministeriums eher grol3, zumal
die Finanzflisse noch sehr zentral gesteuert werden. Auch zweckgebundene Einnahmen
sind eher selten. Die Transportunternehmen verhalten sich tendenziell zurickhaltend ge-
genuber Innovationen. Auch in den Niederlanden, wo sie traditionell eine starke Position in-
nehaben, geht der Einfluss der Stralenlobby zurtick. Die Wissenschaft und Experten haben
in den Niederlanden einen relativ grof3en, indirekten Einfluss. Es existiert ein dichtes Netz
von staatlichen, halbstaatlichen und privaten Wissenschaftsinstitutionen, die von politischen,
administrativen und gesellschaftlichen Kreisen bei Entscheidungen einbezogen werden.
Auch die zunehmend sachorientierten Beratungsorgane der Regierung (Verkehrsrat, Um-
weltrat) sind eng mit Universitadten und anderen Expertenkreisen verknipft. lhre Stimmen
werden gehort und konnen mittelfristig durchaus zu einem Wandel der Politikstrategien flih-
ren.

Der Transportsektor ist hochgradig mit allen anderen wirtschaftlichen Sektoren vernetzt. Die-
se grofRe Anzahl von Akteuren ist ein wesentlicher Grund flir die Probleme in diesem Sektor.
Die Implementierung von politischen Malinahmen ist sehr schwierig. Die Prioritdten in der
Verkehrsforschung werden vom Ministerium fur Verkehr in enger Diskussion mit den F&E-
relevanten Organisationen (v.a. AVV, TNO, CONNEKT) erarbeitet. Der Prozess der Priorita-
tenfindung ist nicht formalisiert. Er findet weitgehend in einem Bottom-Up Ansatz statt, das
heifl3t, mogliche Ziele werden von den Forschungseinrichtungen vorgeschlagen und von den
Verwaltungen bewertet und in die Planung implementiert. Konzepte und Planungen in der
niederlandischen Verkehrspolitik werden vom CPB (Zentrales Planungsbiro) auf ihre Aus-
wirkungen hinsichtlich der wirtschaftlichen Entwicklung Uberprift. Die wichtigen Aufgaben
dieser Einrichtung sind die Erstellung von Prognosen, Politikanalysen und Infrastrukturanaly-
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sen. Die Einrichtung ist nicht weisungsgebunden und kann damit verkehrspolitische Ent-
scheidungen wesentlich beeinflussen. So analysiert diese Einrichtung die Wahlprogramme
der Parteien hinsichtlich Ihrer wirtschaftlichen Auswirkungen.

Der ,Nationale Verkehrs- und Transportplan® (Nationaal Verkeers- en Vervoersplan, NVVP)
ist erstellt worden, um die wesentlichen Ziele der Verkehrspolitik der Niederlande fiir den
Zeitraum bis 2020 zu definieren. Dieser Plan, der vom Verkehrsministerium unter Mitwirkung
der nachgeordneten Behorden erstellt wurde, wird in den verschiedenen betroffenen Verwal-
tungseinrichtungen diskutiert und soll letztlich durch das Parlament verabschiedet werden.
Der Plan basiert auf langfristigen Prognosen der Verkehrsentwicklung in den Niederlanden,
die vom CPB erstellt wurden. Als Grundlage dienen Szenarien des CPB fur die langfristige
wirtschaftliche Entwicklung. Die Verabschiedung ist durch den Regierungswechsel sehr ver-
zdgert worden. Inzwischen verandern sich die politischen Prioritaten weiter, so dass dieser
Plan eventuell nicht mehr verabschiedet wird. Ein neuer strategischer Mobilitatsplan wird nun
vorbereitet.

2.2 Strategien und Leitbilder

Der Nationale Transport- und Verkehrsplan definiert vier wesentliche Problemfelder, die die
strategische Ausrichtung der verkehrsrelevanten Forschungspolitik in den Niederlanden
bestimmen:

Interessenkonflikte zwischen Infrastrukturplanung und Raumplanung

die nicht genligende Verfugbarkeit der Infrastruktur

nicht genugende Sicherheit im Strallenverkehr

negative Auswirkungen von Transport und Verkehr auf die Umwelt und Lebensqualitat

2.3 Struktur und Organisation der Verkehrsforschung

Die Verkehrsforschung in den Niederlanden ist komplex organisiert, mit einer verhaltnisma-
Rig strengen Trennung von privaten und offentlichen Aktivitaten. Der zentrale Akteur ist das
Ministerium fiir Verkehr, Offentliche Arbeiten und Wasserwirtschaft mit seinen nachgeordne-
ten Behdrden. Der Schwerpunkt der Forschung und Forschungsforderung dieser Institution
liegt insbesondere im angewandten Sektor. Das AVV Zentrum, als nachgeordnete Behdrde
des Verkehrsministeriums, ist in der Verkehrsforschung ein wichtiger Akteur, der sowohl For-
schung und Entwicklung durchfuhrt, als auch Forschung und Entwicklung finanziert. Das
Ministerium fur Bildung, Wissenschaft und Kultur konzentriert sich auf die Grundlagenfor-
schung. Ein Grofteil des Budgets (ca. 70 %) wird fur die Grundfinanzierung der Universita-
ten aufgewandt; ein weiterer Teil des Budgets fir die Konigliche Akademie der Wissenschaf-
ten (KNAW) und die Niederlandische Organisation fiir Wissenschaftliche Forschung (NWO),
die Projekte in Forschungseinrichtungen, insbesondere Universitaten fordern. Schon die -
berlappenden Finanzierungsmodelle zeigen vielfaltige Kooperationsméglichkeiten innerhalb
und zwischen den Ebenen. Gleichzeitig sind viele Organisationen, die in der angewandten
Forschung tatig sind, eine engere Kooperation mit den Universitdten eingegangen. Diese
wird im Rahmen des ICES/KIS-Fonds (Intergovernmental Committee for Economic Structure
Improvement/Knowledge Infrastructures) verstarkt geférdert; diese werden durch die Regie-
rung und den Einnahmen aus der Gasforderung finanziert.
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Abbildung 9: Einordnung der wichtigsten F&E-Einrichtungen in Grundlagenforschung
und angewandte F&E in den Niederlanden

Anwendungsgrad von F&E Einrichtungen in NL
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Ein weiterer wichtiger Forderer ist das Ministerium fur Bildung und Wissenschaft. Es ist aller-
dings nicht mdglich, die Aufwendungen zu beziffern. So finanziert NWO bei TRAIL 10 Dokto-
randen. NOVEM (Umwelt und Energieforschung) wendet eine Summe von ca. 10 Mio. Euro
fur die Verkehrsforschung auf. Diese Mittel stammen aus dem Budget des Verkehrs und
Wohnungsministeriums. Die Forderung von Forschungsaktivitaten durch die Europaische
Union spielt in der Forschungslandschaft eine Rolle. Inwieweit diese Rolle z.Z. signifikant ist,
lasst sich nach Aussage der befragten Experten schwer einschatzen. Andere internationale
Organisationen sind eher unwichtig, wahrend internationale Firmen im anwendungsbezoge-
nen Bereich eine bedeutendere Rolle spielen. AulRerhalb der Projekte, die aus diesem Fond
gefordert werden, ist die Kooperation haufig nur auf ausgewahlte Sachfragen begrenzt. Die
folgende Skizze gibt eine Ubersicht tiber die beteiligten Institutionen, sowie deren finanzielle
Verbindungen. In den Niederlanden ist das Ministerium fiir Verkehr, Offentliche Arbeiten und
Wasserwirtschaft die zentrale Stelle hinsichtlich Prioritadtensetzung in der Verkehrsforschung.
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Abbildung 10: Verhaltnis von Forschungsforderern und Forschungseinrichtungen in
den Niederlanden
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Das Ministerium investiert ca. 100 Mio. Euro pro Jahr in F&E Aktivitdten mit Bezug zur Ver-
kehrsforschung. Wesentliche Schwerpunkte sind Politikentwicklung, Personenverkehr,
Frachtverkehr, Luftverkehr und allgemeine Fragen des Verkehrs. Der tGiberwiegende Teil die-
ser Summe (ca. 64 Mio. €) wird an private Einrichtungen vergeben. Der verbleibende Teil
(ca. 35 Mio. €) wird fur die Grundfinanzierung von 6ffentlichen Forschungsinstituten aufge-
wendet. Diese Institute nehmen eine wesentliche Rolle in der niederlandischen Verkehrsfor-
schung ein, wo der private Sektor Aufgaben nicht erflllen kann. Die verschiedenen Einrich-
tungen haben unterschiedliche Schwerpunkte, die von der Grundlagenforschung Uber die
angewandte Forschung bis zur Anwendung reichen (siehe Abbildung 9).

Die Universitaten sind vor allen Dingen in der Grundlagenforschung aktiv. In der Verkehrs-
forschung sind es insbesondere die Technischen Universitaten Delft, Twente, Eindhoven und
Rotterdam mit den Schwerpunkten Logistik und technische Entwicklungen im Verkehrsbe-
reich.

Das System von Forschungseinrichtungen, Forschungsférderern und Forschungsverwaltung
im Verkehrssektor erscheint trotz der Komplexitat transparent. Derartige komplexe Systeme
bendtigen intelligente Zieldefinitionen und eine ausgefeilte Programmatik, um effektiv zu
funktionieren. Dies wird von wichtigen Forschungseinrichtungen z.Z. teilweise vermisst. Dies
gilt insbesondere fiir innovationsrelevante Aktivitaten.

2.4 Thematische Schwerpunkte der Verkehrsforschung

Das Verkehrsministerium hat seine wesentlichen Forschungs- & Entwicklungsziele in einem
strategischen Plan fur den Zeitraum 2003 bis 2007 festgelegt. Diese leiten sich aus den poli-
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tischen Zielen des Nationalen Verkehrs- und Transportplans ab. Im Zusammenhang mit Poli-
tikumsetzung und —Uberpriifung wurden vom Ministerium folgende Hauptprioritaten fir die
Forschung festgelegt:

¢ Nutzerbediirfnisse: Reaktionen auf und Akzeptanz von politischen Malknahmen der
handelnden Personen, Kunden und Unternehmen

e Sicherheit: Risiken flir Gesellschaft und Optionen zu deren Reduktion

e Organisation der Infrastruktur: Institutionelle und organisatorische Aspekte der Infra-
strukturpolitik

Die Politikentwicklung soll wiederum durch folgende Forschungsprioritdten unterstutzt wer-

den:

¢ Integrierter Politikansatz: Dieser Ansatz soll nicht nur auf technisches Know-how abzie-
len, sondern auch Wissen Uber personliche und soziale Einflussfaktoren einbeziehen.

e Berichte zu den Folgen und Ergebnissen von PolitikmaBnahmen, die auf wirtschaft-
liche, sicherheitsrelevante Aspekte sowie Verhaltens- und Umweltaspekte zielen.

e Zusammenarbeit zwischen 6ffentlichem und privatem Sektor

Im Bereich der Politikimplementierung liegt der Schwerpunkt des Verkehrsministeriums auf
Netzwerk- und Verkehrsmanagement flir Hauptstral3en.

Die meisten Projekte in den Forschungsprogrammen des Verkehrsministeriums werden von
nachgeordneten Behorden ausgeflhrt oder verwaltet. Im Verkehrsbereich ist das AVV Zent-
rum fiir Verkehrsforschung die wichtigste nachgeordnete Behérde, die sowohl politikvorberei-
tende Forschung betreibt bzw. bei anderen Einrichtungen in Auftrag gibt.

Im Folgenden wird TRAIL — Netherlands Research School for Transport, Infrastructure and
Logistic genauer betrachtet. Es handelt sich bei TRAIL um ein innovatives Ausbildungskon-
zept fur Wissenschaftler im Bereich Verkehr, Infrastruktur und Logistik, dass in Deutschland
nur in der Grundidee mit den DFG-Scherpunktprogrammen vergleichbar ist.

3. Strukturmerkmale und Organisation der Institution
TRAIL

TRAIL ist eine gemeinsame Initiative der Technischen Universitat Delft, der Erasmus Univer-
sitat von Rotterdam und der Universitat von Groningen. TRAIL wurde 1994 innerhalb der TU
Delft mit dem Ziel gegriindet, die interdisziplinare Zusammenarbeit im Verkehrsbereich zu
verstarken. Es sollte so auf die weltweite Entwicklung im Transport, in der Infrastruktur und in
der Logistik reagiert, hochqualifizierte Ausbildung und Forschung kombiniert und in die Pra-
xis gebracht sowie angewandt werden.

Zu diesem Zeitpunkt handelte es sich noch um eine die Zusammenarbeit fordernde Initiative
der Fakultaten Civil Engineering, Mechanical Engineering und Public Policy Management.
Diese Initiative basierte auf der Erkenntnis, dass interdisziplindre Zusammenarbeit in der
Verkehrsforschung unbedingt notwendig sei. So startete TRAIL urspriinglich als interdiszipli-
nares Forschungsnetzwerk der Technischen Universitat Delft.

Die Uberfiihrung in eine Research School ergab sich aus der Méglichkeit neuer Férdermég-
lichkeiten durch das Bildungsministerium, welches Gelder fur die Finanzierung von ,Re-
search Schools“ zur Verfiigung stellte, um die Finanzierung der wissenschaftlichen Bildung
und Weiterbildung zu verbessern. Nachdem die Universitaten die Mdglichkeit hatten auf dem
Forschungsmarkt aktiv zu werden, wurde eine Verschlechterung der Ausbildungsaktivitaten
festgestellt. Um diese auszugleichen stellte das Bildungsministerium Gelder fiir ,Research
Schools® zur Verfligung.
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Die Einbeziehung weiterer Universitaten ging danach von dem Gedanken aus, dass groRRere
Initiativen besser finanziert wirden. Dartber hinaus sollte durch die GréRe mehr Sicherheit
erreicht und Effizienzvorteile verwirklicht werden (gemeinsame Kurse, Organisation von Ta-
gungen etc.). Ein weiteres Argument war die starkere Breite an Expertise im Verkehrsbe-
reich.

Ein weiterer gunstiger Umstand war, dass bereits aufgebaute informelle Netzwerk der TU
Delft, in dem bereits eine grundsatzliche Kultur der Zusammenarbeit gegeben war.

Abbildung 11: Standorte von TRAIL
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Im Rahmen von TRAIL sind zur Zeit ca. 90 Doktoranden und 35 Professoren bzw. Wissen-
schaftler aktiv. Sie rekrutieren sich inzwischen aus sechs Lehrstihlen und einem For-
schungsinstitut der TU Delft, aus vier Lehrstihlen der Erasmus Universitat von Rotterdam
und aus einem Lehrstuhl der Universitat Groningen. Durch sie werden die Gebiete Okono-
mie, Technologie, Politik, Management, Sozial- und Verhaltenswissenschaften abgedeckt.
Daruber hinaus sind Mitarbeiter aus den unterschiedlichen nationalen Wissenschaftsorgani-
sationen, Forschungsinstitutionen sowie Unternehmen bei TRAIL tatig.
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Abbildung 12: TRAIL-assoziierte Universitatsabteilungen und Institute
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TRAIL Research School

Nach eigenen Angaben ist TRAIL zur wichtigsten ,Research School“ im Bereich Verkehrs-
forschung geworden.

3.1 TRAIL - finanzielle Forderung

Es gibt eine separate Evaluierung fir Bildung und Forschung. In einem Abstand von vier bis
sechs Jahren findet eine Evaluation durch die Konigliche Akademie statt. RegelmaRig alle
finf Jahre muss sich TRAIL erneut um die Akkreditierung als Research School bewerben,
von denen es in den Niederlanden ca. 100 gibt.

TRAIL verfugt Uber ein jahrliches Budget von ca. 4,5 Mio. Euro und wird zu einem Grol3teil
durch die drei Partneruniversitaten und Fakultdten sowie die Forschungsinstitute geférdert.
Hierdurch wird ein Minimum von 77 wissenschaftlichen Vollzeitstellen garantiert. Darlber
hinaus wird die Finanzierung durch die Anzahl der beendeten Promotionen, veroffentlichten
wissenschaftlichen Publikationen, eingereichten Patente und akzeptierten Projektantrage
bestimmt.

Eine zusatzliche Forderung erhdlt TRAIL durch die nationalen Wissenschaftsorganisationen
(NWO, STW) und die kooperierenden Forschungsinstitute (AVV, TNO, SWOW) insbesonde-
re bei der Forderung eingereichter Forschungsantrage. In diesem Rahmen unterstitzt z.B.
der AVV derzeit funf Doktoranden mit einem Umfang von jahrlich 30-35 Tausend Euro Uber
vier Jahre; TNO finanziert zur Zeit 15 Doktoranden.

Eine weitere Art der Forderung erfolgt dahingehend, dass Mitarbeiter der Férderinstitutionen
(insbesondere AVV und TNO und zum Teil Unternehmen) sowohl in der betreffenden Institu-
tion als auch bei TRAIL als Wissenschaftler oder Doktoranden beschéftigt sind und die Ar-
beitsplatze bei TRAIL finanziert werden. Es ist somit moglich, dass Mitarbeiter der Foérderin-
stitutionen auch bei TRAIL als Hochschullehrer oder Doktoranden tatig sind. So unterstitzt
z.B. der AVV die Einrichtung TRAIL, indem er die Kosten fir zwei Wochenarbeitstage eige-
ner Mitarbeiter der Einrichtung TRAIL erstattet.
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3.2 TRAIL - interdisziplinar — problembezogen

Probleme auf dem Gebiet des Transportes, der Infrastruktur und der Logistik sind im Allge-
meinen so komplex, dafl sie von nur einem Gesichtspunkt her nicht mehr gelost werden
kénnen. Ansatze, die sich durch eine multidisziplindre Annaherung und integrierte Kompe-
tenz unterschiedlicher Fachleute in und Uber das Gebiet des Transportes, der Infrastruktur
und der Logistik hinaus auszeichnen, sind hier erfolgversprechend. Darlber ist eine starke
Koppelung von Wissenschaft und Praxis erforderlich.

TRAIL verfolgt bei seinen Ausbildungs-, Forschungs- und Know-how-Transfer-Aktivitaten
diesen integrierten Ansatz. In den Forschungsprogrammen der 12 Fachgebiete Okonomie,
Technologie, Politik, Management, Sozial- und Verhaltenswissenschaften arbeiten jeweils
acht bis 15 Doktoranden unterschiedlicher Disziplinen kooperativ zusammen.

Dadurch, dass die Wissenschaftler und Doktoranden neben TRAIL auch fir andere For-
schungseinrichtungen bzw. in der freien Wirtschaft arbeiten kénnen, findet ein direkter Wis-
senstransfer von der Theorie in die Praxis und retour statt. Aus der Praxis kommen Fragen,
die wissenschaftlich behandelt werden und ebenso kommen Fragen aus der Wissenschaft
fur die es praktische Anwendungen gibt. Durch die Partizipation von Wirtschaft und Verwal-
tung an den Forschungsprogrammen von TRAIL ist deren Forschungsarbeit an den gesell-
schaftlichen Bedulrfnissen ausgerichtet. Hierdurch erarbeitet TRAIL relevante Losungen far
die tatsachlichen und zukiinftigen Probleme im Verkehrssektor.

Diese Koppelung stellt eine Schlisselverbindung zwischen Wissen und Anwendung, zwi-
schen Akademie, Wirtschaft und Regierung dar.

Abbildung 13: Wissenstransfer von TRAIL

3.3 Management and Organisation von TRAIL

Die Organisation von TRAIL ist durch kooperative Entscheidungsstrukturen zwischen den
Managementebenen gekennzeichnet. Wahrend die Direktoren eine starke Position gegen-
Uber den Kooperationspartnern ausitben, haben die beteiligten Universitaten und For-
schungseinrichtungen keine Entscheidungsbefugnisse gegeniber TRAIL.

Das TRAIL-Management besteht sowohl aus einem wissenschaftlichen als auch aus einem
padagogischen Direktor. Der Aufsichtsrat (Supervisory Board) besteht aus Reprasentanten
der kooperierenden Universitaten und einem unabhangigen Vorsitzenden. Er hat kontrollie-
rende und lenkende Funktion. Das Programmgremium (Program Board) besteht aus den z.Z.
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zehn Leitern der Forschungsprogramme und entwickelt Vorschlage fir Ausbildung und For-
schung. Der Industriebeirat hat die Aufgabe, die Beziehung zwischen Theorie und Praxis zu
verstarken. Unter anderem nach seinen Vorschlagen entwickelt das TRAIL-Management das
Forschungsprogramm, so daf} tatsachliche und aktuelle Wirtschaftsprobleme diskutiert wer-
den. Der Doktorandenrat (PhD-Council) hat schlieBlich die Aufgabe das Management in stra-
tegischen Fragen zu Training und Ausbildung zu beraten. Fur internationale Kontakte ist ein
internationaler wissenschaftlicher Beirat (International Scientific Council) dem TRAIL Mana-
gement zur Seite gestellt. Es hat unterstlitzende und beratende Funktion.

Abbildung 14: Struktur von TRAIL

University
Boards

International
Scientific Council

TRAIL Board
of Supervision

TRAIL Industrial
Advisory Council

TRAIL Program
Board

TRAIL Mana-
gement
TRAIL Office

Researchers

Ein internationaler wissenschaftlicher Beirat aus Mitgliedern des internationalen Redaktions-
ausschusses von TRAIL und anderen international anerkannten Wissenschaftlern auf dem
Gebiet des Transports, der Logistik und der Infrastruktur soll die internationale Position von
TRAIL verstarken.

4. Schwerpunkte

Die wesentliche Aufgabe von TRAIL liegt in der Ausbildung von hoch qualifizierten Wissen-
schaftlern und Technikern im Bereich Verkehr, Infrastruktur und Logistik. Gleichzeitig hat
sich TRAIL zum Ziel gesetzt, Forschung und Entwicklung in diesen Bereichen auf interdiszi-
plinarem Gebiet und hochstem internationalen Niveau zu realisieren. Dabei wird der
Schwerpunkt auf integrierende ékonomisch entwicklungsfahige Lésungen gelegt. Diese L6-
sungsansatze sollen darlber hinaus nachhaltig und gesellschaftsvertraglich sein.

Der von TRAIL bei seiner Ausbildung, Forschung und Know-how-Aktivitaten verfolgte integ-
rierte Ansatz, setzt sich zusammen aus:

e Training und Ausbildung: TRAIL bildet unabhangige Forscher auf den Gebieten Trans-
port, Infrastruktur und Logistik aus. TRAIL tGbernimmt die Qualitatskontrolle und die Ko-
ordination fir die vierjahrlichen PhD-Programme und entwickelt Kurse in den Fachberei-
chen.
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¢ Forschung und Entwicklung: TRAIL koordiniert, initiiert und fuhrt integrierte Verkehrs-
und Transportforschung aus. Der Schwerpunkt liegt auf Forschung mit Bezug auf Tech-
nologie, Sozialrelationen, Wirtschaft und Management.

e Know-how-Transfer: TRAIL fordert die aktive Ubertragung von Wissen aus der wissen-
schaftlichen Forschung in praktischen Anwendungen.

TRAIL zielt auf einen integrierten Ansatz bei seiner Ausbildung, Forschung und Know-how-
Transferaktivitdten. Die Gebiete Transport, Logistik und Infrastruktur sollen eng verwoben
betrachtet werden. Durch kreative Forschung kdnnen die Studenten als Wissenschaftler
ausgebildet werden und sich entwickeln. Gleichzeitig erarbeitet TRAIL relevante Losungen
fur die tatsachlichen und zukunftigen Probleme. Das Forschungsprogramm von TRAIL ist an
den gesellschaftlichen Bedlrfnissen ausgerichtet und wird gemeinsam mit der Wirtschaft und
der Regierung durchgefuhrt. Die Definition der Forschungsziele erfolgt in einem Mix von Top-
Down und Bottom-Up-Ansatzen.

In Bezug auf Forschung und Entwicklung umfasst der Kundenkreis von TRAIL insbesondere
NWO (Niederlandische Organisation fir Wissenschaftliche Forschung), die Europaische U-
nion, die niederlandische Regierung, die provinziellen und lokalen Regierungen sowie ver-
schiedene Firmen (Flughafen Amsterdam Schiphol, Holland Railconsult, KPN, Nedtrain, NS-
Infra-Infra, NS-Reizigers, Railion, Railned) und Organisationen (Connekt, Plattform Stedelijke
Distributie, RIL).

TRAIL hat F&E Vereinbarungen mit AVV (AVV-Verkehrsforschungszentrum), SWOV (Institut
for Road Safety Research) und TNO (Niederlande-Organisation fir angewandte wissen-
schaftliche Forschung - Netherlands Organisation for Applied Scientific Research) und Ver-
bindungen mit anderen internationalen Zentren.

4.1 Training & Ausbildung

TRAIL bildet unabhangige Forscher auf den Gebieten Transport, Infrastruktur und Logistik
aus. TRAIL dbernimmt dabei die Qualitatskontrolle und die Koordination fur die vierjahrigen
PhD-Programme und entwickelt die Kurse in den Fachbereichen.

Da die Studenten aus den unterschiedlichsten Disziplinen kommen und ihre Forschung in
vielfaltigen Anwendungsfeldern durchfuhren, ist die Grundlage der Doktorandenausbildung
bei TRAIL ein personliches mit einem Betreuer aufgestelltes und vereinbartes Entwicklungs-
programm. Fir jeden Kandidaten beinhaltet dieses Programm Zielsetzungen zu:

¢ Ausweitung der individuellen Sichtweise der Problemfelder von TRAIL

o Aufbau einer allgemeinen interdisziplindren wissenschaftlichen Basis fir Kommunikation,
Austausch und gemeinsame Arbeiten mit anderen in TRAIL

e Entwicklung des fachspezifischen wissenschaftlichen Wissens fir die Promotion und

o Entwicklung der erforderlichen technischen Fahigkeiten fir die Durchfiihrung von For-
schungstatigkeiten.

4.1.1 Das Doktoranden-Ausbildungs-Programm

Das Kursprogramm gliedert sich in zwei Segmente, einem generellen und einem individuel-
len Teil. Das Grundlagensegment soll dem Kandidaten eine breitere Basis an Wissen und
Fahigkeiten geben. Das spezifische Segment soll dem Kandidaten ein tieferes Verstandnis
fir spezielle Probleme ermdglichen. Es ist eng verzahnt mit dem individuellen Ausbildungs-
plan und dem Dissertationsthema. Das individuelle Segment kann auch kleine Forschungs-
projekte beinhalten um praktische Fahigkeiten zu erwerben.
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Zwischen 1997 — 2001 betrug die durchschnittliche Dauer eines Ph.D.-Projektes vier Jahre
und zehn Monate (4,9 Jahre).

Fiar die Doktoranden gibt es eine Vielzahl von auf ihre Bedurfnisse zugeschnittenen Ver-
tragstypen mit einer Laufzeit von ca. vier Jahren. Waren die Doktoranden zunachst nur An-
gestellte der Fakultaten, wurden mit der letztmaligen Bewerbung um die Akkreditierung spe-

zifische Vertragsformen fur die Doktoranden geschaffen.

Tabelle 2: Unterschiedliche Doktorandenvertrage

Origin Ph.D.-labour contract Ph.D.-period Type
M.Sc. Full-time 4 years fixed AlO/traditional
University Part time + assistant professor 3 — 6 years Dual-university
Company Part time + researcher 3 — 6 years Dual-company
Company None Up to 6 years Full-company
Private None Up to 6 years Private

Der traditionelle Vertragstyp des Angestellten an der Universitat wird von TRAIL weiterhin
unterstitzt. Hierbei erhalt der Forscher ein Forschungs- (und Ausbildung-)vertrag mit einer
an TRAIL angeschlossenen Fakultat fur vier Jahre.

Bei dem Typ Dual-Universitat erhalt der Doktorand eine Anstellung bei einer an TRAIL ange-
schlossenen Fakultat und wird sowohl mit Forschungsaufgaben als auch mit der Aufgabe als
Dozent betraut. Die Promotion wird auf Teilzeitbasis durchgefiihrt.

Bei dem Dual-Unternehmens-Typ wird der Doktorand als Teilzeitangestellter einer Unter-
nehmung oder Regierungseinrichtung als Wissenschaftler/Forscher und Teilzeit als Mitarbei-
ter einer TRAIL-assoziierten Fakultat angestellt. Die Promotion wird ebenfalls auf Teilzeitba-
sis durchgeflhrt.

Im Vollzeit-Unternehmungs-Typ wird kein Arbeitsvertrag mit einer TRAIL-assoziierten Fakul-
tat abgeschlossen, sondern es wird eine Abmachung mit dem Unternehmen oder der Regie-
rungseinrichtung geschlossen, um dem Angestellten seine Projektdurchfihrung zu ermdgli-
chen.

Die Form der privaten Promotion wird vom Kandidaten in seiner Freizeit (oder Sabbatical)
durchgefiihrt. Es gibt in diesem Falle keinen Vertrag zwischen dem Kandidaten und einem
Unternehmen oder Regierungsinstitution.

In allen Fallen beruht die Verbindung zwischen dem Kandidaten und TRAIL als Research
School auf einer formalisierten Basis. Nachdem sein Forschungsplan akzeptiert wurde, muss
er als TRAIL-Doktorand anerkannt worden sein.

Z.Z. arbeiten ca. 90 Doktoranden unter dem Dach von TRAIL an ihrer Promotion. 15 Dokto-
randen werden von der NWO finanziert; der AVV unterstitzt z.Z. die Promotion von fiinf Dok-
toranden an Themen, die von AVV vorgegeben wurden. Die Doktoranden werden jedoch von
TRAIL ausgewahlt.

4.1.2 TRAIL-Ph.D.-Betreuer-System

Der Wissenschaftliche Direktor ist fir die Qualitdt der gesamten T&E, R&D und des Wis-
senstransfers verantwortlich.

In einem Diskussionsprozess mit dem Wissenschaftlichen Direktor erstellen die Kandidaten
einen Entwicklungsplan, bestehend aus einem Ausbildungsprogrammplan (Kurse), einem
Forschungsplan und genauen Absprachen zum Betreuungsverhaltnis. Der Forschungsplan
beschreibt die Ziele des Doktorandenprojektes, benennt die beabsichtigten Methoden und
Werkzeuge und bestimmt die Anforderungen entsprechend dem Zeitplan einschlie3lich der
Zwischenresultate. Dieser Antrag wird schliel3lich vom Doktorvater angenommen, der die
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tagliche Betreuung allerdings an eine andere Person delegieren kann. Der Wissenschaftliche
Direktor Gberwacht durch den Programmleiter und das Programm-Board die einzelnen Po-
motionsprojekte, so dass ein schnelles Eingreifen beim Auftreten von Problemen maglich ist.
In einem interaktiven Vorgang durch Fragebogen bzw. Gesprach zwischen den Kursteilneh-
mern und dem jeweiligen Kursleiter werden die genauen Inhalte der einzelnen Kurse be-
stimmt.

4.2 Forschung & Entwicklung

TRAIL fihrt verkehrsbezogene Forschung innerhalb von Doktorandenprojekten, eigenen
Forschungsprogrammen oder der Teilnahme an Verbundprojekten durch. Das TRAIL-
Forschungsprogramm besteht aus ca. zehn inhaltlich zusammenhangenden Unterprogram-
men, jedes beschaftigt sich mit einem bestimmten Anwendungsfeld. Die Forschung in jedem
Unterprogramm ist interdisziplinar und tragt zu der systembezogenen Sichtweise des Trans-
portes bei. Durchschnittlich kooperieren 10 bis 15 Doktoranden unterschiedlicher Disziplinen
in Gemeinschaftsprojekten unter der Betreuung von Universitatsprofessoren unterschiedli-
cher Fakultaten. Jedes der zehn Unterprogramme wird von einem Programmdirektor geleitet,
der anerkannter Wissenschaftler seiner Fachrichtung ist. TRAIL unterstitzt nur interdiszipli-
nare Programme, solche also, bei denen mindestens zwei unterschiedliche Felder betroffen
sind.

Abgesehen von der durch den Forscherdrang geleiteten Forschung, werden viele Projekt-
vorschlage durch praktische Fragestellungen motiviert, die sich aus der Vielzahl von gesell-
schaftlichen Problemen ableiten lassen.

Nachfolgend werden die TRAIL-eigenen Forschungsprogramme kurz dargestellt.

4.2.1 F&E-Programm ,,Glitertransportautomation*

Dieses Programm teilt sich in sieben Cluster auf. Das 1. Cluster konzentriert sich auf den
Themenbereich “Intermodale Netze und neue Terminalgenerationen. Ein weiteres 2. Cluster
ist auf multimodale Ubergabestellen und automatisierten Gtertransport in stadtischen Regi-
onen ausgerichtet. Dabei werden insbesondere die Themen Effizienzsteigerung und Politik-
bewertung bearbeitet. Im 3. Bereich ist der automatisierte Guitertransport an StralRenrampen
der Schwerpunkt. Im Zusammenhang mit der interorganisatorischen Koordination von
Transportprozessen sind Projekte zu innovativen Konzepten fiir die Koordinierung bzw. das
Informationsmanagement zusammengestellt. Hier werden vor allen Dingen IT-Anwendungen
erarbeitet. Das 6. Cluster ist auf smarte Fahrzeugmechanik und -mechanotronic ausgerich-
tet.

Die Projekte konzentrieren sich hier auf die Entwicklung eines hoch automatisierten Fracht-
transportsystems fiir stadtische Transporte und Transportnetze. Auch strukturierte integrale
Logistikkonzepte und ein Verkehrskontrollsystem fur automatisierte Transportsysteme sollen
entwickelt werden. Im Zusammenhang mit dem Konvoimanagement werden fahrzeuginteg-
rierte Kontrollinstrumente entwickelt. Das Thema Fehlerbehandlung in den Kontrollsystemen
wird im 7. Cluster aufgegriffen.

4.2.2 F&E-Programm ,,Nahtlose Multimodale Mobilitat”

Die Forschung in dieser Aktivitat teilt sich in sechs Cluster auf. Im 1. Cluster “Bedarfsmodel-
lierung” werden Verhaltensmodelle zur Bedarfsermittlung flir multimodale Reiseketten sowie
Modelle zum Fluss der Reisenden an Ubergangspunkten entwickelt. Der Themenbereich
Auslegung von Servicenetzen fasst Projekte zu den theoretischen Grundlagen flr multimo-
dale Netze und Ubergangspunkte in solchen Netzen zusammen. Optimierte abgestimmte
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Fahrplane sind das Thema des 3. Clusters. Ein intelligenter personlicher Reiseassistent ist
das nachste Schwerpunktthema. Projekte zur Synchronisation der Uberwachung und Kon-
trolle sind im funften Cluster angesiedelt. Dort werden insbesondere eisenbahnspezifische
Problemstellungen aufgegriffen. Die Probleme im Zusammenhang mit der Koordination ver-
schiedener Organisationen im multimodalen Transport werden in mehreren Projekten im
sechsten Cluster aufgegriffen. Das Spektrum reicht hier von allgemeinen innovativen Kon-
zepten Uber offentlichen Verkehr, Logistikprozesse bis zu Logistikketten.

4.2.3 F&E-Programm ,,Verhaltensaspekte im Zusammenhang mit der Verkehrs-
automation”

Darlber hinaus werden auch Verhaltensaspekte im Zusammenhang mit der Transportauto-
mation bearbeitet. Im Vordergrund stehen hier rechtliche Fragen und Fehlerquellen an Kreu-
zungen.

4.2.4 F&E-Programm ,,Transportketten Management und Kontrolle”

Projekte unter der Uberschrift Transportketten-Management und Kontrolle sind auf strategi-
sche und operationelle Fragen der Planung von solchen Prozessen ausgerichtet. Hier ist
naturlich die verstarkte Nutzung der neuen Informations- und Kommunikationstechnologien
und deren Perspektiven ein wichtiges Thema. Weitere Projekte befassen sich mit Modell-
entwicklung, virtueller Organisation und webbasierten Auktionen.

4.2.5 F&E-Programm ,,Umfassende Verkehrsicherheit”

Umfassende Verkehrsicherheit ist ein weiterer Programmschwerpunkt. Die Projekte konzent-
rieren sich auf die Einbeziehung sicherheitsrelevanter Aspekte in Entscheidungsprozeflien zu
Verkehrsinfrastruktur, auf Sicherheits- und Risikoanalysen in Frachtkorridoren und auf Si-
cherheitskriterien flr Stralenverkehrskontrollen.

4.2.6 F&E-Programm ,,Dynamische Verkehrskontrolle”

Projekte, die auf dynamische Verkehrskontrolle ausgerichtet sind, wurden in einem weiteren
Programmschwerpunkt zusammengefasst. Diese Projekte befassen sich mit dynamischer
Verkehrsanpassung mit verschiedenen Nutzerklassen, Verkehrssteuerung auf zweispurigen
Regionalstralen, dynamischen Reisezeitprognosen mit flexiblen Datenanforderungen, Aus-
legung und Management von Verkehrsnetzen mit mehreren Nutzerklassen, selbst optimie-
rende stadtische Verkehrssteuerung, formale Uberpriifung von komplexen Echtzeitsystemen
und Verkehrssteuerung sowie Routenwahl als Faktoren fir Instabilitat.

4.2.7 F&E-Programm ,,Prozesskontrolle in der Logistik”

Der Themenkomplex Prozesskontrolle in der Logistik bildet einen weiteren zusammenhan-
genden Themenkomplex. Hier sind Projekte zu Themen wie Produktionsplanung und Lager-
kontrolle im Zusammenhang mit Wiederverwertung, operationale Kontrolle und Auslegung
des internen Transports, Analyse und Entwicklung von Kontrollkonzepten flir automatischen
Containertransport, numerische Methoden in der stochastischen Handlungsforschung, De-
sign und Analyse der Ruckverteilungsnetze, Entscheidungshilfesysteme fur Lagerhaltung,
Steuersysteme flir das automatisierte Containerhandling, Indikatoren fir die Bewertung von
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logistischen Konzepten und Fahrplanen fir offentliche Verkehrsmittel. Das Problemfeld Inf-
rastruktur wird unter dem Gesichtspunkt der Planung und Erhaltung untersucht. Das The-
menspektrum reicht vom Management historischer Wasserstrallen Uber Planungsansatze fur
Wohnungen und Infrastruktur in GroRstadten, soziale Aspekte der Mitwirkung von Birgern
an der Strallen- und Schienenwegeplanung, der Unsicherheit bei Infrastrukturplanungen,
Planungsaspekten bei der Zusammenfiihrung von Infrastruktur, Landnutzungsmodellen fir
die integrierte Planung bis zum Lebenszyklusmanagement fur die Infrastruktur.

4.2.8 F&E-Programm ,,Verkehrspolitische Forschung”

Die verkehrspolitische Forschung hat ihre Schwerpunkte in folgenden Gebieten: Staatsinter-
vention und Markte, Strafe im Verkehrsrecht, innovative Politikkonzepte, Konfliktpotentiale
bei Entscheidungen zur Errichtung von Infrastruktur, nutzungsabhangige Gebuhren fir Infra-
struktur.

4.3 Know-how-Transfer

Neben den klassischen Instrumenten des Wissenstransfers wie Kongresse, Vortrage,
Workshops, Seminare und Veréffentlichungen erfolgt ein direkter Wissenstransfer von der
Theorie in die Praxis und retour. Die Doktoranden verbreiten ihre Forschungsergebnisse
Uber ihre Forschungsinstitute. Sowohl die Universitatsstudenten erhalten so von den Wis-
senschaftlern wissenschaftliche Ergebnisse aus 1. Hand, andererseits verbreiten die Dokto-
randen ihre Forschungsergebnisse Uber ihre weitere Arbeit in den Unternehmen und For-
schungsinstituten in die Praxis.

TRAIL ist ein kooperatives Wagnis: Seine Teilnehmer kommen von sechs Lehrstiuhlen und
von einem Forschungsinstitut an der Technischen Universitat Delft, von vier Lehrstihlen an
der Erasmus Universitat von Rotterdam und von einem Lehrstuhl an der Universitat von
Groningen. Es werden die Gebiete Okonomie, Technologie, Politik, Management, Sozial-
und Verhaltenswissenschaften

5. Erfahrungen und Umsetzung

TRAIL gilt als kooperatives Wagnis, da seine Teilnehmer aus unterschiedlichen Regionen
der Niederlande und unterschiedlichen Disziplinen kommen. Nichts desto trotz hat sich
TRAIL zur wichtigsten ,Research School“ im Bereich der Verkehrsforschung entwickelt.
Wesentlicher Gewinn von TRAIL ist die Schaffung einer Forschungs- und Ausbildungsorga-
nisation im Verkehrsforschungsbereich, die gemeinsame komplette interdisziplinare Leistun-
gen erbringen kann. Diese Eingangstir zu problembezogenen interdisziplinaren Leistungen
im Verkehrsbereich ist ein wesentlicher Gewinn, der eine Vielzahl von Kooperationen ermdg-
licht hat.

TRAIL ist alleine schon deshalb erfolgreich, weil:

e die Ausbildung der Verkehrsingenieure sich wesentlich verbessert hat,

e es ohne TRAIL weniger Verkehrsingenieure geben wirde.

Die Situation, die als Ausgangssituation fir die Griindung von TRAIL gedient hat, hat sich
verbessert, ist aber aus Sicht von TRAIL noch nicht optimal.
Daruber hinaus sind positive Nebeneffekte eingetreten:

¢ so hat sich die Kooperation auf regionaler Ebene verbessert (z.B. REGIOLAB),
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e aufgrund von effektiver Forschung der Doktoranden funktioniert TRAIL als Kondensati-
onskern fir interdisziplinare regional Ubergreifende Forschung.

Da die niederlandische Verkehrsforschungslandschaft nicht sehr groR ist, sind die Alternati-
ven hinsichtlich Austausch und kritischer Bewertung der Ergebnisse nicht sehr grof3. Insofern
hat die enge Einbindung von TRAIL in die niederlandische Verkehrsforschungslandschaft
nicht nur Vorteile. Durch die enge Blndelung eines wichtigen Teils der niederlandischen
Verkehrsforschung in TRAIL kann so Innovationskraft verloren gehen.

Nach Ansicht des AVV stellt TRAIL aber die beste Forschungsorganisation in der niederlan-
dischen Verkehrsforschung dar. Die fehlende Innovationskraft muss nicht durch die Binde-
lung auftreten, sondern kann auch auf knappe Ressourcen zurtckzuflhren sein. Insbeson-
dere das Wirtschaftsministerium sieht hier wohl ein Missverhaltnis von Ambition und Mdg-
lichkeit.

Die finanzielle Unterstutzung der Doktoranden wird als eine effektive Variante zur Rekrutie-
rung des wissenschaftlich qualifizierten Nachwuchses angesehen, da die Absolventen aus
Delft traditionell haufiger in die Verwaltung gehen wirden als z.B. aus Eindhoven, deren Ab-
solventen eher in die private Wirtschaft gehen.

Eine in den Jahren 2000 und 2002 durchgefiihrte interne Befragung der Doktoranden gibt
Aufschlu tiber die Situation und Befindlichkeiten der Studenten.*

Ein grof3er Anteil der Doktoranden stellt gar keinen oder nur einen geringen Anteil an Spin-
offs zwischen den eigenen Lehraktivitdten bzw. den vertraglichen Forschungsarbeiten und
den eigenen Forschungsprojekten fest (knapp 30 % bzw. knapp 40 %). Fur jeweils die Halfte
ist dies jedoch nicht relevant, weil die Doktoranden weder in der Lehre tatig sind noch eine
vertragliche Forschung betreiben. Die Intensitat der Spin-offs hat jedoch zwischen den bei-
den Befragungen von der Auspragung ,sehr stark® auf nur noch ,stark“ abgenommen mit gut
20 % bzw. knapp 10 % (Abbildung 15, Abbildung 16).

Abbildung 15: Spin-off mit der Lehre

Spin-off with teaching

mot at all  alitfle it  somewhst much very much not
applicable

spin-off

4 Fir die Ergebnisse der Befragung siehe http://www.rstrail.nl/phd-

council/phdc_q_results_main.htm

SMARTBENCH Niederlande Seite 78 von 187



Abbildung 16: Spin-off mit der vertraglichen Forschung

Spin-off with contractresearch

not at all  alittle bit  somewhat much very much not
applicable

spin-off

Auch Spin-offs zwischen Kommilitonen gleicher und anderer Fakultaten kommen nur in Aus-
nahmefallen vor. Allerdings duf3ern immerhin ca. 40 % der Befragten, dal} ein Spin-off zwi-
schen den Studenten der eigenen Fakultat Uberhaupt auftreten wirde (Abbildung 17,
Abbildung 18).

Abbildung 17: Spin-off mit Kommilitonen der eigenen Faktultat

Spin-off with colleagues in own faculty

not at all a litle bit somewhat very much
spin-off
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Abbildung 18: Spin-off mit Kommilitonen anderer Fakultaten

Spin-off with colleagues of other faculties

not at all a litlle bit somewhat much very much
spin-off

Mit der Qualitat der Arbeitsmittel und Ausstattung (Raumlichkeiten, EDV) ist die Mehrheit der
Doktoranden zufrieden (Abbildung 19). Begrindung fir die nicht optimale Qualitat sind fur
bis zu 25 % der Befragten die Doppelbelegungen von Arbeitszimmern, die mangelnde Quali-
tat der Méblierung und Unzufriedenheit tber die Computerhardware. Scheinen die Probleme
unergonomischer Moéblierung und der Klimatisierung kurzfristig behebbar gewesen zu sein,
hat sich die Raumfrage jedoch in dem Befragungszeitraum verscharft.

Abbildung 19: Qualitat der Arbeitsbedingungen

Quality of working facilities

very poor jpoor adequate good very good
quality

In der Befragung werden die Probleme der Doktoranden ernst genommen. So werden auch
die Hintergrinde der Unzufriedenheit abgefragt um die eigentlichen Grinde herauszube-
kommen. Beispielhaft seien hier die Fragen nach RSI (Repetitive Strain Injury) erwahnt.
Obwohl 2002 90 % der Befragten zumindest nicht unzufrieden mit der Betreuung und Super-
vision der Dissertation waren, ist der Anteil der vollstandigen Zufriedenheit von Gber 30 % in
2000 auf 25 % in 2002 gesunken (Abbildung 20).
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Abbildung 20: Zufriedenheit mit der Dissertationsbetreuung

Satisfaction with thesis supervision 2000
m 2002

not satisfied at not satisfied somewhat satisfied completely
all satisfied satisfied
satisfied

Wichtigster Grund fir die fehlende ,vollstandige® Zufriedenheit ist mit knapp 25 % insbeson-
dere die unzureichenden Besprechungstermine mit und damit der mangelnde Kontakt zu den
Betreuern. Dies wird auch durch die Betrachtung der spezifisch aufgefiihrten Griinde unter-
strichen. Im Grunde nicht vorhandene Betreuung wahrend der entscheidenden bzw. kriti-
schen Phasen der Arbeit oder fehlende kritische Betreuung sind nur einige der aufgefiuhrten
Negativgrinde.

Dennoch erwarten - zwar mit leicht abnehmender Tendenz zwischen 2000 und 2002 - mehr
als die Halfte der Doktoranden ihre Dissertation in der geplanten Zeit abschlielRen zu kon-
nen.

Hauptursache fir die Nichteinhaltung des Promotionszeitraumes sind die Lehrverpflichtun-
gen und die weiteren vertraglichen Verpflichtungen als Beschaftigte. Die mangelhafte
Betreuung, fehlender Kontakt zu den Kommilitonen und private Grinde schlie3en sich mit
jeweils 10%iger Nennung an.

Die niedrige Abschlussrate der Doktoranden, die ihre Ausbildung Uberhaupt beenden war
lange Zeit ein zentrales Problem. Um hier Abhilfe zu schaffen, wurden Auswahl und Betreu-
ung der Doktoranden nach der letzten Befragung verbessert. Auch die Zeit, die fur die Anfer-
tigung der Doktorarbeit bendtigt wird, war mit durchschnittlich 4,9 Jahren vielfach zu lang.
TRAIL hat in diesem Zusammenhang ein ,Master of Science“-Programm aufgelegt. Die
Auswirkungen auf die Doktorandenausbildung lagen jedoch zur Zeit dieser Arbeit noch nicht
vor.

Die Moglichkeit sich an den Selbstverwaltungsgremien von TRAIL zu beteiligen oder Aktivita-
ten fur TRAIL zu organisieren nimmt nur eine geringe Anzahl von Studenten wahr (ca. 15 %).
Ein weitaus groRerer Anteil ist desinteressiert.

Darlber ist die Anzahl von Publikationen in hochwertigen Zeitschriften zu gering und der
Wissenstransfer an andere Institutionen ist verbesserungsfahig.

Trotzdem die beteiligten Universitaten kein Mitspracherecht in Entscheidungsfragen haben
und das Auswahlverfahren der Doktoranden einzig bei TRAIL liegt, kommt es durch die fi-
nanzielle Unterstitzung der Doktoranden, das mit der Forderinstitution abgestimmte Promo-
tionsthema und der Austausch der Wissenschaftler zu einer wissenschaftlichen Beeinflus-
sung von TRAIL. Gegen diese ist aus Sicht von TRAIL solange nichts einzuwenden und sie
ist positiv zu bewerten, wie die wissenschaftliche Einflussnahme gegenseitig erfolgt, eine
Ruckbeeinflussung also mdglich ist. Dies ist jedoch nicht Uberall der Fall, so dass sich TRAIL
vereinzelt gegen die starke Einflussnahme wert und eine starkere Rickbeeinflussung durch
die EinfUhrung wissenschaftlicher Ansatze winscht.
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6. Ubertragbarkeit auf die deutsche Verkehrsforschung /
Verkehrsforschungspolitik

Die niederlandische Forschungslandschaft in der Verkehrsforschung ist sehr komplex orga-
nisiert. Fur viele der Strukturen kénnen entsprechende Strukturen in Deutschland gefunden
werden, so dass eigentlich nur spezielle Aspekte der Umsetzung hinsichtlich der Ubertrag-
barkeit auf Deutschland interessant sein konnten. Darlber hinaus befindet sich die Ver-
kehrspolitik z.Z. in einem Umbruch. Dies wird mittelfristig auch Veranderungen in der For-
schungslandschaft nach sich ziehen. Diese Situation spiegelt sich in einer Unsicherheit der
Forschungseinrichtungen auRerhalb des Ministeriums (z. B. TNO, TRAIL) wieder. So wird
insbesondere eine Uberzeugende Antwort auf die Internationalisierung vermisst.

TRAIL ist 8hnlich den Grundideen eines deutschen DFG-Schwerpunktprogramms und weist
entsprechende Strukturen auf. Der wesentliche und damit in der Umsetzung innovative Un-
terschied ist, dass neben der ,Forderung aktueller Wissenschaftsgebiete durch koordinierte,
interdisziplinare, Uberregionale und internationale Kooperation von herausragend ausgewie-
senen Wissenschaftlerinnen und Wissenschaftlern“*® auch innovative Wissenschaftlerausbil-
dung und Know-how-Transfer in die Praxis zu den Zielen gehoren. Dadurch werden die Po-
tentiale der Universitaten wesentlich intensiver genutzt. Im Rahmen von TRAIL wird ver-
sucht, die Erkenntnisgewinne aus den Forschungsaktivitdten direkt in die Lehre (Studenten-
und Doktorantenkurse) umzusetzen, um Wissenschaftler auszubilden, die frihzeitig mit den
Problemen integrierter Ansatze vertraut sind. Gleichzeitig werden die Forschungsthemen an
den gesellschaftlichen Bedurfnissen ausgerichtet und gemeinsam mit Wirtschaft und Verwal-
tung durchgefthrt. Dadurch sollen Know-how-Transferaktivitaten, die als ein wichtiger Be-
standteil gesehen werden, unterstitzt werden.

Dieser Ansatz ist im Prinzip auf das deutsche System Ubertragbar. Vorstufen bzw. inoffizielle
Kooperationen existieren auch zur Zeit schon in Deutschland. Insbesondere die derzeit exis-
tierenden ca. 30 Research Schools der Max-Planck-Gesellschaft in Deutschland zeigen die
mogliche Zusammenarbeit von Forschungseinrichtungen und Universitaten. Allerdings kon-
zentriert sich deren Arbeit ausschliel3lich auf die Grundlagenforschung ohne direkten Praxis-
bezug.

Die klare zielgerichtete Umsetzung von Programmen, die Uber Forschungs- und Entwick-
lungsziele hinaus gehen, in Verbindung mit entsprechender finanzieller Ausstattung und
Kompetenzen, die Umsetzung flexibel zu gestalten, ware ein moglicherweise Erfolg verspre-
chender Ansatz. Das TRAIL-Konzept hat seine Starken in der Entwicklung von relevantem
integriertem Wissen. Hier ist besonders die Ausbildungskomponente wichtig, da sie die
Nachhaltigkeit des aufgebauten Kenntnistandes sichert, sowie den Wissenstransfer unter-
sttzt.

% Zieldefinition DFG Schwerpunktprogramme laut DFG-Homepage
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1. Einleitung

Im Landerbericht Schweden des Smartbench-Projekts vom 18.09.2003 wurde eine Evaluati-
on der Zielsetzungen, Rahmenbedingungen, Akteure, Programme und Projekte der schwe-
dischen Verkehrsforschung durchgefiihrt. Die Ergebnisse dieses ersten Berichts werden mit
diesem Abschlussbericht fortgeschrieben und erganzt.

In diesem Abschlussbericht werden zunachst die Rahmenbedingungen und Ziele der
schwedischen Verkehrsforschungspolitik dargestellt. Ergadnzend dazu wird der schwedische
Verkehrsmarkt beleuchtet, um den politischen Entscheidungshintergrund der schwedischen
Verkehrsforschung zu verdeutlichen. AnschlieRend stehen die Struktur der schwedischen
Verkehrsforschung und ihr Wandel im Fokus. Hier wird die Umbruchsituation, in der die
schwedische Verkehrsforschung sich aktuell befindet, gezeigt,

Um einen Uberblick Uber die Projekte und Programme der Verkehrsforschung zu erhalten,
erwies es sich als sinnvoll, die Forschungsférderer und ihre Praxis zu untersuchen. Es wur-
den flr diesen Bericht die wichtigsten drei ausgewahlt und untersucht.

Ein Kapitel beschaftigt sich mit der Ausbildung von Nachwuchswissenschaftler/innen an den
schwedischen Universitaten und Hochschulen und zeigt ihre Starken. Ein Bericht Uber die
Verkehrsforschung in Schweden ist unvollstdndig ohne den geblihrenden Raum fir die sozi-
alwissenschaftliche Verkehrsforschung und ihre Themen.

Gleiches gilt fur die schwedischen Kommunen, die nicht nur verkehrspolitisch innovativ sind,
sondern auch Forschungsergebnisse in der Praxis umsetzen. Als Beispiel werden die Aktivi-
taten der Stadt Géteborg vorgestellt.

Am Schluss dieses Berichts soll dann Uberprift werden, wie die Ziele der schwedischen Ver-
kehrsforschung tatsachlich umgesetzt werden, ob schwedische Besonderheiten oder innova-
tive Projektideen, Programme und Strukturen festzustellen sind.

Fir beide Berichte dienten das Internet und die in Schweden, Hamburg und Berlin gefuhrten
Interviews*’ als wertvolle Informationsquellen. Sonstige Publikationen, Fachbticher, Artikel,
Aufsatze standen kaum zur Verfugung.

Einen wichtigen Beitrag zur Ubersicht und Bewertung der technischen und sozialwissen-
schaftlichen Verkehrsforschung in Schweden haben Prof. Dr. Lars Sjostedt, Technische Uni-
versitdt Hamburg-Harburg, Sprecher des ECTL (Europaisches Zentrum fir Transport und
Logistik) und Dr. Maria Johansson, Technische Hochschule Lund, Institut fir Umweltpsycho-
logie, mit ihren Berichten, Hinweisen und praktischer Unterstitzung geleistet.

*" Liste der Interviewpartner/innen siehe Anlage 1
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2. Rahmenbedingungen und Ziele

Das gesellschaftliche und politische System Schwedens ist gepragt von einem kooperativen,
konsensorientierten Politikstil mit kleinen Ministerien und einer starken, unabhangigen Ver-
waltung. Schweden wendet heute 3,8 % seines Bruttosozialprodukts fur Forschung und Ent-
wicklung auf und nimmt damit Platz 1 der 29 OECD-Lander ein. 75 % davon ist Forschung
der Industrie, 25 % wird durch die Universitaten erbracht. Fur Forschung gibt der Staat rund
80 Mio. € jahrlich aus. Die der Regierung und den Ministerien zur eigenen Verfugung ste-
henden Mittel fir Forschung und Entwicklung sind eher gering.

2.1 Verkehrspolitische Ziele

Das Schwedische Parlament hat 1998 ein Gesetz*® verabschiedet, das bis heute die Grund-
lage fir die offizielle Verkehrspolitik bildet. Danach soll die Verkehrspolitik ihren Beitrag zu
sozial, kulturell, 6konomisch und 6kologisch nachhaltiger Entwicklung leisten. Die Ziele der
Verkehrspolitik sind die Schaffung eines zuganglichen und hochwertigen Transportsystems,
sicherer Verkehr — ,Vision 0% eine intakte Umwelt, die Férderung der regionalen Entwick-
lung, ein Transportsystem, das die Bedirfnisse der Geschlechter gleichberechtigt behandelt
und die Anforderungen von Behinderten bericksichtigt.

Den Verkehrsteilnehmer/innen soll die groRtmaogliche Wabhlfreiheit gegeben werden, ihren
Transport sicher, umweltgerecht und zu adaquaten Preisen zu organisieren. Eine verbesser-
te Kooperation zwischen verschiedenen Transportmitteln soll verbunden werden mit einem
effektiven Wettbewerb unterschiedlicher Transportanbieter. Entscheidungen tGber Transport-
fragen sollen so dezentral wie mdglich getroffen werden, mit einer deutlichen Rollentrennung
der verschiedenen Planungsniveaus und Akteure. Das Leitbild des integrierten Verkehrs wird
in Schweden nicht explizit formuliert, ist aber Teil der verkehrsplanerischen Praxis.

Die schwedische Politik formuliert sehr hohe Ziele flir ihre Verkehrspolitik. Die spektakulare,
1996 erklarte ,Vision 0 hat die politische Absicht, die Zahl der Verkehrstoten in Schweden
langfristig auf null zu senken. Die Zahl der Verkehrstoten blieb aber jahrelang bei durch-
schnittlich 550 unverandert hoch. Seit Mitte 2002 scheint sich eine Trendverschiebung abzu-
zeichnen. Seitdem wurden ,nur® 496 Verkehrstote in Schweden gezahlt und damit die nied-
rigste Zahl seit 1950 erreicht. Dies kann eine Folge aus der Kombination abklingenden Wirt-
schaftswachstums mit dem Greifen von VerkehrssicherheitsmalRnahmen sein. Das politische
Ziel ist, bis 2007 die Anzahl der Verkehrstoten auf 270 zu reduzieren.

In Schweden liegen die gleichen Verkehrsprobleme vor wie in Deutschland: Umweltbelas-
tungen und Flachenverbrauch durch den motorisierten Individualverkehr, Lieferverkehr,
Parkraumprobleme und Unfélle.

Im Unterschied zu Deutschland ist Schweden - vor allem in den mittleren und noérdlichen
landlichen Regionen - sehr diinn besiedelt, mit einer entsprechend diinn ausgebauten Ver-
kehrsinfrastruktur und schwierigeren klimatischen Bedingungen.

Sicherheit ist ein wichtiges Thema in der schwedischen Verkehrspolitik und -wirtschaft. Hier
sind traditionell die schwedischen Autobauer und Zubehorhersteller sehr innovativ. Alkohol
am Steuer und Mudigkeit spielen bei Unféllen eine grof3e Rolle.

8 Government Bill 1997/98:56
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Auffallig ist die gute Ausstattung von Bussen fir Behinderte. Niedrigflurbusse gehdren in
Schweden zum Standard. Zugleich gibt es umfangreiche Forschungsanstrengungen zum
Thema Kinder, Altere und Behinderte. Die hohen Leitbildanforderungen scheinen in diesem
Bereich der Realitat stand zu halten.

Bei den Bahnen, sei es im Zug oder in den Bahnhofen von U- und Fernbahn, ist die Situation
nach Augenschein nicht besser als in Deutschland. Der Zugang ist jeweils sehr schwierig.
Besonders bei der Fernbahn ist die Orientierung flr Ortsfremde in den Bahnhdfen Uber
Standort, Abfahrtszeiten und Gleise nicht leicht.

2.2 Der schwedische Verkehrsmarkt

Der Verkehrsmarkt in Schweden befindet sich seit den 60er-Jahren in einem Reformpro-
zess®, der bis heute nicht abgeschlossen ist. Den Auftakt machte das Verkehrsgesetz von
1963, in dem insbesondere die Trennung eines wirtschaftlichen Netzbetriebs von einem un-
wirtschaftlichen definiert wurde. Dem wirtschaftlichen Netzbetrieb wurden daraufhin die
staatlichen Subventionen weitgehend entzogen und er wurde von der Quersubventionierung
unrentabler Linien befreit. Durch die Einfiihrung einer Kosten-Nutzen-Rechnung sollte der
wirtschaftliche Netzbetrieb eine 6konomische Eigenstandigkeit erhalten und zu einem effi-
zienteren Wirtschaftsmanagement beitragen. Unterstlitzt wurde das wirtschaftliche Handeln
durch die Erweiterung der Handlungsspielrdume des staatlichen Eisenbahnunternehmens
bei der Gestaltung differenzierter Tarifsysteme und Fahrplane. SchlieRlich wurden auch die
Subventionen im unwirtschaftlichen Netzbetrieb auf ihren effektiven Nutzen hin gepruft.

Motiviert durch die steigenden Defizite im OV leitete die schwedische Regierung mit dem
Verkehrsgesetz von 1979 die Regionalisierung des OPNV ein. In den 24 Verwaltungsregio-
nen wurden regionale Verkehrsverblinde (Trafikhuvudman) gegriindet, die, von den Landes-
verkehrsamtern organisiert, die OPNV-Versorgung nadher am 6rtlichen Bedarf auszurichten.
Das einheitliche Subventionsverfahren wurde verfeinert, sodass die gezielte Vergabe von
Geldern entsprechend der lokalen Nachfrage méglich wurde. Die Ubertragung von Verant-
wortung auf die lokalen Einrichtungen flihrte zu stetigen Anpassungsleistungen an die ortli-
chen Verhaltnisse. So konnten die kommunalen Behérden nun selbst tUber die Verwendung
der ihnen zugewiesenen Mittel entscheiden.

Um seine Qualitatsstandards flexibel gestalten zu kdnnen, wurde der staatlichen Eisenbahn
SJ erstmals die freie Verfligung Uber ihren Etat ermdglicht. Die Konzessionen verblieben
allerdings bei den Verkehrsbetrieben, weshalb es zunachst keinen wirklichen Wettbewerb
gab. Flankiert wurden diese MaRnahmen im OV durch Reformen im motorisierten Individual-
verkehr. Die pauschalen Steuersatze wurden auf eine Besteuerung, die sich an den konkre-
ten Nutzerkosten ausrichtete, umgestellt und die dem Staat zusatzliche Einnahmen bescher-
te. Gleichwohl stiegen die Betriebskosten der Lander und Gemeinden in den folgenden Jah-
ren weiter an. Seit Ende 80er-Jahre sollte deshalb ein echter Wettbewerb um die Verkehrs-
dienstleistungen eingefiihrt werden, um den steigenden Subventionszahlungen zu begeg-
nen.

Die Verabschiedung des Verkehrsgesetzes von 1988 erschien den Zeitgenossen als eine
stille Revolution. Die Konzessionen der Verkehrsunternehmen wurden an die Landesver-

%9 Schaller, Oliver, Anke Borcherding: Elchtest. Die Reform des staatlichen Eisenbahnsystems in
Schweden, in: Internationales Verkehrswesen, Jg. 56, Heft 5, 2004
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kehrsamter Ubergeben, die damit erstmals die Moglichkeit erhielten, Verkehrsdienste im
Wettbewerb auszuschreiben. Auf diese Weise wurde eine funktionale Trennung in Besteller
und Produzenten vollzogen.

Eine folgenreiche Malnahme wurde im Eisenbahnsektor getroffen, indem der gesamte
Fahrweg herausgelést und neben der Schwedischen Staatsbahn SJ eine Eisenbahnin-
frastrukturgesellschaft (Banverket) eingerichtet wurde. Dabei orientierte man sich ausdrtick-
lich am StralRenverkehr, wo die Infrastruktur von der 6ffentlichen Hand bereitgestellt und von
Privatbetreibern genutzt wird. Durch die Entlastung von unrentablen Infrastrukturleistungen
sollte die Staatsbahn die Mdglichkeit erhalten, selbststdndig und marktwirtschaftlich zu kalku-
lieren. Gleichzeitig wurden die Nebenlinien fir den Wettbewerb gedéffnet. Die Bedienung der
Hauptlinien blieb zunachst weiterhin allein der SJ vorbehalten. Gleichwohl wurde mit der
Trennung von Betrieb und Infrastruktur die Einfihrung von Wettbewerb auf der Schiene ge-
zielt vorbereitet.

Nach der Deregulierung Ende der 80er-Jahre folgte am 10. Januar 2000 mit der Marktoff-
nung der fur die Staatsbahn reservierten Hauptlinien die formale Liberalisierung im Schie-
nenverkehr. Tatsachlich ist der Markt flr den Personenverkehr bis heute noch in drei Seg-
mente geteilt und das Monopol von SJ nicht beseitigt: Profitable, Uberregionale Strecken
werden von SJ im Monopol betrieben. Uberregionale, unprofitable Linien werden von
Rikstrafiken bedient. Regionale Linienangebote werden von den regionalen Transportautori-
taten betrieben.

Das ehemalige schwedische Staatsunternehmen SJ wurde Anfang 2001 in sechs Staatsun-
ternehmen als Aktiengesellschaften aufgeteilt, die inzwischen teilweise verkauft wurden. En-
de 2002 befand sich SJ in gravierenden wirtschaftlichen Schwierigkeiten, die nur mittels
staatlicher Zuschiisse aufgefangen werden konnten.

Die von der Schwedischen Regierung 2001 eingesetzte Eisenbahn-Kommission (Jarnvag-
sutredningen), die Vorschlage fiir Gesetzte zur Implementierung der EU-Regulierungen flr
die Eisenbahn machen soll, hat im November 2003 vorgeschlagen, das Monopol von SJ auf
den Uberregionalen Linien sowie der regionalen Anbieter abzuschaffen. Damit geht Schwe-
den einen weiteren Schritt zur Deregulierung des Eisenbahnmarktes im Personenverkehr.
Die weitere Entwicklung im schwedischen Eisenbahnwesen wird davon abhangen, ob in Zu-
kunft weitere Schritte der Privatisierung, des Netzes beispielsweise, eingeleitet werden.
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3. Struktur und Wandel der schwedischen Verkehrsfor-
schung

Abbildung 21: Organisation und Struktur der schwedischen Verkehrsforschung

Schwedische Regierung/Schwedischer Reichstag
Gesetzgebung, Investitionen in Verkehrsinfrastruktur und OV
Kommissionen zu politisch relevanten Fragen

den Ministerien
angegliedert

Politische Vorgaben
Budget
Direktoren/Aufsichtsréate

unabhdngig unabhdngig

Behorden: Vinnova Kommunen Forschungsbeirdte Forschungsstifftungen
Banverket fOhren eigene Vetenskapsradet keine Verkehrsforschung
Vagverket Projekte durch

Rikstrafiken

werden beauftragt oder bewerben sich

Zur Jahrtausendwende wurde eine Neuorganisation der schwedischen Forschungsland-
schaft vorbereitet. Ziel war die Anpassung der dezentralen Struktur in Schweden an die zent-
ralen Strukturen in anderen Landern. Gleichzeitig sollte Schwedens Position innerhalb der
internationalen Forschung gehalten werden. Deshalb fand ein Richtungswechsel zu weniger,
aber groflieren Forschungsvorhaben statt. Mit der Griindung von Vinnova (Behdérde fir Inno-
vationssysteme) 2001 wurden die Organisationen, die bis dahin die Forschung im Bereich
Transport und Logistik gesteuert hatten, aufgeldst.

Von schwedischen Verkehrsforschungsexperten wird die aktuelle Praxis der Verkehrsfor-
schung kritisch gesehen. Die Umstrukturierung der letzten Jahre werde zu einem Qualitats-
verlust bei der Grundlagenforschung fiihren. Die Universitaten beklagen die Hinwendung zu
schnell verwertbarer Forschung mit Nachteilen fir die Grundlagenforschung und die schlech-
tere finanzielle Ausstattung der Forschung im Vergleich zu friiheren Jahren.

Die Situation der Verkehrsforschung in Schweden im Jahre 2004 bietet denn auch ein wider-
sprichliches Bild. Mit der Griindung von Vinnova fand ein grundsatzlicher Wechsel der For-
schungsfinanzierung statt. Bei Vinnova ist die Verkehrsforschung nur ein Bereich unter meh-
reren. Die Mittel fir die Verkehrsforschung wurden zurtickgefahren, aber auch keine anderen
Finanzierungsquellen aufgetan. Der Forschungsbeirat Vetenskapsradet finanziert zwar
Grundlagenforschung an Universitaten und Instituten, aber keine Verkehrsforschung.

Gleichzeitig hat die Neuorganisation der Forschungslandschaft zu Brichen bei der Definition
von Forschungsthemen und Schwerpunkten gefihrt.

Vinnova und Vagverket planten 2003 9 Kompetenzzentren (VINN X 2003) mit jeweils
500.000 € jahrlich im Bereich Verkehr mit den Themen Logistik, Eisenbahninformations- und
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Managementtechnologien, Fahrzeugdesign, Telematik, Transportsystem, Fahrzeugsicherheit
und Infrastruktur und effizientes Transportsystem. Fir das folgende Jahr waren weitere
Kompetenzzentren geplant, die sich aber teilweise thematisch mit Vorhaben von Vagverket
Uberschnitten, sodass diese unkoordinierten Initiativen gestoppt wurden.

Um eine Evaluation der Verkehrsforschungslandschaft bemuht sich nun der Verkehrsaus-
schuss des Schwedischen Reichstags, der nicht nur die Situation im Lande evaluiert, son-
dern auch auslandische Verkehrsforschungspraxis einbezieht. Parallel evaluiert Vinnova die
Situation und gibt Empfehlungen fir die zuklinftige Ausrichtung der schwedischen Verkehrs-
forschung.

Ein Problem bei der Auswahl von Forschungsprojekten scheint deren Vielzahl zu sein, was
ein Resultat der bemangelten dezentralen Struktur mit zu vielen Akteuren und zu wenig Ko-
ordination sein kénnte. So werden 8 von 10 eingereichten Férderantragen abgelehnt.>® Auch
bei der Akquise von EU-Projekten wird die bestehende, kleinteilige Struktur als hemmend
wahrgenommen.

Dabei hat der Ansatz von Vinnova durchaus seine Starken. Projekte missen immer multidis-
ziplinar aufgebaut sein. Durch diesen Ansatz wird die Kooperation von Universitaten, Wirt-
schaft, 6ffentlichen Institutionen und Forschungsinstituten geférdert. Damit werden unter-
schiedliche Interessen und Methoden eingebunden und die Gefahr, dass Forschungsvorha-
ben in eine akademische Bedeutungslosigkeit oder in eine reine industrielle Verwertungslo-
gik entgleiten, wird zumindest gebannt.

Von politischer Seite®" wird beméangelt, dass es kein {ibergeordnetes Programm mit einer
nationalen Schwerpunktsetzung gibt, das politische Ziele mit Forschung verbindet und dass
das System Verkehr nicht als Ganzes betrachtet wird. Die Verkehrspolitiker des Reichstags
beklagen auch ihren mangelhaften Einfluss auf Vinnova. Innerhalb der Ausschiisse des
Reichstags fallt die Behdrde in die Zustandigkeit des Wissenschaftsausschusses und nicht in
die des Verkehrsausschusses. *

3.1 Die schwedischen Behorden

Schweden hat ein kommunales Planungsmonopol bei den Regionen (lan). Deren Planungen
muassen zum Teil mit dem Staat abgestimmt werden. Die Ausflihrung von Planen erfolgt in
kommunaler Verantwortung Uber die Behdrden. Sie sind die wichtigsten kommunalpoliti-
schen Akteure.

Die schwedische Verwaltung ist seit 400 Jahren unabhangig. Sie ist gekennzeichnet durch
eine flache Organisation. Die Behdrden werden von Aufsichtsraten und Generaldirektoren
geleitet. Die Regierung kann die Verwaltungen nur indirekt durch die Berufung der Direktoren
und der Mitglieder des Aufsichtsrats beeinflussen. Die Regierung kontrolliert die Verwaltung
hauptsachlich durch ,Regelungsbriefe” (regleringsbrev) und Verordnungen. Die Regelungs-

%0 Befragung des Wirtschaftsministeriums unter Entscheidungstragern aus Verwaltung, Wirtschaft und
Forschung zum Thema Vinnova-Reform und Evaluationsbericht von Vinnova zur nationalen Strategie
im Bereich Verkehrsforschung

*" Interview mit Claes Roxbergh, Vorsitzender des Verkehrsausschusses des Schwedischen
Reichstags am 31.03.2004 in Stockholm

%2 Interview mit Goran Nystrém und Héléne Tegnér, Biro des Verkehrsausschusses des Schwedi-
schen Reichstags am 31.03.2003 in Stockholm
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briefe definieren die Ziele, die die Verwaltungen durch ihre Tatigkeit erreichen sollen und sie
beinhalten das jahrliche Budget.

Einige Verwaltungen haben eine Sektorverantwortlichkeit fur die Finanzierung der Forschung
an Universitaten und anderen spezialisierten Instituten in ihrem Bereich. Dies betrifft Vagver-
ket und Banverket fur die Strallen und die Bahnen.

Die Behorden bereiten Projektférderantrage (askande) vor, die politisch verhandelt werden.
Die Regierung fragt in jahrlichen Budgetverhandlungen die Forderungen der Verwaltungen
ab. Nach diversen Verhandlungsrunden legt das Finanzministerium dem Reichstag einen
Budgetvorschlag vor, der nach Beratungen der Ausschiisse des Reichstages (utskott) be-
schlossen wird und die Mittel, auch fiir die Verkehrsforschung, direkt an die Behorden freige-
geben werden. Der Etat von Vinnova wird auf diesem Wege festgelegt. Die Verantwortung
fur die Verkehrsforschung wird gemeinsam vom Ministerium fur Industrie, Arbeit und Kom-
munikation und dem Ministerium fur Bildung getragen.

Um relevante Forschungsprogramme vorzulegen und um die jahrlichen Budgetforderungen
zu unterstitzen, hat jede Verwaltung einen Forschungsbeirat mit Vertreter/innen aus Politik,
Industrie und der eigenen Organisation. Deren hauptsachliches Produkt sind Forschungs-
programme, die zur Unterstltzung bei den Budgetverhandlungen dienen und auch als Richt-
linien zur Entscheidung Uber die Antrage von Forscher/innen. Diese werden 1 oder 2 Mal
jahrlich angenommen. Bis heute haben die Forscher/innen eine relativ groRe Forschungs-
freiheit bei der Festlegung der Grélke und Ziele der Forschungsvorhaben innerhalb dieser
Programme. Um fiir die Durchfiihrung von Forschungsprojekten ausgewahlt zu werden, sind
ein guter Ruf und fundierte Antrage wichtig.

Die Behorden mussen der Regierung ihre Ausgaben offen legen und schreiben Wettbewerbe
aus. Die Forschungsmittel gehen von den Behoérden direkt an die Forschungseinrichtungen
der Universitaten und an private Berater. Die Forschungsantrage unterliegen einer sehr ge-
nauen Uberpriifung. Bei groBen Projekten werden drei Gutachter beauftragt, meistens aus-
l&dndische Professoren.

Es gibt kein externes Controlling oder Projektmanagement der Behdrden und der For-
schungseinrichtungen bei der Durchfuhrung der Forschung. Eine Einrichtung wie den deut-
schen TUV gibt es in Schweden nicht. Der einzige formale Weg, ein bewilligtes Forschungs-
projekt zu kontrollieren, ist traditionell die Auszahlung der Mittel zu verweigern.

Allein ,Riskrevisionverket” ist als Behorde, die dem Reichstag untersteht, flir das Controlling
der Behdrden zustandig. Diese Uberpruft selbststandig und hat von daher eine sehr macht-
volle Position.

3.2 Schwerpunkte der Forschungsforderung

Die Schwerpunkte der Verkehrsforschung in Schweden liegen im Bereich Sicherheit, um-
weltvertraglicher Fahrzeugantrieb und beim Nutzerverhalten, besonders Kinder, Altere, Be-
hinderte und Fahranfanger/innen. Bei technischen Systemen werden MalRnahmen zur Ver-
kehrslenkung und Geschwindigkeitskontrolle beforscht und erprobt. Im Bereich des Trans-
ports auf der Schiene sind die Logistik und die Kombination Bahn/StralRe im Gutertransport
Forschungsthemen.

Eine wichtige Rolle spielen die schwedischen Kommunen (z. B. Géteborg, Lund, Stockholm)
bei der Umsetzung von verkehrspolitisch innovativen Projekten. Die Hauptakteure der The-
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mensetzung und Forschungsférderung sind Vagverket, Banverket und Vinnova. Sie schrei-
ben Wettbewerbe aus. Die Universitaten bewerben sich um Forschungsmittel. SIKA spielt
eine bedeutende Rolle bei der Auswahl der Forschungsprojekte.

3.2.1 Vinnova - Behorde fiir Innovationssysteme

Vinnova®® (Verket for innovationssystem - Behérde fiir Innovationssysteme, 145 Beschaftig-
te, mit Sitz in Stockholm) ist der wichtigste Forschungsfinanzierer. Vinnovas Aufgabe ist die
Initiierung und Forderung von bedarfsgerechter Forschung und Entwicklung in den Feldern
Technologie, Arbeitsleben und Transport.

Vinnova hat funf Wissenschaftsplattformen: Biotechnik, effektive Produktentwicklung und
Material, (framtagning), Arbeitsleben, Informationstechnologien und Infrastruktur und effekti-
ves Transportsystem. Forschung zum Thema Transport wird mit 1,5 Mrd. SEK (160 Mio. €)
jahrlich geférdert. Die geforderten Projekte von Vinnova missen streng anwendungsbezo-
gen und verwertbar sein.

Vinnova hat 18 Wachstumsbereiche definiert, davon zwei zum Thema Verkehr:
e Innovative Fahrzeuge und Systeme

¢ Innovative Logistiksysteme und Gutertransport
3.2.2 Projekte zum Thema OV

Das Hauptziel ist herauszufinden, wie der OPV fiir die (potenziellen) Nutzer/innen fassbar
werden kann und welche Informationen und die entsprechenden Technologien gebraucht
werden. Ein Argument gegen die Nutzung des OV ist, das System sei zu komplex und
schwierig zu verstehen, weshalb ein Kontrollverlust ber den eigenen Reiseweg befirchtet
wird. Deshalb soll der Zugang und die Nutzung des OV vereinfacht werden.

Probleme, die beim Verkehr auf Nachfrage, der in den reguldren OV integriert ist. Das grofite
Problem sind Standardldsungen zur Information und Buchung der gesamten Reise. Losun-
gen, die nutzerfreundlich und effektiv erscheinen, werden praktisch getestet.

3.2.3 Thema Mobilitit von Alteren und Behinderten

Projekte sollen Grundlagenwissen zur Zugénglichkeit des OV und innovative Lésungen fiir
die Gruppen generieren.

3.2.4 Thema Verkehrspolitik

Das Congestion Pricing in Stockholm wird wissenschaftlich mittels umfangreicher Daten-
sammlungen vorbereitet, begleitet und ausgewertet. Ziel ist langfristig die Analyse der Aus-
wirkungen der Strallengebdihr.

Ein weiteres Projekt befasst sich mit den Auswirkungen des Baus der Oresund-Briicke auf
die regionale Entwicklung mittels Datenauswertungen. Damit sollen auch Vorhersageverfah-
ren Uberprift werden.

%% Interview mit Joakim Tiséus, Leiter der Transportabteilung bei Vinnova am 31.03.2003 und Carl
Naumburg am 29.03.04 in Stockholm
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Ein weiteres Projekt beschaftigt sich mit der Entwicklung von Analysewerkzeugen, die die
Effekte von Infrastrukturinvestitionen auf lokale Arbeitsmarkte messen.

3.2.5 Thema Verkehr in ldandlichen Gebieten

Nicht mehr umfassende gute Transportlésungen und flachendeckende Angebote, sondern
gute Transportldsungen fur die Individuen mit dem Auto und Verkehr auf Nachfrage stehen
auf der Tagesordnung. Solche ,kleinen Losungen® werden in regional getestet und ausge-
wertet.

3.2.6 Infrastruktur und Fahrzeugantrieb

Fiar die Aufrechterhaltung der Infrastruktur sind nach Berechnungen von Vinnova in den
nachsten 10 Jahren 42 Mrd. € erforderlich. Im Bereich ,Infrastruktur und effizientes Trans-
portsystem® befindet sich Vinnova in einem Abstimmungsprozess mit Banverket und Vagver-
ket und deren Forschungsprogrammen.

Beim Fahrzeugantrieb verfolgt Schweden eine ,diversifizierte Strategie“ (Naturvardsverket).

Vinnova ist unter den Verkehrsforschern der Universitaten in Schweden sehr umstritten. Im
Interview mit Verkehrsexperten wurde Vinnova als ,ein Desaster” fir die Verkehrsforschung
bezeichnet®. Nach ihren Aussagen ist das Thema Transport fiir Vinnova ein Randthema.
Durch den Aufbau von Vinnova sei die schwedische Verkehrsforschung zwei Jahre faktisch
zum Erliegen gekommen. Die qualitativ hochwertige PhD-Ausbildung in Schweden, geférdert
von der Vorgangerorganisation KFB, sei durch Vinnova bedroht, weil kein Interesse an
Grundlagenforschung, sondern nur an schnell verwertbaren Ergebnissen bestehe.

Es wird beflrchtet, dass Schweden Niveauverluste im Bereich der Grundlagenforschung
bevorstehen. Die Universitaten hatten Schwierigkeiten, Fordermittel fur die Verkehrsfor-
schung zu akquirieren. Vinnova habe nicht die wichtigen Forschungsschwerpunkte fur die
nachsten 10 Jahre gefunden. Die Festlegung der Foérderschwerpunkte scheine eher zufallig
zu sein. Bei der Evaluierung der Forschungsprojekte beachte Vinnova nur die selbst gesetz-
ten Prioritaten. Industrieorientierung sei der Trend.

3.2.7 Vagverket, die StraBenbehodrde

Vagverket (StraBenbehdrde), mit Sitz in Borlénge (6.500 Beschaftigte an 350 Standorten)®,
ist zustandig fur den Transport von Personen und Gutern auf der Stral3e und fir die Schiffe.
Vagverket™ betreibt intermodale Forschungsprojekte. Ein Forschungsschwerpunkt liegt beim
Verhalten von Nutzer/innen unter den Gesichtspunkten Sicherheit, Zugang, Umweltver-
standnis des Systems und Effizienz (neue Materialien). Das meiste Forschungsgeld wird flir
intelligente Transportsysteme und Umwelt ausgegeben.

Vagverket regt die Forschungsschwerpunkte an. 80 % der Forschung wird von Externen
durchgefuhrt. Die Forschung Uber die Nutzer/innen wird als ausbaufahig dargestellt. Die in-
ternationale Zusammenarbeit wird im Bereich intelligente Systeme und Sicherheit geférdert.

** Interviews mit Prof. Mattsson, Prof. Jensen, Dr. Varhelyi, Prof. Lovsund, Dr. Franzén

% vagverket, Annual Report 2001

% Interview mit Birgitta Nylander und Ulla Ericson von Vagverket am 01.04.2003 in Borlange mit Be-
gleitung von Jan-Erik Gasslander i. A. Lars Sjéstedt und mit Hakan Bergea, Projektmanager der Stadt
Borlange
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Die Universitatsforschung wird weniger berucksichtigt. Stattdessen wird eine Vielzahl von
privaten Biros beauftragt.

Die “Vision Zero” geniel3t hohe Prioritat als Leitbild bei der Definition des Forschungspro-
gramms von Vagverket. Weitere Ziele der Forschungsprogramme sind die Themen Sicher-
heit, Umwelt, Zuganglichkeit, Steigerung der Effizienz und des Systemverstandnisses.

Die aktuellen Entwicklungsbereiche von Vagverket sind:

e Aktuelle und zunftige Anspriche und Erfordernisse

e Menschen im Einklang mit dem Transportsystem

e Langfristig haltbares Transportsystem

e StralRennetz fUr ein haltbares Wachstum

e Sichere und nachhaltige Straflenanlage

e Erhohte Flexibilitat und Akzeptanz im Planungsprozess

o Effektivierung des Prozesses der produkttechnischen Entwicklung

e Eine GroRstadt fur alle

e Sichere und bessere Umwelteigenschaften von Fahrzeugen

e Besserer Zugang zu Stral3en- und Verkehrsinformationen

e Sicherer und nachhaltiger Betrieb des Strallennetzes

e |T-Infrastruktur innerhalb Vagverket

e \Verbesserte Ziel- und Ergebnissteuerung

e Entwicklung Vagverkets zu einem attraktiven und kompetenten Arbeitgeber

o Effektive Information und Kommunikation

e Entwicklung der Bestellerrolle

e Mehr und bessere StralRen fur die Investitionen in eine gesunde Branche

Diese Entwicklungsbereiche ausgedriickt in bewilligten Projekten®” ergeben folgendes Bild:
e Emissionen, Verbreitung und Gesundheitsfolgen von Verunreinigungen und Larm
¢ Bioalkoholbeimischung in Benzin fiir Verbrennungsmotoren, Problembestandsaufnahme
¢ Modellierung und Messung von Emissionen von schweren Fahrzeugen

e Kostenanalyse des Ubergangs zu nicht-fossilen Brennstoffen

e Bewertung der Okosystemeffekte von umweltschadlichen Emissionen des StralRenver-
kehrs

e Zukunftiger Dieselmotor mit extremen Emissionen — Einfluss auf den Treibstoff
o Lastkraftwagen auf die Schiene
e Busunglucke und Gesundheitszustand

e Busungliicke und Wetterverhaltnisse

7 www.vv.se
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e Quantifizierung und Identifizierung von Kohlenwasserstoffpartikeln bei modernen Diesel-
motoren und Treibstoffen

e Zusammenfassung von Landschaftsinformationen im Planungsprozess

e Einstellung von Jugendlichen zu Alkohol und Verkehr und ihr Interesse an der Teilnahme
an Informationsveranstaltungen

e Zusammenhang von Stra3engestaltung, Fahren und Larmemissionen durch Fahrzeuge
an verdichteten Orten

e Beobachtung von Stralenstaub und anderen Partikeln fiir die Gesundheit in der Region
Stockholm

e Direktmessungen des Ausstolies von Rufd und Kohlendioxid bei Fahrzeugen

e Gesundheit und Luftqualitat, volkswirtschaftliche Analyse

¢ Intelligente Verkehrsleitung und die Folgen fiir Emissionen

e Volkswirtschaftliche Kosten verursacht durch Stau

Gefordert werden Projekte von Universitaten, privaten Biros und staatlichen und For-
schungsinstituten und der Industrie.

3.2.8 Banverket, die Bahnbehorde

Statens Jarnvagar (SJ), die staatliche Eisenbahn, wurde im Zuge der Liberalisierung in 6
verschiedene Gesellschaften aufgeteilt. Eine davon, Banverket®® (Bahnbehérde) mit Sitz in
Borlange - 1988 von der Regierung als eine separate GmbH (100 % im Staatseigentum)
etabliert, muss profitabel arbeiten - ist zustandig fiir die Infrastruktur und die Fahrplane. Die
Bahnhdofe gehdren Jernhusen. Fur den Guitertransport ist Green Cargo zustandig. Banverket
fordert Doktoranden an den Universitaten und privaten Instituten.

Das Forschungsprogramm von Banverket soll vor vier Forschungsperspektiven umgesetzt
werden:

e Entwicklung eines Eisenbahntransportsystems ,aus einer soziokulturellen Perspektive®
e Das Eisenbahnsystem aus einer Markt- und Wettbewerbsperspektive

¢ Innere Effektivitat/Effizienz des Eisenbahnsystems

e Sicherheit und Umwelt innerhalb des Eisenbahnsystems

Die aktuelle Projektliste von Banverket™ listet, und

37 bewilligte Projekte zum Themenspektrum Systementwicklung aus einer Gesellschaftsper-
spektive, Standort und Entwicklung des Eisenbahnsystems in der naturlichen und kulturellen
Umgebung

e Bahnhofsarchitektur als Ubergangshilfe fiir Reisende
e Kostenstruktur

¢ |nnovative Eisenbahntechnik

%8 Interview mit Malcolm Lundgren, Koordinator der Forschungsabteilung bei Banverket am
01.04.2003 in Borlange mit Begleitung von Jan-Erik Gasslander i. A. Lars Sjostedt
% www.banverket.se
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e Qualitatsziele und Messmethoden im Transportsektor

e Okonomische Effekte von Umweltbemiihungen

e Erfahrungen mit automatischen Bahnsystemen

e Verbesserung der Kalkulation beim Gitertransport

e Studie Uber Planungsprozesse bei Infrastrukturprojekten

e Bewertung von gefahrdeten Unfallorten

e Zusammenhang von Zahlungsbereitschaft und Komfort bei den Kunden
e Guterzlge in der Grol3stadt

e Preissetzung der Eisenbahn im Wettbewerb

36 Projekte zum Themenspektrum Systemkonkurrenzfahigkeit aus einer Marktperspektive
e Kundenwinsche

e IT und effektives Reiseverhalten

e Dezentrale Logistiksysteme

e Guterflussgleichgewicht

e Kombinierter Transport

e Punktlichkeit

e Einheitliches Antriebssystem fur Zuge im Gutertransport

e Entwicklung von Waggons

71 technische Projekte zum Thema effektives Eisenbahnsteuerungssystem und effektive
Bahntechnik, effektive Antriebstechnik, effektive Verwaltung, die Bestellerrolle als Entwick-
lungsinstrument fur den Eisenbahnsektor

56 Projekte zum Thema Systemsicherheit und Umwelt
e Okologisch nachhaltiges Eisenbahntransportsystem
e Emissionen

e Auswirkungen auf das Grundwasser

e Vegetation

e Sicherheit und Risikominimierung
3.3 Ausbildung an den schwedischen Universitaten und Hochschulen

Die Ausbildung an den schwedischen Universitdten und Hochschulen zum PhD (Promotion)
verdient besondere Beachtung. Die PhD-Studenten/innen sind Angestellte der Universitaten
und arbeiten im Rahmen ihrer Abschlussarbeiten an beauftragten Projekten und gewinnen
somit einen guten Zugang zur spateren Berufspraxis, lernen anwendungsorientiert und reali-
tatsnah zu arbeiten.

Im Vergleich zu anderen Landern hat Schweden wenige Forschungseinrichtungen. Der
Schwerpunkt der Forschung liegt bei den 14 Universitaten mit 300.000 Studenten/innen und
40 Universitatsinstituten.
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Die staatlichen Forschungsgelder werden den Universitaten und Instituten entweder direkt
oder mittelbar Gber Forschungsbeirate bereitgestellt. Im Bereich Verkehrsforschung sind von
Bedeutung die KTH Stockholm, die TH Lund und die TU Chalmers (Goteborg) sowie einige
private Verkehrsforschungsinstitute und das staatliche VTI. Vinnova als Behdérde flir Innova-
tionssysteme und SIKA, Schwedisches Institut fur Transport und Kommunikationsanalyse.
Banverket und Vagverket sind die wichtigsten Forschungsférderer.

Neben den Universitdten arbeiten private Blros im Bereich der Verkehrsforschung. Diese
Bilros beschaftigen die Absolventen/innen der Universitaten und bewerben sich um Projekte
bei den Forschungsforderern. Die herausragende Rolle bei der Initierung und Umsetzung
der Verkehrsforschung spielen die schwedischen Behdérden.

Die Ausbildung an den schwedischen Universitaten ist im Bereich der Verkehrsforschung
sehr praxisorientiert. Seit 10 Jahren schlief3en die Studenten/innen in Schweden ihr Studium
mit dem PhD ab.?® Die PhD-Studenten arbeiten meistens als Angestellte der Universitat. Der
Hauptteil der Forschung wird von den Studenten/innen durchgefuhrt. Sie arbeiten 40 % flr
ihr Studium und 60 % fur die Forschung. Das Studium wird nach 4 bis 5 Jahren abgeschlos-
sen. Nach dem Abschluss werden sie meistens - in eine entspannte Arbeitsmarktsituation -
entlassen.

Einige PhD-Projekte, an der Koéniglich Technischen Hochschule in Stockholm (KTH) bei-
spielsweise werden auf Nachfrage von Behdrden durchgeflihrt. Damit wird ein doppelter
Zweck verfolgt. Man erhalt Informationsinput in das Projekt und 6ffnet Tlren. Die Studenten
kénnen ihr Wissen in Seminaren verwerten. 10 % der Absolventen/innen bleiben an der Uni-
versitat. Die meisten Doktoranden arbeiten spater fir Consulting-Firmen.

Derzeit wird an der KTH Stockholm im Bereich Transport- und Standortanalyse aus Mangel
an Mitteln kein PhD-Projekt durchgefihrt.

3.4 Sozialwissenschaftliche Verkehrsforschung®

Die sozialwissenschaftlichen und angewandten Verkehrsforschungsprojekte® thematisieren
den individuellen Personentransport aus psychologischer und soziologischer Sicht und ha-
ben die Schwerpunkte Erhdhung der Verkehrssicherheit und Milderung der Umweltfolgen
des aktuellen Verkehrssystems. Die Forschung an den Universitaten wird finanziert von Vin-
nova und Vagverket. Der Zugang zu Details und Ergebnissen der Projekte ist schwierig,
auch weil komplette Projektdokumentationen zumeist nicht vorliegen. Die Projekte decken
ein breites Spektrum der sozialwissenschaftlichen Verkehrsforschung ab.

3.4.1 Fahrerverhalten und die 6ffentliche Haltung zur Verkehrssicherheit

Das Verhalten der Fahrer wird als entscheidend fir die Verkehrssicherheit eingestuft und
von der Forschung untersucht, um Grundlagenwissen zum menschlichen Verhalten im Stra-
Renverkehr zu gewinnen. Daraus abgeleitet werden neurophysiologische und kognitive Mo-
delle zur Erklarung der Grinde von Unfallen, zum Verstandnis von automatischen Fahrerre-
aktionen und zur Aufnahme auRerer visueller Informationen. Untersucht wird die Einstellung

€ |nterviews mit Prof. Mattsson, Prof. Jensen, Dr. Varhelyi, Prof. Lovsund, Dr. Franzén

¢ Alle Informationen stammen aus dem Bericht von Dr. Maria Johansson, Abteilung fir Umweltpsy-
chologie an der Technischen Hochschule Lund vom 07.07.2003

%2 Dokumentation siehe: Landerbericht Schweden vom 18.09.2003
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von Fahrern zu VerkehrsverstéfRen und Fahrfehlern und Rickschlissen auf die Persdnlich-
keit der Fahrer und nach den informellen Regeln zwischen Fahrern und deren Wirkung. Un-
aufmerksame und schlafrige Fahrer sind Unfallrisiken. Untersucht wird, welche Informationen
oder MalRnahmen erforderlich sind, um den Fahrern die Risiken bewusst zu machen und sie
vom Fahren abzuhalten.

Beforscht werden Zonen mit hohem Unfallrisiko und Gruppen, die ein riskantes Verhalten
zeigen, z. B. die Haltung von LKW-Fahrern zum Gebrauch des Sicherheitsgurts. Es wurden
Versuche unternommen, das Bewusstsein von Immigranten fir die Verkehrssicherheit zu
steigern und sie in die Arbeit fur die Verkehrssicherheit einzubeziehen. Gemeindliche Projek-
te versuchen, die Haltung der Einwohner/innen zu beeinflussen.

3.4.2 Schulung junger Fahrer/innen

Junge Fahrer/innen sind UbermaRig oft an Verkehrsunfallen beteiligt. Die Forschung evalu-
iert soziale Faktoren wie Lifestyles, Gruppenprozesse und Persdnlichkeit und verbessert die
Unterrichtsstrategien der Fahrschulen, um die Zahl der Verkehrsunfalle von Fahranfangern
zu reduzieren. In Schweden durfen 16-Jahrige mit der Fahrschule beginnen

3.4.3 Risikominderung fiir FuBganger/innen und Radfahrer/innen

Zur Vermeidung von Unfallen von Fullganger/innen und Radfahrer/innen werden die Um-
stande von Unfallen analysiert. Dieses Forschungsfeld untersucht auch die Verbreitung von
Fahrradhelmen innerhalb verschiedener Bevolkerungs- und Altersgruppen und die Faktoren,
die zum Tragen von Fahrradhelmen beitragen kénnen.

3.4.4 Verkehrssicherheit fiir Kinder

Projekte zum Thema Verkehrssicherheit kleiner Kinder versuchen hauptsachlich, Wissen
zum korrekten Gebrauch aktueller Sicherheitsausstattung zu vermitteln. Als Forschungs-
haltung wird die Perspektive von Kindern eingenommen. Ein Forschungszentrum Kinder und
Strallenverkehr hat die kognitive Entwicklung, Aufmerksamkeit und das Verstehen von Ver-
kehrsregeln von Kindern im Schulalter im Fokus.

Forschung in den 90er-Jahren am Stockholmer Institut fir Ausbildung zu Kindern und Stra-
Renverkehr nahm die Haltung ein, dass die Umwelt den Fahigkeiten der Kinder angepasst
werden muasse und nicht umgekehrt. Auch sollten die Kinder eine aktive Rolle bei der Pla-
nung der lokalen Verkehrsumwelt spielen. Darauf aufbauend wurde von der Stralenbehdrde
Vagverket eine Methode einwickelt, Kinder im frihen Schulalter einzubeziehen. Diese Ideen
werden in einer lokalen Studie weiter entwickelt.

Die Verkehrssicherheit von Schulbussen und der Kinder wahrend der Fahrt, auf dem Weg
zur, von und an der Bushaltestelle, Unfalle, bei denen Kinder verletzt oder getétet wurden,
werden analysiert. Ergebnisse der Forschung sind ein Handbuch fir Busfahrer und die Ent-
wicklung zweckmafigen Designs von Bushaltestellen und Informationsdisplays.

Eltern erlauben ihren Kindern oft nicht, allein zu Full zu gehen oder mit dem Rad zu fahren.
Forscher untersuchen, welche Wirkung diese Haltung auf die Kinder hat.
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3.4.5 Mobilitit von Alteren und Behinderten

An der Technischen Hochschule Lund wurde ein “expert centre” flir Forschung Uber das
Verkehrsumfeld fiir Altere und Behinderte eingerichtet. Der Forschungsansatz ist breit und
schliel3t Forschung zu Lebensqualitat, Sicherheit, Bedirfnissen und Mobilitat ein. Untersucht
wird die Frage, wie der OPV an die Bedirfnisse der alteren Bevdlkerung angepasst werden
und Informationstechnologien genutzt werden kénnten. Forschung Uber die Mobilitat von
Alteren fokussieren auf Frauen. Ein anderes Projekt untersucht die Konsequenzen fiir sozia-
le Aktivitaten und das Netzwerk von Alteren, wenn diese nicht mehr selbst Auto fahren kén-
nen.

Altere Menschen tragen ein héheres Unfallrisiko wegen ihrer nachlassenden kérperlichen
und kognitiven Fahigkeiten. Es wird erforscht, wie die Fahrfahigkeit objektiv und subjektiv
ermittelt werden kann.

Zwischen der Forschung zu alteren und behinderten Verkehrsteilnehmer/innen bestehen
Verbindungen. Projekte tUber Zuganglichkeit und Mobilitat untersuchen fiir beide Gruppen die
Zuganglichkeit zum OPV und den kompletten Reiseweg. Die unterstiitzende Rolle von In-
formationstechnologien fir diese Gruppen wird grundsatzlich untersucht. Um die Mobilitat
von Personen mit leicht begrenzten kognitiven Fahigkeiten zu steigern, ist eine weniger abs-
trakte und komplexe Darstellung der Informationen vonnéten. Gleiches gilt fir die Theorie bei
der Fahrschulausbildung.

3.4.6 OPV, Sicherheit, Design und IT

Die Wahrnehmung der Reisedauer, von Veranderungen der Reisebedingungen oder des
Komforts werden flir verschiedene Nutzergruppen untersucht. Eine Studie will den Unter-
schied zwischen subjektiver Zufriedenheit und objektiven Bedingungen fur die Nutzer/innen
identifizieren. In den vergangenen Jahren wurde deutlich, dass einige Gruppen den OPV als
unsicherer als den PKW empfinden und potenzielle OPV-Kunden abgeschreckt werden kon-
nen. Es wird untersucht, welche Gruppen wegen ihrer Befiirchtungen im OPV unterreprésen-
tiert sind und wie Verbesserungen im Fahrzeug und Umfeld zu einem hdheren Sicherheits-
geflhl fihren kénnen.

Untersucht werden Mdglichkeiten, verschiedene Bevdlkerungsgruppen an der Entwicklung
eines neuen Designs des Verkehrsumfelds zu beteiligen. Die Erfahrungen mit neuen De-
signs werden lokal ausgewertet. Einige Studien zeigen, dass das Design die Verkehrssi-
cherheit erhéhen kann, durch die Reduzierung der Geschwindigkeit und der Konfliktsituatio-
nen. Andere Projekte versuchen, Theorien und Modelle zu diesem Forschungsfeld zu entwi-
ckeln.

Aus sozialwissenschaftlicher Perspektive wird die Anwendung und Aufnahme von Informati-
onstechnologien im Auto und im OPV durch die verschiedenen Nutzergruppen untersucht.

3.4.7 Verstehen der Verkehrsmittelwahl und Reduzierung der Autonutzung

Untersucht werden die psychologischen und sozialen Motive, Wertvorstellungen und Lifesty-
le, die die Verkehrsmittelwahl beeinflussen. Forscher versuchen herauszufinden, wie sich
der Blick auf das Auto konstituiert und wie dieser Blick in Relation steht zur Wahrnehmung
der schwedischen Natur.
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Es deutet sich an, dass die junge Stadtbevdlkerung weniger und spater den Fihrerschein
macht als die Generationen zuvor. Ein Forschungsfeld befasst sich mit der Verkehrsmittel-
wahl dieser Bevdlkerungsgruppe, in welchem Mal® das Leben und die Einstellungen von
Teenagern durch die Nicht-Verfiigbarkeit eines Autos im Haushalt beeinflusst werden.

Die meisten kommunalen Projekte zur Reduzierung der privaten Autonutzung setzen auf
Freiwilligkeit durch Steigerung des Bewusstseins fir Gesundheit und Umwelt in Kombination
mit Investitionen in alternative Reisearten. Studien zum tatsachlichen Effekt des Verkehrs-
nachfragemanagements werden durchgefiihrt. Auch die Einfiihrung von Car Sharing, ,,6kolo-
gischem Fahren“ und die Nutzung von Elektro-Autos dienen diesem Ziel.
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4. Kommunale Aktivititen am Beispiel der Stadt Géteborg®

Etliche Kommunen flihren grol angelegte Projekte durch, die von grolem Interesse fiir die
deutsche Verkehrsforschung sein konnen. Oftmals ist das Ziel die Reduzierung der Auto-
nutzung. Die meisten Projekte stlitzen sich auf Freiwilligkeit durch die Steigerung des Be-
wusstseins fir Gesundheit und Umweltprobleme in Kombination mit Investitionen in alterna-
tive Reisearten. Aber auch Themen, die hier in der Diskussion sind, werden von schwedi-
schen Kommunen mit sehr grolem Aufwand und Engagement und mit wissenschaftlicher
Begleitforschung bearbeitet. So werden Car Sharing, multimodale Fahrentscheidungen, Ein-
satz von Telematik, Oko-Autos und Smart Cards in einem Projekt der Stadt Géteborg fiir den
Stadtteil Lundby praktisch erprobt. Dort wird mit wissenschaftlicher Begleitung ein Feldexpe-
riment zur Verbesserung der Verkehrssituation in einem stadtischen Entwicklungsgebiet
durchgefiihrt. In der Praxis werden die Themen Verkehr, Stadtplanung und Wirtschaftsent-
wicklung unter dem Dach von Nachhaltigkeit und Mobilitdt bearbeitet. Diesem Projekt vo-
rausgehende modellhafte Aktivitdten sind die Einfihrung einer Umweltzone in der Goétebor-
ger Innenstadt und der umfangreiche Einsatz von ,Oko-Autos® in der 6ffentlichen Verwal-
tung, der privaten Wirtschaft und der Haushalte.

e (Goteborg: Umweltzone, offentliche Fahrzeugflotte mit Biogas-Fahrzeugen, in Lundby
Tausch eines alten PkW gegen OV-Karte und Car Sharing, Firmen-Fahrrader, Zusam-
menarbeit beim Warentransport, OPNV

e Start der Citymaut in Stockholm

e Versuch, ISA System Uber die Kommunen einzufiihren
4.1 Goteborg

Trafikkontoret ist in Goéteborg zustandig fur den Verkehr. Die kleine Behorde kauft sich Bera-
tung ein. Sie war ein traditionelles StralRenbauamt, bis sie 1994 ihr erstes Umweltprogramm
auflegte und Umweltkriterien flr den Transportverkehr setzte. Volvo entwickelte daflir Natur-
und Biogasfahrzeuge und -busse.

Die Stadt Goteborg wollte neue Busse kaufen und arbeitete dazu mit den lokalen Anbietern
zusammen. Kleine Unternehmen wurden aufgefordert, Filter flr die Dieselbusse zu entwi-
ckeln. Im Gegenzug wurde den Unternehmen versprochen, dass die Stadt diese Filter testen
wirde. Damit wurde die Entwicklung neuartiger Fahrzeuge stimuliert.

Die Evaluation der 1996 eingerichteten und inzwischen erweiterten Umweltzone ergab, dass
heute die Mehrheit der Goteborger Bevolkerung der Zone positiv gegenuber steht. Beson-
ders die groRen Firmen sind dafir, weil sie ihre Fuhrparks angepasst und somit einen Wett-
bewerbsvorteil haben. lhre Einflihrung wurde gegen starke lokale Widerstande durchgesetzt.
Die Zone soll ausgeweitet werden.

1998 wurde eine Kommunikations- und Informationskampagne zum umweltfreundlichen Auto
gestartet. Anfanglich gab es keine Kriterien fir die Definition eines Okoautos. Spéater hat
Vagverket die Goéteborger Kriterien Gbernommen.

% Interview mit Lisa Sundell, Projektmanagerin bei der Stadt Géteborg, Trafikkontoret, am 02.04.2003
in Géteborg
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Die Definition von Oko-Autos stiitzte sich anfanglich auf die Leitlinien einer Parlamentskom-
mission zu alternativen Treibstoffen von 1996. Sie besagt, dass Autos und leichte Fahrzeuge
(unter 3,5 t), die zu mehr als 50 % der Betriebszeit von anderen Treibstoffen als Benzin oder
Diesel angetrieben werden, Oko-Fahrzeuge sind. Kommerziell erhéltliche Alternativen waren
Elektrizitat, Ethanol E85, Rapsdl RME, Naturgas, Biogas und Propangas. Im Jahr 2000 wur-
de eine neue Definition Gbernommen. Der Grund dafiir war, dass neue Modelle umwelt-
freundlicherer Autos auf den Markt kamen und weil angenommen wurde, dass es zu Konflik-
ten fihren kénnte, wenn konventionelle Diesel-Autos, die auch mit Rapsol fuhren, als um-
weltfreundliche Autos klassifiziert wurden, trotz ihrer hohen Partikel- und Stickoxidemissio-
nen. Man fand auch, dass Fahrzeuge Uber 3,5 t in die Definition einbezogen werden sollten.
So definiert die Stadt Goéteborg Oko-Fahrzeuge heute wie folgt:

Leichte Fahrzeuge, die

e zu mehr als 50 % der Fahrzeit mit Elektrizitat, Gas, Ethanol, Rapsdl fahren
e Hybridfahrzeuge

e Brennstoffzellenfahrzeuge

¢ Niedrigverbrauchfahrzeuge, z.B. Autos, die weniger als 3,8 | Benzin oder 3,4 | Diesel
verbrauchen

e Dieselfahrzeuge mussen zudem die Standards der Umweltklasse 1 erfillen.
Schwere Fahrzeuge, die

e zu mehr als 50 % der Fahrzeit mit Elektrizitat, Gas, Ethanol, Rapsdl fahren

Hybridfahrzeuge

Brennstoffzellenfahrzeuge

und den EU EEV entsprechen.

Es wurde eine groRe Demonstrationsflotte aufgebaut. Firmenmitarbeiter konnten die Okoau-
tos eine Woche testen. Wer ein Okoauto fahrt, bekommt Vorteile wie freies Parken in der
City oder bei Taxen Parken in einer bevorzugten Spur. Interessenten erhalten kostenfreie
Kalkulationen. In Géteborg fahren derzeit 2.000 Okoautos. Behorden, die keine Okoautos
einsetzen, miissen Strafe zahlen. 50 % der offentlichen Flotte sind Okoautos. Das Ziel sind
80 %.

Durch pro-aktive Information wird versucht, einen Markt zu schaffen. Wer 6ffentliche Auftra-
ge in der Umweltzone haben mdchte, muss bestimmte Auflagen erfullen. Die Arbeitsfahr-
zeuge missen den Okostandards entsprechen.

Ein neues Programm setzt den Weg der Bewusstseinsbildung und Verhaltensanderung fort.
Die Behorde startet einen Dialog mit den Individuen, um das Thema Transport auf die Ta-
gesordnung zu bringen und benutzt neue Werkzeuge wie ein Mobilitdts-Management-
Programm, ITS und Nutzer-Information.

4.2 Vision Lundby

Die ,Vision Lundby” ist ein langfristiges, gemeinschaftliches Projekt fur die Entwicklung und
Erlangung von Wissen Uber nachhaltige Verkehrs- und Transportldsungen, die die Umwelt-
belastungen reduzieren und gleichzeitig Zuganglichkeits- und Sicherheitsanforderungen ent-
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sprechen. Der Stadtteil Lundby in Gdteborg leidet als Innenstadtgebiet am Niedergang der
traditionellen Industrien und steht unter einem starken Erneuerungsdruck als Wohn-, Bil-
dungs- und Geschéftsgebiet. Lundby ist gepragt durch das Wasser (Hafen und ehemalige
Werft, die Insellage, der Fluss, flache Landschaft). Es sollen ,smarte Transportldsungen®
entwickelt, getestet und implementiert werden.

Lundby hat viele Sub-Zentren und viele gut besuchte Parkanlagen. In Lundby haben sich
Unternehmen aller GroRenordnungen angesiedelt, von multinationalen Konzernen bis zu
kleinen Geschaften. Im Jahr 2000 hatte Lundby 32.000 Bewohner/innen und 21.000 Arbeits-
platze. Es wird erwartet, dass sich diese Zahl der Einwohner/innen durch die Fertigstellung
von Wohnungen im ehemaligen Hafen- und Werftgebiet verdoppeln wird.

Dies hat verkehrstechnische Folgen (Briicken, Tunnel, Fahren) und ist deshalb sehr speziell.
Die mégliche Ubertragbarkeit auf andere stadtische Zonen liegt bei den Anstrengungen der
Kommune, die Mobilitat fur die aktuelle und kinftig zu erwartende Bewohnerschaft und den
Transport von Gltern (Container) auf eine nachhaltige Weise zu organisieren.

Die MalRnahmen sind:

e Das Lundby Mobility Centre, angesiedelt im Stadtteil, bietet als Service Centre den an-
sassigen Organisationen und Einwohner/innen effiziente und nachhaltige Lésungen fur
den Transport von Personen und Gitern. Themenfelder sind ,smarte“ Kommunikation fur
Unternehmen, Zusammenarbeit beim Transport von Guitern, Car Sharing, ,smarte”
Kommunikation fir Individuen, Radfahren und Kinder und Jugendliche.

o Wissenschaftspark: Mobiles Internet, Telematik, moderne Medien
e Offentlicher Transport: Smart Travel Card

e Car Sharing: Wer sein altes Auto stilllegt, erhlt eine Karte fir den OPNV und den Zu-
gang zum Car Sharing

e Alternativ angetriebene Fahrzeuge
e Fahrrader

o Geschaftsrader

e Fahrtenabstimmungsservice

e Transportzusammenarbeit

e Forschung und Entwicklung

e Evaluation: Fallstudie im Auftrag von Volvo, der Chalmers Universitat, der Universitat
Goteborg und der Stadt Goteborg. Geleitet wurde die Studie von Prof. Roland Scholz,
ETH Zirich, Inhaber der Gast-Professor flir Umweltwissenschaft an der Chalmers Uni-
versitat Goéteborg und der Goteborg Universitat, 2001-2002.
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5. Fazit

Schweden betreibt keine grundsatzlich andere Verkehrsforschung als Deutschland. Die pro-
klamierten Ziele unterscheiden sich in Nuancen. So wird das hier wichtigste, aber unerreich-
te Ziel des integrierten Verkehrs in Schweden explizit nicht auf die Agenda gesetzt. Dement-
sprechende Forschungsinhalte konnten denn auch kaum gefunden werden. Projekte, von
denen behauptet werden kénnte, sie seien flir den deutschen Kontext ganzlich neu oder be-
sonders innovativ, konnten leider nicht entdeckt werden. Die Strukturen der Verkehrsfor-
schung in Schweden befinden sich im Wandel und sind auch sonst nicht unbedingt Gbertrag-
bar. Das hangt mit der unterschiedlichen Verfasstheit der beiden Lander sowohl in Bezug auf
Grofie und Geografie als auch im Hinblick auf die politisch-gesellschaftliche Kultur zusam-
men. Gemeinsam haben beide Lander eine starke und machtige Fahrzeugindustrie und die
Ublichen Verkehrsprobleme. Losungen fir das letztere werden in Schweden im Bereich der
sozialwissenschaftlichen Forschung und bei den Kommunen gesucht und angeboten. Die
Ubrige Forschung im Bereich des Personen- und Giterverkehrs sucht nach Hightech-, me-
chanischen und logistischen Losungen, um den Transport von Gutern und Menschen sicher,
flissig und nachhaltig zu gestalten. Auch hier wurden keine besonders auffalligen Projekte
gefunden bzw. es wurde nicht von ihnen berichtet. Erfreulich festzustellen bleibt, dass die
Schweden und Schwedinnen beim Fahren auf den vielen, gut ausgebauten, mit eigenen
Spuren auf den Fahrbahnen versehenen Radwegen gerne Helme tragen und damit ihrem
Bedurfnis nach Sicherheit zunehmend entsprechen. Auflerdem hat Schweden ein Tempoli-
mit. Aber das ist eine Angelegenheit der politischen Kultur, bei der die Verkehrsforschung
nur hilfreich zur Seite stehen und verniinftige Ratschlage erteilen kann.

Aber zuruck zur Verkehrsforschung. Diese befindet sich in einem Wandel, der organisato-
risch vorbereitet, der schwedischen Forschung den letzten Schliff fir eine optimierte Markt-
orientierung verleihen soll. Das klappt nicht ganz ohne Probleme und naturlich mit Wider-
standen von denen, die das Nachsehen haben. Gemeint sind die Grundlagenforscher/innen
an den Universitaten und der akademische Nachwuchs. Sie furchten, an Bedeutung zu ver-
lieren. Aber es herrscht auch die Haltung, heute so morgen so. Man wartet ab, bewirbt sich
um Projektmittel und forscht weiter. Denn dieser Richtungs- und Organisationswechsel ist
nicht der erste und wird nicht der letzte sein.

Aber die neue Linie hat auch ihr Gutes. Sie férdert die Kooperation von Universitaten, Wirt-
schaft, offentlichen Institutionen, Forschungsinstituten und Disziplinen. Wenn es dann noch
gelingen konnte, den Gesamtuberblick tUber die Forschungslandschaft zu gewinnen und auf
wirtschaftlich, sozial, und politisch definierte Nachhaltigkeitsziele zu lenken, ware Schweden
wirklich der Musterschiler, fir den es immer gehalten wird.
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6. Anlagen
Anlage 1
Interviewpartner/innen

Prof. Dr. Lars Sjéstedt

Technische Universitat Hamburg-Harburg
ECTL Europaisches Zentrum flr Transport und
Logistik

Hamburg

Herr Joakim Tiséus

Vinnova

Stockholm

Herr Goéran Nystrom und Frau Héléne
Tegnér

Schwedischer Reichstag
Verkehrsausschuss

Stockholm

Frau Birgitta Nylander und Frau Ulla E-
ricson

Vagverket

Hauptverwaltung

Borlange

Dr. Stig Franzén
Chalmers Technikpark
CIT Projekt

Goteborg

Frau Lisa Sundell
Stadt Goteborg
Verkehrsamt
Goteborg

Dr. Andras Varhelyi
Technische Hochschule Lund

Dr. Maria Johansson
Technische Hochschule Lund
Institut fur Umweltpsychologie
Lund

Prof. Lars-Gdéran Mattsson
Koniglich Technische Hochschule
Institut fur Infrastruktur, Systemanalyse
und

Okonomie

Transport- und Standortanalyse
Stockholm

Herr Malcolm Lundgren

Banverket

Hauptverwaltung

Borlange

Professor Per Lévsund

Chalmers Technische Hochschule
Maschinentechnik

Maschinen- und Fahrzeugsysteme, Ver-
kehrssicherheit

Goteborg

Professor Arne Jensen

Goteborg Universitat
Handelshochschule

Goteborg

Prof. Gunilla Jonson

Technische Hochschule Lund

Institut fur Designwissenschaft
Verpackungsslogistik

Lund

Herr Hermann Blumel

Mobil21- Buro fir zukunftsfahige Mobili-

Institut fur Technik und Gesellschaft tatskonzeptionen

Lund Berlin

Carl Naumburg Inge Vierth und Gdran Friberg

Vinnova SIKA Institut

Stockholm Stockholm

Thomas Aqvist Peter Faldt
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TFK Institut fur Transportforschung
Stockholm

Claes Roxbergh
Vorsitzender des Verkehrsausschusses

Abteilung Infrastruktur
Wirtschaftsministerium
Stockholm

Prof. Tommy Garling
Universitat Goteborg

Schwedischer Reichstag Psychologie
Stockholm Goteborg
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Anlage 2
Uberblick iiber Forschungseinrichtungen zum Thema Verkehr und Transport®

Universitaten und Hochschulen

Chalmers Technische Universitat
Human Factors Engineering
Water, environment, transport
Urban Design and Planning

City and mobility

Dalarna Universitat
Centre for transport economics

Centre for Research on Transportation and Society

Karolinska Institut

Traffic Medicine Centre, Aging and driving, elderly drivers

Konigliche Technische Hochschule Stockholm (KTH)

Centre for research and education in operation and maintenance of infrastructure
(CDU)

Department of Infrastructure and Planning
Department of Geodesy and Photogrammetry
Department of Land and Water Resource

Transport and Location Analysis

Linkoping Universitat

Logistics and Transport Systems

Luled Technische Universitat

Department of Environmental Engineering

64 Transport Links/Department of Technology and Society, University Lund
in: http://www.ft.Ith.se/Sweden.htm 30.01.03
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Lund Universitat
Department of psychology, Children in traffic thema group
Department of Social and Economic Geography

Department of Technology and Society

Umead Universitat
Transportation Research Unit (TRUM)

Universitat Karlskrona/Ronneby

Department of Spatial Planning

Universitat Karlstad
Service Research Center (CTF)
Uppsala Universitat

Department of Psychology

Orebro Universitat

Centre for housing and urban

Institute, Organisationen, Gesellschaften, Behoérden

Banverket (Swedish Rail Administration) Responsible for the state railroads in Swe-
den

SWECOL (Swedish Centre for Ecological Sustainability) Governmental authority
whose aim is to encourage development towards a sustainable society

Cykelframjandet Swedish society working to benefit safer cycling

Formas Swedish Research Council for Environment, Agricultural Sciences and Spa-
tial Planning

FMS Environmental Strategies Research Group conducts comprehensive and future-
oriented systems studies that address the interaction between environmental issues
and society's development
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TFK (Transport Research Institute) Freight transport and logistics, materials handling
and transportation engineering, public transportation, traffic systems

KFB (Swedish Transport and Communications Research Board) KFB is now a part of
Vinnova

LFV (Swedish Civil Aviation Administration) Responsible for all of Swedens airports
and all air traffic

MISTRA (Foundation for Strategic Environmental Research) supporting strategic en-
vironmental research. MISTRA ist fur Nachhaltigkeitsforschung zustandig, hat ein
hohes Budget, aber nach eigener Aussage keine Verkehrsexperten

Naturvardsverket (Swedish Environmental Protection Agency) Environmental protec-
tion, focusing on transport, the agricultural and forestry sectors (biological diversity),
trade and industry (industrial production, goods, waste)

NTF (National Society for Road Safety) NTF is a movement working for road safety
trying to influence public opinion in support of a right to safe traffic

Rikstrafiken Administrative body with the aim to develop a co-ordinated long-distance
public transport system

Skanes Cykelférbund Organization for cyclists in Skane

SCB (Statistic Sweden) Statistics Sweden (SCB) is a national statistical office. Statis-
tics, statistical methods

SIKA (Swedish Institute for Transport and Communications Analysis) Analysing and
presenting data, prognoses and statistics within the communication sector

SJ AB (The Swedish State Railways) SJ is owned by the Swedish state and runs the
main part of the Swedish railroadsystem

SLTF (The Swedish Public Transport Association) is an association for the Public
Transport Authorities in Sweden
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SYDPLAN Network organisation at Lund University for co-operation between de-
partments and researchers engaged in urban and rural planning, infrastructure and
societal planning on different levels

Vetenskapsradet (Swedish Research Council) supports fundamental research in
Sweden

VETA (Science and Experience in Traffic Safety Work) Non-profit society for safety
research by traffic professionals

VTI (Swedish Road and Transport Research Institute) Transport; policy, economics,
supply and demand, traffic engineering, road safety, road user behaviour/human fac-
tors, vehicle engineering, collision safety, highway/railway engineering/maintenance
and operation of roads and railways

Vinnova Agency for Innovation Systems, National government agency

Vagverket (Swedish National Road Administration) is responsible for the develop-
ment and maintenance of the road transport system in Sweden
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1. Zusammenfassung

Ein kurzer Uberblick Uber die institutionelle Struktur der Schweizer Verkehrsforschung sollte
die folgenden Stichworte enthalten: Forschung im StralRenwesen, Ressortforschung, NFP41,
Verkehrsforschung an den Universitdten des Bundes (ETHs), unternehmensinterne For-
schung.®® Der vorliegende Bericht tiber die Rolle von Forschungsberatungsbiiros zielt darauf,
das Verstandnis fir den Zusammenhang zwischen diesen Auspragungen zu vertiefen, und
damit einen Eindruck davon zu vermitteln, wie Verkehrsforschung in der Schweiz ,gelebt"
wird.

Ein Promillebetrag aus den Mineraldlsteuern wird in der Schweiz Uber einen Fonds der
.Forschung im StralRenwesen® zugeflhrt. Neben der Kontinuitat des Projektmittelflusses
ist seine Koordination eine zweite Besonderheit. Sie obliegt den Ingenieursverbanden
VSS und SVI in Kooperation mit einer ,Geschéftsstelle Forschung StralRenwesen® (GS
Fo SBT). 50% der Mittel flie3en an private Forschungsnehmer. In diesem Rahmen gefor-
derte Forschungsprojekte gelten als stark anwendungsorientiert und bodensténdig.®

Daneben gibt es Forschung im Auftrag der Bundesamter mit Verkehrsbezug. Sie wird
ebenfalls als praxisorientiert charakterisiert. Die Forschungsmittel konzentrieren sich auf
das Bundesamt fir Strassen (ASTRA). Hier seien auch Kapazitaten zur Orientierung der
Forschung anzutreffen, wahrend die Ubrigen Ressorts (Bundesamt fir Verkehr, Bundes-
amt fir Raumplanung, Bundesamt fiir Zivilluftfahrt, BAV, ARE, BAZL) nur Uber (sehr)
kleine Forschungsetats verfugen. Das 2002 und 2003 initiierte Verfahren einer Ressorts
Ubergreifenden Forschungskoordination und der abgestimmten Priorisierung von For-
schungsthemen gilt als gescheitert. Zu diesem Zweck waren institutionell sehr breit und
ausgewogen besetzte ,Forschungskommissionen® gebildet worden und viel verspre-
chende ,Forschungskonzepte® verabschiedet worden, aber diesen Dokumenten fehlt es
verwaltungsintern offenbar an Verbindlichkeit.

Als sehr erfolgreich gilt das vom Schweizerischen Nationalfonds 1997 eingerichtete und
2001 abgeschlossene ,Nationale Forschungsprogramm® NFP41 zum Thema ,Verkehr
und Umwelt“. Rund zwei Drittel der Teilnehmer an diesem Forschungsprogramm waren
private Organisationen. Obwohl es in erster Linie auf dkonomische und politikwissen-
schaftliche Themen fokussiert hat, kdnnen auch einige Spin-Offs vorgewiesen werden.
Eine Reihe von Forschungseinrichtungen hat den NFP41 genutzt, um sich fir die Teil-
nahme an EU-Projekten zu qualifizieren. Ein neuer NFP mit Verkehrsbezug ist jedoch
nicht in Sicht.

8 Wir danken den Interviewpartnerinnen und Interviewpartner (IPP) fur ihre Rickmeldungen und An-

merkungen zum Landerbericht (Potthast/Dienel 2003). Eine Korrektur und eine Ergénzung sind not-
wendig. Wir hatten hervorgehoben, wie ungewoéhnlich es ist, dass Mitarbeiter privater Forschungsbi-
ros zu Leitern Nationaler Forschungsprogramme (NFP) ernannt werden. Diese Aussage ist formal
falsch, denn in beiden NFPs mit Verkehrsbezug hatte ein Universitatsprofessor den Vorsitz. Nur die
Koordination oblag jeweils privaten Biros. Zweitens haben wir die Gber das Bundesamt fir Energie

(BFE) koordinierte Forschung Uber energiesparende und emissionsarme Fahrzeuge ibersehen. Diese

Licke mochten wir mit dem Hinweis auf folgende Ubersichtliche Dokumentationen schlieRen: Pulfer
2001, Eidgendssische Energieforschungskommission (CORE) 2004.

€ Zwei Anmerkungen. Erstens beschrankt sich die unter dem Etikett ,Forschung im Strassenwesen®
geleistete Forschung nicht ausschliesslich auf den Verkehrstrager Strasse. Zweitens liegt uns leider
keine detaillierte Aufschlisselung der Zuwendungen nach Organisationstypen vor. Wir kdnnen daher
nicht sagen, welcher Anteil von den genannten 50 Prozent an Forschungsberatungsbiros fliesst.
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e Die Situation der Verkehrsforschung an den Universitaten des Bundes (ETH Zurich, ETH
Lausanne) ist nicht komfortabel, denn es handelt sich um relativ kleine Fachbereiche mit
— im Vergleich zu anderen Disziplinen des ETH-Bereichs - wenig akademischem Presti-
ge. Das Institut flr Verkehrsplanung und Transporttechnik an der ETH Zirich zahlt ledig-
lich zwei Professuren (bis 1993 waren es vier).®” In Lausanne wurde der Fachbereich
Verkehr aufgelost. Die verbleibenden Teil-Institute und Lehrstihle mit Verkehrsbezug
haben dadurch an Sichtbarkeit eingeblsst. Die Kooperation zwischen den ETHs
schliesslich lasse zu wiinschen (ibrig. Die Verkehrsforschung an den kantonalen Univer-
sitdten sei demgegenuber noch schwacher verankert.

e Eine Reihe von Schweizer oder in der Schweiz ansassigen Unternehmen im Verkehrs-
technikbereich und die Schweizerischen Bundesbahnen betreiben Industrieforschung.
Dieser produktnahe Zweig der Verkehrsforschung bleibt in diesem Bericht weitgehend
unberulcksichtigt.

Die Schweizerische Verkehrsforschung macht nicht durch ein grof3es oOffentliches Budget
und nur in Ausnahmefallen durch akademische Spitzenleistungen oder visiondre Themen auf
sich aufmerksam. Die Koordination der Verkehrsforschung erscheint relativ schwach — oder
zumindest schwach formalisiert. Hervorzuheben sind eine dezentrale und Uberwiegend
pragmatische Ausrichtung sowie ein hervorragendes Niveau der Kooperationsbereitschaft
und —freudigkeit. Uber ,Zonen ohne Anerkennung“ (vgl. Bonnafous 1999) héren wir keine
Klagen. Ein Niemandsland zwischen akademisch belohnter und nach sozialen Kriterien nitz-
licher Forschung scheint es in der Schweizer Verkehrsforschung nicht zu geben. Kooperati-
onsprojekte erfreuen sich bester Anerkennung. Viele Interviewpartnerinnen und —partner
nehmen ein professionelles Kooperationsverstandnis und -verhalten fir sich in Anspruch und
berufen sich auf eine die Wissenschaft und die verkehrliche Praxis tbergreifende gemein-
same mobilitdtspolitische Sichtweise. Diesen Hinweisen auf eine besondere Forschungs-
struktur und -kultur schenken wir im Folgenden sehr viel mehr Aufmerksamkeit als den For-
schungsthemen, bei welchen Schweizer Forschungseinrichtungen in der letzten Zeit ge-
glanzt haben.®®

8 Anhaltspunkte fiir eine Geschichte dieses Instituts bietet die Abschiedsvorlesung von Heinrich
Brandli (20.11.2003), die unter folgender Adresse als Video verfligbar ist: http://e-
collection.ethbib.ethz.ch/.

% Wiederholt genannt werden Themen, die insbesondere im Rahmen des NFP41 behandelt wurden:
Forschung Uber Aspekte der Verkehrsnachfrage, Uber das Verhaltnis von Raumentwicklung und Ver-
kehr und Uber politisch-institutionelle Aspekte der Internalisierung von Verkehrskosten.
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Abbildung 22  Bonnafous (1999) geht in seiner Analyse der franzésischen Verkehrsforschung davon
aus, dass dort die Produkte der Verkehrsforschung nur selten die Kriterien akademischer und sozialer
Nuatzlichkeit zugleich erflllen. Daflr macht er im intermediaren Bereich eine ,Zone ohne Anerkennung*
verantwortlich, welche die Akteure zwingt, entweder nach links oder rechts auszuweichen.

2. Ergebnisse: Vorbild Schweiz?

Der einleitende Uberblick Uber die institutionelle Struktur der Verkehrsforschung in der
Schweiz hat auch gezeigt, was es in der Schweiz nicht gibt. Keine Grol3forschungseinrich-
tungen, keine verkehrstechnologischen Grofl3projekte. Auffallig ist das gleichzeitige Fehlen
einer Automobilindustrie, von Investitionsruinen und industriepolitischen Debakel (im Land-
verkehr). Wahrend der Verkehrsektor in anderen Landern und besonders in Bezug auf (mo-
nopolartige) Grof¥forschungseinrichtungen und (gescheiterte) GroRRprojekte eher den zwei-
felhaften Ruf eines Dinosauriers genielit, gilt die Schweiz als verkehrspolitisches Musterland.
Kein zweites Land hat der Frage der Verlagerung des Guterverkehrs einen vergleichbar ho-
hen politischen Stellenwert eingeraumt - namlich die Aufnahme in die Verfassung:

Art. 84 Alpenquerender Transitverkehr

" Der Bund schiitzt das Alpengebiet vor den negativen Auswirkungen des Transitverkehrs. Er begrenzt
die Belastungen durch den Transitverkehr auf ein Mal, das fiir Menschen, Tiere und Pflanzen sowie
ihre Lebensrdume nicht schadlich ist.

? Der alpenquerende Giitertransitverkehr von Grenze zu Grenze erfolgt auf der Schiene. Der Bundesrat
trifft die notwendigen Maflnahmen. Ausnahmen sind nur zuléssig, wenn sie unumgéanglich sind. Sie
miissen durch ein Gesetz ndher bestimmt werden.

* Die Transitstrassen-Kapazitit im Alpengebiet darf nicht erhoht werden. Von dieser Beschrinkung
ausgenommen sind Umfahrungsstrassen, die Ortschaften vom Durchgangsverkehr entlasten.
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In keinem Land wird so viel Bahn gefahren wie in der Schweiz.

ILTBA

2002 mit der Bahn zurlickgelegte Kilometer je Einwohner und Jahr

[a 250 500 TEO pR ] 1250 1500 1750 2000 2250
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Abbildung 23: In der Schweiz werden weltweit die gréRten Distanzen per Bahn zurlickgelegt. Bezo-
gen auf die Anzahl der Fahrten pro Jahr und Einwohnerln wird die Schweiz nur von Japan ubertroffen.
Diese Ausnahmestellung relativiert sich indes, wenn die Schweiz nicht mit Nationalstaaten, sondern
mit Ballungsraumen verglichen wird. Allerdings muss die Schweiz auch diesen Vergleich nicht scheu-
en (vgl. Monheim 2004).

Der Kontrastfall und verkehrspolitische Primus Schweiz ladt zu einer radikalen Schlussfolge-
rung ein: Die Verkehrsforschung muss von industriepolitischen Ambitionen entkoppelt und
konsequent auf verlagerungspolitische Ziele verpflichtet werden. Weil diese Forderung nicht
nur sehr unbequem, sondern auch unrealistisch ist, geht dieser Bericht umgekehrt vor: statt
eine politische Empfehlung zu isolieren, versucht er den Kontext zu erschliel3en, in dem die-
se Ziele kontinuierlich und mit einer gewissen Koharenz verfolgt wurden. Drei Aspekte sind
dabei fir die Schweizerische Forschungskultur nicht exklusiv, sind hier aber offenbar in be-
sonders gunstiger Weise Verbindungen eingegangen:
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e Ein kollektiver Lernprozess, der zu einem breiten konzeptuellen und politischen Konsens
in der OV-Politik gefiihrt hat: ,Nicht so schnell wie mdglich, sondern so schnell wie nétig!

e Eine industriepolitisch entlastete Verkehrsforschung, die an einer Reihe von organisatori-
schen Innovationen in der Schweiz beteiligt war.

e Eine hohe Kooperationsbereitschaft und Kooperationsfahigkeit bei den Forschungsein-
richtungen, unter denen ein Typ besonders ins Gewicht fallt: Forschungsberatungsbiros,
die als intersystemische Organisationen dauerhaft Vermittlungsleistungen zwischen den
Teilsystemen Verkehrspolitik und Verkehrsforschung tbernehmen. Der Fokus auf For-
schungsberatungsburos erlaubt es daher, die Verbindungen zwischen den einleitend ge-
nannten Charakteristika der Schweizerischen Verkehrsforschungslandschaft zu besser
zu verstehen.

Es gibt einen Zusammenhang zwischen industriepolitischer Entlastung (der Forschungspoli-
tik) — und der Tatsache, dass es der Schweiz gelungen ist, sich als Pionier und Musterland
einer nachhaltigen Verkehrspolitik zu etablieren. Aber dieser Zusammenhang ist nicht durch
einen Verweis auf die Abwesenheit einer Automobil-industriellen Lobby erklart. Ein anderer
Ansatz ware es, zu fragen, ob sich hier schon der Einfluss eines neuen — post-industriellen
oder wissensdkonomischen - Bezugssystems bemerkbar macht. Die Hintergrundfrage ist vor
allem aus der Diskussion um intermodale Verkehrskonzepte her bekannt: Welche for-
schungspolitische Intervention ware erforderlich, um den Ort der Innovation weiter zu ver-
schieben: weg von der Entwicklung technischer Komponenten, hin zu einer auf die Bedurf-
nisse der Nutzerinnen und Nutzer abgestimmten Dienstleistung?

Die Vorstellung, Unternehmen aus dem Land der OV-WM haben in nennenswerten Umfang
Markte fur wissensintensive verkehrsbezogene Dienstleistungen erschlossen (oder damit
sogar schrumpfende Markte flr technische Produkte ,von der Stange“ kompensieren kon-
nen), ist nicht belegbar. Die industriepolitische Entlastung der Forschungspolitik ist unstrittig,
aber das Marktvolumen, das von wissensintensiven Dienstleistungen erreicht wird, wird als
marginal eingeschatzt. Durchaus erstaunt sind wir dariber, dass sich die Interviewpartnerin-
nen und Interviewpartner (im folgenden abgekurzt: IPP), wenn sie auf den Verkehrssektor
angesprochen werden, offenbar durchweg an einem industriellen Modell orientieren (vgl.
Lotter 2002) und Forschungspolitik in klassischem Sinn als Industriepolitik mit anderen Mit-
teln ansehen (Salomon 1986). Niemand bezieht sich auf Thesen der Wissensgesellschaft
oder der postindustriellen Okonomie, fir welche die Grundvoraussetzungen der alten Indust-
riepolitik, also groRe Heimmarkte und sehr kapitalstarke Unternehmen (nationale Champi-
ons) - keine Rolle mehr spielen.

Nur ein Interviewpartner (IP) bemunht sich, die eigenen Forschungsthemen unter Titeln wie
,wissensintensive Dienstleistungen® und ,Prozessorientierung statt Produktorientierung® zu
verkaufen. Aber auch er tendiert zur Selbstmarginalisierung. Der Markt flr Verkehrstechnik
und —dienstleistungen sei keineswegs in Bewegung.

Dieser Einschatzung gemal betrachten die IPP Falle erfolgreicher und langfristiger, pro-
zessbezogener Beratung und der Begleitung organisatorischer Innovationen als Einzelfalle.
Die Kategorie ,Beratung” wird als eine Residualkategorie behandelt, bleibt auf ,Vorlauferpro-
jekte” beschrankt (cd12) — und auf einen kleinen Kreis sehr prominenter Figuren.®® Nicht der

% Fir einen ahnlichen Befund in einem anderen Feld, der Zwischenzone zwischen sozialwissen-
schaftlicher Forschung und Management Consulting, vgl. Joerges/Potthast (2002). Die ,Industrialisie-
rung“ von Beratung gelingt offenbar nur unter sehr spezifischen Bedingungen.
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Aspekt nicht-standardisierbarer wissensintensiver Dienstleistungen wird hervorgehoben,
sondern die Tatsache, dass eine Handvoll bedeutender Innovationen ,lber die Verkehrspoli-
tik zur Entwicklung gekommen® ist. In diesem Kontext fallt auch das Zitat, welches wir fur den
Titel dieser Studie ausgewahlt haben: “Wir sind stark, wo wir das Umfeld perfekt beherr-
schen® (cd4).

Typisch fir industriepolitisch ausgerichtete Konstellationen der Forschung sind in den meis-
ten europdischen Landern staatliche oder staatsnahe GroRforschungseinrichtungen oder
.Research and Technology Organizations® (RTOs). Diese stehen inzwischen vielerorts unter
erheblichem Legitimationsdruck (Hales 2001, Wissenschaftsrat 2003), weil fur die Bedurfnis-
se postindustrieller Wissensgesellschaften hochflexible Forschungs- und Innovationsnetz-
werke, variabel zusammengesetzt aus auf projektbezogene Arbeit spezialisierten Organisa-
tionen, die besseren Voraussetzungen mitbringen.”

Der Anteil privater Blros bei den Forschungsprogrammen im Verkehrsbereich ist in der
Schweiz bemerkenswert hoch, ebenso wie ihre Kooperationsbereitschaft. Hinzu kommt,
dass Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter privater Blros zahlreiche Beratungs- und verschiedene
Koordinationsfunktionen innehaben, unter anderem im Bereich der Forschungskoordination.
Dies veranlasst uns dazu, diese Blros als ,Forschungsberatungsbiros® zu bezeichnen. lhre
Rolle zwischen Verkehrspolitik und Verkehrsforschung lasst sich treffend auf den Begriff der
sintersystemischen Organisation® bringen (vgl. Bode/Brose 2001, Guggenheim 2004). Private
Forschungsberatungsbiros, das lasst sich aus den Selbstbeschreibungen rekonstruieren,
bewegen sich zwischen Bezugssystemen: auf der einen Seite haben sie ein mehrdeutiges
Verhaltnis zur Verwaltung. Dasselbe gilt flir das Verhaltnis zur universitaren Verkehrsfor-
schung.

e Einerseits hat sich die Szene der privaten Verkehrsforschung subsidiar zur schwach
ausgepragten akademischen Verkehrsforschung entwickelt. Auch das Verhaltnis von
Forschungsberatungsbiros und der Verwaltung lasst sich in Teilen als subsidiar be-
schreiben.

e Andererseits erledigen Forschungsberatungsbiros nicht nur eng definierte Auftrage fir
die Verwaltung. Sie sind nicht nur ausgelagerte Dienststellen einer verschlankten Ver-
kehrs- und Verkehrsforschungsadministration, sondern Ubernehmen Beratungs- und
Vordenkerfunktionen, die dartiber hinausgehen. Auch die Forschungsleistungen von For-
schungsberatungsbiiros kénnten nicht ohne weiteres von akademischen Einrichtungen
ersetzt werden. lhre Organisationsform scheint ihnen fir die Behandlung interdisziplina-
rer Fragen einen Vorsprung zu sichern.

Subsidiaritdt und Vorsprung: Das Verhaltnis zwischen Forschungsberatungsbiros und Ver-
waltung ist ebenso uneindeutig wie das Verhaltnis zwischen Forschungsberatungsbuiros und
akademischen Forschungseinrichtungen. Daraus ergeben sich Spannungen, wie sie fir die
Lage zwischen gesellschaftlichen Teilsystemen typisch sind, aber auch Vermittlungschan-
cen. Diese werden nun im Hauptteil weiter analysiert. Ziel ist nicht eine exakte Quantifizie-
rung des Phanomens (,wie viele dieser Buros gibt es, und wie viele davon sind wirklich an
der Schnittstelle?“), sondern die Exploration einer bemerkenswert eigenstandigen Form und
professionellen Kultur interdisziplinarer Forschungsberatung.

" In die Diskussion um die Zukunft von RTOs schleicht sich oft ein evolutionistischer Unterton ein.
Darauf hat Mike Hales mit einem schénen Titel aufmerksam gemacht: ,Birds were dinosaurs once*
(Hales 2001).
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3. Hauptteil
3.1 Verkehrspolitische Rahmenbedingungen: Erklidrungen fiir die OV-WM?

Die Schweiz ist OV-Weltmeisterin, und die Erklarungen dafiir fallen eher bescheiden aus,
wenn man ein gewisses Niveau der Formalisierung erwartet.”’ Und es muss auffallen, wie
zurtickhaltend und widerstrebend die IPP (Interviewpartner) diesen verlagerungspolitischen
Erfolg mit technischen Innovationen in Verbindung bringen. Sie mahnen an — und wir werden
dem eindringlichen Appell der IPP Rechnung tragen -, auf keinen Fall Einzelaspekte fir den
Erfolg des OV zu isolieren. Es gelte vielmehr, ein breites, historisch geséttigtes ,Grundver-
standnis” zu vermitteln. Dieser Bericht empfiehlt darum, von der Schweizerischen Verkehrs-
forschung und —politik zu lernen, ohne darum die Schweiz als verlagerungspolitisches Idyll
zu beschwéren.”?

" Der Lobby-Verband LITRA belédsst es zum Beispiel bei einer diinnen Erklarung, und flgt stattdes-
sen einige Warnungen ein. ,Dieser europaische Spitzenrang ist auf die attraktiven Fahrplan-Angebote
der oOffentlichen Transportunternehmungen sowie die modernen und komfortablen Fahrzeuge und
Anlagen zurlckzufiihren ... Wenn nun in der Schweiz alle diese Bahnreisen und zusatzlich noch der
offentliche Verkehr auf der Strasse mit einbezogen werden, erhéht sich die Zahl der zurlickgelegten
Kilometer pro Einwohner und Jahr von den erwahnten 2077 auf respektable 2934 Kilometer. Zu die-
sem ausgezeichneten Ergebnis tragen nattrlich nicht zuletzt auch jene auslandischen Touristen bei,
welche unser Land per Bahn bereisen ... Die hohe Qualitat und Leistungsfahigkeit des offentlichen
Verkehrs in der Schweiz basiert zum gréssten Teil darauf, dass die Bahnunternehmungen in der
Schweiz integriert gefihrt werden. Das heisst, die Bereiche Infrastruktur und Betrieb sind rechtlich
nicht voneinander getrennt, sondern lediglich organisatorisch; sie unterstehen einer einzigen Unter-
nehmungsleitung. Wie das Beispiel England drastisch zeigt, fuhrt die Aufteilung von Infrastruktur und
Betrieb in rechtlich voneinander getrennte und eigenstéandige Gesellschaften zwangslaufig zu einer
Schwachung der Bahnen® (Litra-Pressedienst, Nr. 8/04-2 vom 7.7.2004).

"2 Dafiir gibt es keinen Anlass. Weder ist die Schweiz ein Land ohne Autofahrer und deren Lobby.
Noch ist die Schweiz, obwohl sie Uber das dichteste Autobahnnetz Europas verflgt, von den Ver-
kehrsproblemen verschont geblieben, die vergleichbare Lander plagen. Der Grossraum Zrich ersti-
cke — trotz vorbildlichem OV — im motorisierten Individualverkehr. Man diirfe auch nicht davon ausge-
hen, dass das Schweizer Wahlvolk sich prinzipiell gegen den Strassenverkehr und fiir den OV ent-
scheide. In der vergangenen Legislaturperiode sind drei Vorlagen (autofreie Sonntage, Verkehrshal-
bierungsinitiative, Tempo 30 innerorts) abgelehnt worden.
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Foto Der QV in der Schweiz ist perfekt inszeniert und erfreut sich der Nahe zur Macht: Eine Tram
vor dem Bundeshaus in Bern, Sitz von Bundesrat und Parlament.

Zweifellos genielt der OV in der Schweiz ein hervorragendes Image — angefangen mit der
Nationalisierung der Eisenbahn, welche die SBB zu einem Symbol des Bundesstaates
machte. Die Identifikation mit der Bahn ist auRergewdhnlich hoch. Sie ist Teil der Volkskultur,
was sich unter anderem in Volksliedern niederschlagt, aber auch im sehr grossen Andrang
bei Jubilaumsveranstaltungen. Die Bahnen unterstitzen dieses Image durch sehr gelungene
Imagekampagnen (,der Kluge fahrt im Zuge®) und haben frih begonnen, auf ,Reisekultur® zu
setzen. Die Inszenierung von Reisen als Erlebnis wurde wiederum auch von auslandischen
Beobachtern entdeckt und gefeiert. Die Bahn scheint in der Schweiz nicht an den Image-
problemen zu leiden, die andere Staatsbahnen plagen. Seit Einflhrung des Besteller-
Prinzips 1996 und der Bahnreform hat sich der Eindruck durchgesetzt, dass sich die SBB
inzwischen unternehmerisch verhalt — und eine kommerzielle Politik betreibt, die Sympathien
auf sich gezogen hat.

"Weg und Steg haben fir die Entwicklung der Schweiz seit je eine grol3e Rolle gespielt. Auch wenn
die Auffassung, die Gotthard-Strasse habe am Anfang der Eidgenossenschaft gestanden, dem Be-
reich deutsch-schweizerische Geschichtsmythen zuzuweisen ist, so hat doch gerade diese Sicht der
frihen eidgendssischen Vergangenheit ihre eigenen historischen Wirkungen gehabt. So hat sie dem
Bau von Verkehrsverbindungen in der sich selber als Alpenland definierenden Schweiz seit dem 18.
Jahrhundert eine hohe Zustimmung im Volk verschafft. Davon haben Strasse und Schiene bis in un-
sere Tage zehren konnen. Man war stolz auf die Erschliefung von unwegsamen Gebirgen, auf die
groBen - und weltweit bekannt gemachten - Eisenbahntunnel, die fiir die Modernisierung des von Na-
tur aus armen Landes standen, fiir den Aufschwung des Tourismus und flr die immer engere Ver-
flechtung mit den europaischen Nachbarn und mit der weiten Welt. Zudem war die verkehrsmafige
Bezwingung des Alpenraums auf Strassen und Schienen flir das Gebirgsbinnenland ein gewisser
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Ersatz fir koloniales Ausgreifen, das groReren oder geographisch besser gelegenen Nationen vorbe-
halten war.

Dieser positive, fortschrittsglaubige, zu einem Teil des nationalen Mythos verdichteten Sicht der Dinge
stand das zustimmende, bisweilen begeisterte Urteil des Auslands zur Seite. Der Publizist und grosse
Reisende Eckart Peterich ... schrieb 1958 im ersten Band seiner breit angelegten Darstellung Gber
"das Phantastische, Uberraschende der Kehrtunnel nérdlich und siidlich des Gotthard-Durchstichs:
eine Wild- und Urwelt, die in einem seltsam packenden Gegensatz steht zu den warmen hellen, be-
quemen Wagen der besten Bahnverwaltung Europas, der schweizerischen, in denen wir zumeist die
Reise tun" (Neukom 1997).

Das ,Urteil des Auslands® neigt zur Begeisterung angesichts der perfekten Inszenierung des
OV und seiner nicht nur symbolischen N&he zum politischen Machtzentrum (vgl. Abb.3). Sel-
tener ist dagegen eine Auseinandersetzung mit der weniger eingangigen konzeptuellen und
der politisch-institutionellen Lektion, die viele Schweizer Verkehrsforschende mit der erfreuli-
chen Entwicklung des OV in der Schweiz verbinden. Nicht alles lasst sich auf den gemein-
samen Nenner einer gro3en Erklarung bringen, darum beginnen wir mit den ,sonstigen” Fak-
toren oder residualen Erklarungen:

e Topografie/Besiedlung: Die Erschlielung des Alpenraums fir Tourismus und Guterver-
kehr war in grollem Malstab nur per Eisenbahn mdglich. Die Taler seien so schmal,
dass nur der OV auf wenig Platz sehr hohe Transportleistungen ermégliche (cd7). Hinzu
komme, dass der Wald tatsachlich Schutzwald ist. ,Die Taler werden sonst unbewohn-
bar® (cd12)! Fur das Mittelland gebe es charakteristische Engraumigkeiten. Hier liege ein
gutes OV-Angebot einfach in der Logik einer dichten Besiedlung (cd9).

¢ Industriehistorische Kontingenzen: Die Schweiz war ein wichtiger Standort fur Maschi-
nen- und Elektroindustrie (Traktion). Darum besteht ein industriepolitisches Interesse am
Ausbau und Erhalt der Eisenbahn. Der Vorsprung des OV - das Schweizer Eisenbahn-
netz wurde schon vor 1939 und beinahe flachendeckend elektrifiziert - konnte gehalten
werden, wahrend das erste Autobahnteilstiick erst 1964 erdffnet wurde. Zudem gab es
keine Automobilindustrie, deren Interessen zu befriedigen gewesen waren.

e Kein Rickbau: Der Vorteil gegenliber anderen Landern ist, dass die Dichte des OV-
Netzes erhalten blieb. Das rihrt, wie keiner der IPP zu erwahnen versaumt, auch daher,
dass in der Schweiz im Unterschied zu den Nachbarlandern keine Linien zurlckgebaut
wurden, trotz finanzieller Engpasse. Dies sei nicht zuletzt dem starken Gewicht der Kan-
tone zu verdanken (cd3). Die Zahlungsbereitschaft ist im europédischen Vergleich recht
hoch (de Jong 1999). Darum empfiehlt ein IP, das Thema ,ganz materialistisch” zu be-
trachten: in der Schweiz sei man immer in der Lage gewesen, eine ,politique de luxe*
durchzuziehen, sowohl auf der Schiene als auch auf der Strasse (cd8).

e Spate modale Konkurrenz: Ebenfalls dem Wohlstand sei es geschuldet, dass es in der
Schweiz erst spat zu einer Situation der modalen Konkurrenz gekommen ist. Fir die 6f-
fentliche Meinung gelte die Faustregel: in den 60ern sei die vorherrschende Meindung
gewesen: "Selbst schuld, wer OV fahrt”. In den 70ern, als es mehr Bewusstsein gab fiir
Staus, Uberlastung und Umwelt, sei daraus geworden: ,Die anderen sollten OV fahren
kénnen, damit ich wieder freie Fahrt habe“ (cd8). Der OV in der Schweiz sei nie auf den
Stand der Daseinsvorsorge zuriickgeschraubt worden - und seine Nutzung weit davon
entfernt, mit sozialer Benachteiligung assoziiert zu werden. Er blieb eine Alternative, und
dies mit Kontinuitat (cd5).
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Wie konzeptuelles und politisches Verstandnis der OV-Entwicklung zueinander gefunden
haben, dariiber gibt neben diesen Zusatzerklarungen eine ,zentrale” Erfolgsgeschichte Aus-
kunft, die gewissermalen als Refrain in den Erklarungen fir die OV-WM auftaucht.

Die Zasur, welche die Erfolgsgeschichte der Schweizer OV-Politik pragt, ist demnach die
Zuruckweisung der ,Neuen Helvetischen Transversale® (NHT) und die allmahliche Ablésung
dieses Projekts durch das Konzept ,Bahn 2000 unter dem Motto "nicht so schnell wie mog-
lich, sondern so schnell wie nétig” (cd4, cd7, cd8). Unter Netzgesichtspunkten bringt eine
Hochgeschwindigkeitsachse keine Vorteile. Unbedingt anzustreben sei vielmehr eine Syn-
chronisierung der Netze des Fern- und des Regionalverkehrs in den Knotenpunkten. Das
zieht entsprechende infrastrukturelle Ausbaumalinahmen an den Knoten nach sich (cd5),
markiert aber die Abkehr von einer sehr viel kostspieligeren Infrastrukturpolitik, die auf den
Ausbau von Strecken setzt. Diese ,absolute Kehrtwende® wird auf Ende 70er datiert. Seither
sei das Primat des Betriebs im Bahnfernverkehr unangefochten. Die entscheidende Wei-
chenstellung lasse sich auf die Formel bringen: ,weg von Beton und Stahl, hin zu Brain!*
Nach diesem Schema wird eine ganze Reihe von organisatorischen Innovationen aufberei-
tet, angefangen beim Taktfahrplan.

o Der Taktfahrplan sei zwar in den Niederlanden erfunden, aber in der Schweiz zum ersten
Mal flachendeckend eingefiihrt worden. Der Taktfahrplan gewahrleiste bruchlose Trans-
portketten, und dieses Ziel werde in der Schweiz besonders konsequent und bis auf die
lokale Ebene hinab verfolgt wird (cd6). Ein 15-Minuten-Takt auf der Strecke zwischen Zi-
rich und Bern sei ein schoner Erfolg, aber noch nicht alles. Denn um diese Zuge zu ful-
len, hange alles von den lokalen Zulieferern ab (cd7). Entsprechende Studien hatten bes-
tatigt, dass die SBB nur ein Drittel ihres Passagieraufkommens als Punkt-zu-Punkt-
Verkehr abwickle. Die Ubrigen zwei Drittel seien Anschlussfahrende (cd7, cd8). Mehrere
IPP gehen so weit, vom Konzept der “Transportkette” alles andere abzuleiten. Dann er-
klaren sie die Transportkette ist das Forschungsobjekt Nummer eins (cd7) — und damit zu
einem Instrument der Objektivierung und ,Versachlichung“ verkehrspolitischer Fragen.

e Das Halbtax (oder ,Halbpreisabonnement®), eingefihrt 1986/7, im Kontext der Waldster-
bensdebatte” hat zu einer massiven Angebotserweiterung gefuhrt. Beim Halbtax konne
der Schweiz eine echte Vorreiterschaft attestiert werden (cd8).

e Die Schwerverkehrsabgabe LSVA, gekoppelt an ein Modell der Quersubventionierung
des OV (zur Finanzierung von Eisenbahn-Basistunneln am Létschberg und Gotthard im
Rahmen der NEAT) wird auch als ,organisatorische Innovation® klassifiziert. Das erfor-
derliche Gerat sei ,ein bisschen Elektronik®, aber die Anwendung bediirfe eben einer in-
stitutionellen Verankerung. Mit der Einfuhrung der LSVA sei eine Schallgrenze durchbro-
chen worden: Dass die Verkehrtrager koordiniert werden mussen, habe man in der CH
konzeptuell sehr frih begriffen, aber dieses Konzept als ,Lockerung der Zweckbindung
von Abgaben” zu verkaufen, sei bis dahin nicht gelungen (cd9).

o \Weitere organisatorische Innovationen sind die Betriebsleitzentrale, die erstmals von den
Zircher Verkehrsbetrieben eingefiihrt wurde (Ende 60er). Die Stralienbahnpolitik der
Stadte Zirich, Bern und Basel ist bekannt - u.a. durch die konsequente Priorisierung des
OV gegeniiber dem IV, zum Beispiel durch Ampelschaltungen (cd2).

Die narrative Struktur dieser hier nur sehr verkirzt wiedergegebenen Innovationsgeschichten
verbindet die konzeptuellen Einsichten der ,Koordinierten Verkehrspolitik und die politische
Lektionen aus ihrem Scheitern in einer glucklichen Wendung. Darauf haben sich die Exper-
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tinnen und Experten auch offiziell verstandigt: das Mammutprojekt der Gesamtverkehrskon-
zeption sei als monolithischer Block gescheitert (an der Zustimmung durch das Stimmvolk),
dann aber — wohl proportioniert in einzelne ,Produkte® (cd9) oder ,Puzzlestiicke” nach und

nach ,durchgesickert*.”

Eine ahnliche Geschichte wird Uber den Agglomerationsverkehr erzahlt. Auf der Basis einer
gesunden Resistenz gegen Grof3projekte (U-Bahn Zirich) seien hier im Rahmen von Regio-
nalverbanden Verkehrsangebote ausgebaut worden, die durch einfache und gunstige Tarif-
strukturen bestechen — und durch Netze, welche keinen Rickbau erlitten haben. Eine relativ
geringe Reisegeschwindigkeit werde durch hohe Taktfrequenzen und eher gute Fahrzeuge
wettgemacht. Anstelle von Investitionsruinen finde man klare und solide Finanzierungsansat-
ze vor. Auf kantonaler Ebene treffe die Politik des OV auf eine sehr hohe Akzeptanz, obwonhl
sie Autofahrerinnen und Autofahrern vergleichsweise harte Belastungen abverlangt (z.B.
Parkraumpolitik) (cd5, cd6).

Die Schweizerische Verkehrsforschungsszene charakterisiert sich selbst als ,politiknah“ und
eher unternehmensfern. Die Unwagbarkeiten des politischen Systems (Uber unerwartete
Abstimmungen wird noch Jahre und Jahrzehnte rasoniert) haben dazu beigetragen, dass der
Forschungsgegenstand ,Verkehr* nie von den Akteuren und Rahmenbedingungen der Ver-
kehrspolitik abgeldst wurde.” Es mag befremdlich erscheinen, wenn ein Bericht {iber Struk-
turen der Verkehrsforschung mit einer Rekapitulation verkehrspolitischer Entwicklungen be-
ginnt, aber diese enge Verbindung scheint tatsachlich ein Charakteristikum der Schweizeri-
schen Szene zu sein.

Skepsis gegenliber den Versuchungen der Groliprojekte, Praferenz fir ,organisatorische*
Innovationen (vgl. Frybourg 1990), die dann auch sehr konsequent umgesetzt werden (cd7).
In dieser Grundhaltung wirkt die umweltpolitische Zasur der 80er Jahre nach. Die Themen
Umwelt, Lufthygiene, Waldsterben, Alpenschutz seien damals auf eine Weise verankert wor-
den, die eigentlich ,rational schon nicht mehr erklart werden kann“ (cd9). Das hat anhaltend
fur Zahlungsbereitschaft gesorgt. ,Die Bahn ist ein Kind des Schweizers und der Schweize-
rin“ (cd9).”

Auf die Frage, wie er sich diese umwelt- und verkehrspolitische Zasur erklart, antwortet ein
IP: ,Letztlich war es ein Ausfluss der GVK; ein Versuch, die Planung im Verkehrssystem zu
rationalisieren® (cd8). Die Modernisierung — oder, wie die IPP vorzugsweise sagen: Versach-
lichung - der Verkehrspolitik geht mafgeblich auf die Umweltbewegung zuriick. Diese Ak-
teursperspektive fehlt indes weitgehend in dem prasentierten Abriss Uber die jingere Ge-
schichte der Schweizerischen Verkehrspolitik. Die Akteure, die eine ,Verwissenschaftlichung
der Planungskultur® (cd8) vorangetrieben haben, erbringen bis heute die ,vielfaltigen Bera-
tungsleistungen® in den Bereichen Umwelt, Verkehr und Raumplanung, die sich in dieser Zeit
an Planungsverfahren ,angelagert® (cd8) haben, und pflegen dabei eine interdisziplindre He-

® Vgl. zum Beispiel Alfred Neukom (nkm), Vom grossen Bild zum Puzzle. Das Nachleben der Ge-
samtverkehrskonzeption, NZZ, 1.12.1997.

" Das impliziert eine Absage an diinne Begriffe der ,Akzeptanz® und fiir eine Perspektive der Produk-
tion von Akzeptanz, vgl. Widmer/Hirschi/Schenkel 2000.

’® Etliche verkehrspolitischen Einschatzungen, die hier durchscheinen, bediirfen einer Differenzierung.
So stellt ein IP drei OV-Investitionselemente als weitgehend distinkt dar: Fernverkehr, Alpentransit und
Agglomerationsverkehr schnitten gemessen an Massstaben der Nachhaltigkeitspolitik sehr unter-
schiedlich ab (cd9): Das Netzkonzept im Bahn-Fernverkehr verdiene das Pradikat einer nachhaltigen
Verkehrswende. Der Alpenverkehr hingegen sei ,ein vollig anderes Thema. In diesem Bereich wird
irrational entschieden, das heisst gegen volkswirtschaftliche Kosten-Nutzen-Abwagungen® (cd9).
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rangehensweise. Exponierte Figuren der Umweltbewegung haben Blros gegriindet, die
noch 20 Jahre spater als ,Forschungsberatungsbiros® bestehen. Dieser besonderen Ge-
schichte und Form der Professionalisierung von Verkehrsexpertise ist ein spaterer Abschnitt
gewidmet (3.4). Im nachsten Abschnitt geht es darum, ein strukturelles Merkmal des Ver-
kehrssektors abzuschatzen: welche Rolle spielen wissensintensive Dienstleistungen bei der
Schweizerischen Verkehrsforschung?

3.2 Strukturmerkmale des Verkehrssektors: Wo bleibt die postindustrielle
Wende?

Wenn die Industriegesellschaft der Vergangenheit angehért’® und damit die klassischen in-
dustriepolitischen Instrumente obsolet sind, was kénnte als neues Gravitationszentrum fir
die Strukturierung der Verkehrsforschung einer post-industriellen Ara wirken? Wie ist eine
postindustrielle Verkehrsforschungspolitik zu organisieren?

Diese Ausgangsposition ist gewagt. Weder die These von einem abrupten Ubergang vom
industriellen Zeitalter ins Zeitalter der Dienstleistungsdkonomie noch die Datierung dieses
Wandels ist unstrittig. Und der Einschatzung, dass Uber Umfang und Art einer Neuausrich-
tung der Forschungspolitik grof’e Unsicherheit besteht, stehen natirlich laufende und lau-
fend evaluierte Experimente mit ,postindustriell“ ausgerichteter Forschungspolitik gegentber
— in sdmtlichen Smartbench-Landern.

Im Zusammenhang mit dem beklagenswerten Zustand intermodaler Verkehrsangebote war
es besonders anschaulich, dass schliissige und koharente Lésungen nicht an technischen
Komponenten gescheitert sind. Mit Unterstutzung der interviewten IPP haben wir darum eine
Bestandsaufnahme versucht. Lasst sich inzwischen eine Verschiebung feststellen: weg von
in Serie gefertigten standardisierten technischen Produkten, die nur einen punktuellen Kon-
takt zwischen Produzenten und Nutzern erfordern, hin zu mafgeschneiderten Einzelanferti-
gungen, bei denen der Materialwert weit unter dem Wert laufend zu erbringender und nicht
standardisierbaren Beratungsleistungen liegt?

Das Ergebnis ist erntichternd: die Marktvolumen fur wissensintensive Dienstleistungen seien
marginal, wenn sie Uberhaupt zu schatzen sind (cd4). Ernlichternd ist aber auch, dass die
IPP mehrheitlich nichts mit der These der postindustriellen Okonomie anzufangen wissen.
Sie klassifizieren traditionell, also entlang von industriellen Kategorien. Was nicht passt, wird
kurzerhand der Residualkategorie ,Beratung“ zugeschlagen.

Die Liste der organisatorischen Innovationen lasst in den Augen unserer Experten keinen
Schluss zu auf einen neuen Bezugspunkt, den wir in Abgrenzung zu einem ,Primat der
Technologieentwicklung“ versuchsweise ,Primat des Betriebs“ genannt hatten. Im Gegenteil,
das sei alles ,sehr breit gefachert ... Eine Gesamtstrategie ist nicht ableitbar” (cd4).

Mit einer Ausnahme’’ kénnen sich alle IPP der These der Entkopplung von Industriepolitik
und Verkehrsforschung in der Schweiz anschlielen. ,Fahrzeugindustrie hatten wir nie, Roll-
materialindustrie ist weg. Wir haben nicht mehr von anderem, aber weniger von Mobilitats-
werkzeugen. Das nimmt den Druck weg von hardwareorientierter Forschung, im privaten wie
im offentlichen Sektor* (cd8). Die Abwesenheit der Automobilindustrie und ihrer Lobby habe

’® Eine friihe Referenz: Bell 1973.
" Das miisse ja so klingen, als unterstellten wir Beriihrungsangste zwischen Industrie und akademi-
scher Forschung (cd11)!
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sicherlich dazu beigetragen, dass viele Probleme ,friiher ans Tageslicht” gelangt sind (cd10)
— und damit vergleichsweise glinstige Voraussetzungen geschaffen, zum Beispiel fur die
Entwicklung eines Systems der Quersubventionierung (LSVA/NEAT), das kommerziell inte-
ressante Nachfolge-Innovationen nach sich ziehen kénnte (cd6).”®

Die These der industriepolitischen Entkopplung oder Entlastung findet Zustimmung, aber sie
bleibt seltsam folgenlos. Nur ein IP fihlt sich mit dem Begriff ,wissensintensive Dienstleis-
tungen® geschmeichelt und nimmt explizit die Unterscheidung ,process driven“ im Unter-
schied zu ,technology driven® fir sich in Anspruch. Bei den organisatorischen Innovationen
werden immer zuerst die organisatorischen Abldufe angesehen. "Das ist unser grof3es Re-
zept”, und das Ergebnis sind handgestrickte Lésungen statt tolle Technologien — ohne be-
triebliches Konzept dahinter.

e Die Wiederertffnung des Montblanc-Tunnels nach dem Brand hat Uber drei Jahre ge-
dauert, der Gotthard war nach wenigen Monaten wieder fur den Verkehr frei gegeben.
Dies sei durch eine technologisch simple Lésung mdglich gewesen, die auch einen
schlichten Namen tragt (,Tropfenzahlersystem®) — und durch eine Phase offenen ,Her-
umexperimentierens®. Es sei zum Beispiel ,live ausprobiert* worden, welches zeitliche In-
tervall fr den alternierenden Einbahnverkehr am glnstigsten ist (cd10).

e Noch bekannter ist der Vergleich der Einfiihrung der LKW-Maut in Deutschland mit ihrem
Schweizer Pendant, der LSVA. In der Schweiz habe man damit begonnen, ,die Ablaufe
zu analysieren® und dann geschaut, welche Technologie dafiir notwendig ist. Dabei her-
aus kam ein relativ komplexes, aber den Anforderungen angepasstes Gerat. In Deutsch-
land sei dagegen versucht worden, eine Technologieplattform zu entwickeln, die fiir alle
erdenklichen zukunftigen Anwendungen offen ist. Deutlicher kdnnten sich Entwicklungs-
ansatze nicht unterscheiden (cd10).

An diesen und weiteren Beispielen erldutert der Ausnahme-IP, was wir nachher ,prozedura-
les Verstandnis fir Innovation nennen. Alles hange davon ab, einen ganzen Zyklus der Inno-
vation begleiten zu kénnen — mit mehreren Phasen, die eine je unterschiedliche Art der
,Betreuung® erfordern: Forschung — Entwicklung — Pilotierung — Projektierung — Uberwa-
chung des Betriebs — Optimierung — Forschung — usw. Im Idealfall (der fir das betroffene
Unternehmen auch in kommerzieller Hinsicht ein Idealfall ist) rei3t ein solcher Zyklus der
Innovation und der Optimierung nicht ab (cd10). Um an solche Beratungsauftrage heranzu-
kommen, die sehr offen gestaltet sein missten, bediirfe es eines besonderen Vertrauens-
verhaltnisses zu den betroffenen Behoérden. Eine ,vollig abgeschlankte Strallenverwaltung
ohne Brain, wo die Ingenieurabteilung durch die Rechtsabteilung ersetzt wurde®, sei dazu
sicher nicht in der Lage (cd10). Die Ubergange zwischen Dienstleistung, Forschung und Be-
ratung, das wird der IP nicht mide zu betonen, seien flieRend. Seine Ausflihrungen lber den
Prozesscharakter von Innovationen stellen darauf ab, dass solche Prozesse zwar erkennbar
distinkte Phasen haben, aber diese kdnnten nicht mechanisch ,abgearbeitet” werden, son-
dern mussten Nischen fur Reflexion bieten (vgl. Duret et al 2000).

"8 Nicht nur fir verkehrspolitische MaRnahmen, sondern auch fiir diverse Industriezweige (z.B. die
Automobil- oder Computerindustrie) stelle sich dieses Land als Testmarkt ,auf neutralem Boden” zur
Verfligung. Der beste Beleg sei der Genfer Automobilsalon, aber die Eignung als Testmarkt habe
naturlich auch mit dem hohen Wohlstandsniveau zu tun. Nirgendwo auf der Welt wirden die Flotten
rascher ausgewechselt als in der Schweiz (cd10).
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Von diesem hier ausfihrlich zitierten IP ausgenommen begegnet man dem Stichwort ,wis-
sensintensive Dienstleistungen® reserviert. Es ware eine unzulassige Verallgemeinerung
solcher Einzelfalle, ausgehend von sehr wenigen ,uber die Verkehrspolitik zur Entwicklung
gelangten Produkten® (cd8) auf eine post-industrielle Ausrichtung der Verkehrsforschung zu
schliessen. Diese Beispiele haben zwar viel Presse gehabt, aber dies kbnne auch nicht dar-
Uber hinwegtauschen, dass die Schweizer Verkehrsforschung im Telematik-Sektor den An-
schluss verschlafen habe (cd1). Eine Kompensationsthese sei vollig abwegig. Der Nieder-
gang und die Abwanderung der Schweizerischen Bahnindustrie seien durch nichts zu kom-
pensieren (cd6).

Ein IP relativiert die Postindustrialismus-These nicht nur flr die Schweiz, sondern grundsatz-
lich: Lauft nicht alles auf standardisierte Produkte zu?’® Belegt dies nicht zum Beispiel der
Fall der Betriebsleitzentralen: wirden diese inzwischen nicht stark modularisiert ,im Paket"
angeboten, ohne dass grofe Beratungsleistungen anfallen? Hangen die groRen Auftrage
und damit die Arbeitsplatze nicht doch letztlich an Produkten? Gibt es irgendwo eine hinrei-
chend trennscharfe Grenze zwischen wissensintensiver Dienstleistung und technologischem
Produkt (cd1)?

Mehrere IPP tun sich schwer mit der Annahme, es gebe eine Verschiebung zu weniger stan-
dardisierten Formaten der Verkehrsmanagement- und Planungsexpertise (vgl. Qui-
net/Walliser 1998). Eine Annaherung von klassischen Leistungen des Bau-Ingenieurwesens
und neueren Ansatzen des Verkehrsmanagements (vgl. Baye 1998) nehmen sie nicht wahr.
Sie betonen stattdessen, dass sich Planungsdienstleistungen umso schlechter verkaufen, je
weniger standardisiert sie sind. Ganz zu schweigen vom Export so komplexer Gebilde wie
Okonomischer LenkungsmafRnahmen, Modellen der Nutzerfinanzierung oder Organisations-
formen flr 6ffentlich-private Zusammenarbeit.

Skepsis Uberwiegt bezogen auf den Aspekt ,wissenintensive Dienstleistungen®. Die IPP fra-
gen nach, ob wir das richtige Land — und geeignete Gesprachspartner ausgewahlt haben.
Denn, so ihre Uberzeugung, im Spiel der industriepolitischen Interessen kénne die Schweiz
einfach nicht mithalten®, aufgrund der schlichten Tatsache, dass die Schweiz ein zu kleiner
Heimmarkt sei. Fur Verkehrsexpertise gebe es keine Grossabnehmer (cd5). Die Schweiz
habe zudem eine stark zersplitterte Struktur im Bahnbereich, mit sehr vielen Betreiberfirmen.
Zwar dominiere die SBB, aber deren Nachfragevolumen reiche nicht an jenes anderer euro-
paischer Eisenbahngesellschaften heran (cd4).

Es stelle sich nun eher als unglnstig heraus, dass der Schweizer Markt auch noch lange Zeit
kiinstlich vor der Konkurrenz geschiitzt wurde (wie zum Beispiel im Bereich der Telekommu-
nikation). Denn umso brutaler treffe diese Unternehmen dann die Umstellung auf Wettbe-
werbsmarkte. Die alte Beschaffungspolitik habe zwar Arbeitsplatze geschitzt, aber die Ent-

’® Software ist so ein Fall (vgl. Baye 1998, Hales 2001).

8 Es fehlt also nicht ,nur“ an einer schlissigen Strategie zur Kommerzialisierung, auch wenn ein IP
anmerkt: ,Das ist wahrscheinlich der Punkt® (cd7). Ein IP kritisiert die Haltung Schweizerischer Unter-
nehmen als zu passiv. Erst warteten sie untatig, bis sie einen Auftrag erhielten. Diese Aufgabe wiirde
dann in der Regel mustergliltig geldst, aber niemand kdme auf die Idee, dass diese Losung auch
kommerzialisiert und andernorts zur Anwendung gelangen konnte. ,Wenn der Auftrag beendet ist,
schlieRen sie das Buch® (cd2). Vielleicht, so spekuliert ein anderer IP, habe diese Binnenorientierung
mit der Schweizer Mentalitat zu tun (cd4). Wieder ein anderer bestatigt, dass in der Tat keine Stadt in
der Schweiz so offensiv Verkehrskonzepte zu exportieren versuche wie Karlsruhe (cd5). Ein letzter
spekuliert, ob die SBB nicht langst dabei sei, die OV-WM auf unterschiedliche Weise zu vermarkten
(cd3).
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wicklung gehemmt (cd4).®' Diese ungiinstigen Umstinde zusammengenommen, kann man
nur zu einem sehr nichternen Fazit kommen: "Wir sind [nur dort, JP] stark, wo wir das Um-
feld perfekt beherrschen ... Es kann nicht sein, dass ich mir erst den deutschen Fdderalis-
mus erklaren lassen muss* (cd4).

3.3 Thematische Schwerpunkte: Langer Atem fur alte Zukunftsthemen

Wenn es in der Schweiz einen Forschungsschwerpunkt gibt, der strukturierende Wirkung
hat, dann ist es die Transportkette (cd7)! Die Schweizerische Verkehrsforschung beweist in
dieser Sache einen erstaunlich langen Atem. Sie scheint in der komfortablen Situation, un-
aufgeregt und abseits von Inflationserscheinungen und Modethemen Forschungsfragen aus
dem Prinzip der kontinuierlichen Transportkette ableiten zu kénnen.

Die wenigen Themen, die von IPP daruber hinaus als ,Zukunftsthemen® gehandelt werden,
sind zugleich verkehrspolitische Themen: Von der Einrichtung Alpentransitbérse bis hin zur
EinfGhrung eines generellen Road Pricing. Verbunden damit seien eine Reihe interessanter
Telematikanwendungen. ,Im Prinzip geht es darum, die Idee der Leitstellen auf den IV zu
Ubertragen. Daraus erwachsen Steuerungsmoglichkeiten - und eines Tages eine Abgabe“
(cd6). Fur eine bestens aufbereitete Darstellung von Forschungsthemen und Forschungser-
gebnissen verweisen wir auf die Website des NFP41 ,Verkehr und Umwelt* (www.nfp41.ch).

3.4 Erfahrungen aus der Zwischenzone: Forschungsberatungsbiiros als inter-
systemische Organisationen

Wie verorten sich Forschungsberatungsbiros im Feld der Verkehrstechnik und —expertise
produzierenden Einrichtungen — und wie gestalten sie das Verhaltnis zu Ihren Auftragge-
bern? Der folgende Abschnitt fokussiert stark auf die Rolle der Forschungsberatungsburos
und geht Gber die (einzige?) vorliegende Typologie dieser Szene (Baye 1998) hinaus.

Naturlich gibt es triviale Falle, bei denen es miiRig erscheint, das Selbstverstandnis von For-
schungsberatungsbiros zu analysieren. Ein Beispiel: ,Ein mittelstandisches Unternehmen
bringt das Produkt, und ein Forschungsberatungsbuiro fungiert als Berater (cd10). Ein ande-
res Beispiel: Ein Verbundprojekt bringt einen universitaren Partner, der fur den ,verkehrsthe-
oretischen Aspekt® verantwortlich ist, mit einem Ingenieurbiro zusammen, das sich um den
Anwendungsaspekt kimmert (cd5). Diese Art der Arbeitsteilung entspricht dem Kaskaden-
modell des Verhaltnisses von Forschung und Anwendung, das in karikaturhafter Vereinfa-
chung so aussieht:

®" Der einzige Trumpf, den Schweizerische Firmen gelegentlich ausspielen, sei ,Swissness”. Damit
werde ein Typ von Expertise assoziiert, der ,absolut herstellerneutral” ist. Man laufe also nicht Gefahr,
auf industriepolitische Tricks und trojanische Pferde hereinzufallen. Auf der anderen Seite schatzten
die Kunden von Schweizer Unternehmen deren Personalpolitik (die Ansprechpartner blieben tiber
lange Zeiten dieselben. Es gebe kein ,Hire and Fire®) und Verschwiegenheit, wenn es um hohe Geld-
betrage geht (was im Fall von Gebuhren-Erhebung etc. durchaus eine Rolle spiele) (cd10). Aber, so
erganzen andere IPP: nur sehr wenige Schweizerische Unternehmen hatten es geschafft, in diese
komfortable Position zu kommen. Im Inland wiirden ihnen viel Misstrauen entgegengebracht, insbe-
sondere wenn o6ffentliche Ressourcen im Spiel sind (Entwicklungshilfe-Etat) (cd5, cd12).
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Abbildung 24: Das lineare Modell oder Kaskadenmodell sieht ,Forschung® als einen einsamen und
heroischen Prozess (bergauf). Wissenschaftliches Wissen flieRt dann in natirlicher Flussrichtung Gber
mehrere Stufen der Vermittlung (und Verdiinnung) in Praxisfelder. Fir eine viel beachtete, aber auch
kontrovers diskutierte Kritik am Kaskadenmodell, vgl. Nowotny et al. (2001).

Im Folgenden werden einige Indizien zusammengestellt, die dieses einfache Bild erschuttern
konnten, und Anlass dazu geben, Forschungsberatungsbiros in der Rolle von intersystemi-
schen Organisationen zu sehen.

Die meisten Ingenieurbiiros sehen sich nicht als Forschungsinstitute. Forschung findet nur
dosiert statt; dosiert bezogen auf die Mitarbeiterkapazitat und auf das Spektrum bearbeiteter
Themen (cd9, cd10).%? Sie betreiben auch Forschung, verlieren aber kaum ein Wort dariiber.
,oie haben es nicht im Bewusstsein, dass sie auch forschen® - und valorisieren diese Tatig-
keit auch nicht besonders (cd5). Anerkennung und ldentitat hangen nicht an Forschungspro-
jekten. Unter diesen Rahmenbedingungen seien die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter von
den Auflagen disziplindrer Forschung entlastet. Das ermdgliche Spielraume fiir interdiszipli-
nare Kooperation (cd5).

Forschungsberatungsbiros seien flexibel bei hoher personeller und personeller Kontinuitat.
Das sei ein Vorteil gegenuber Universitaten. 60 Prozent der Mitarbeiter, die am 2001 abge-
schlossenen NFP41 teilgenommen haben, seien jetzt noch unter derselben Adresse erreich-
bar (cd4, cd10). Forschungsberatungsbiros kooperieren mehr und breiter als die (wenigen)
universitdren Einrichtungen - auf kantonaler, auf Bundesebene und im Rahmen von EU-
Projekten. Einige Mitarbeiter von Forschungsberatungsbiros sind sehr exponierte Figuren,
deren Vernetzung den Vergleich mit etablierten Lehrstihlen nicht zu scheuen brauchten.
Mehrere IPP haben regelmalig Lehrauftrage.

82 Stellvertretend fiir die Ingenieurbiros: ,Davon leben kdnnen wir nicht. Die Trefferchance muss
schon sehr hoch sein. Wir sehen das auch als ein Element der Mitarbeiterschulung” (cd10).
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Ein Teil der Forschungsberatungsbiros setzt sich aus Teilunternehmen von oder Ausgrin-
dungen aus Ingenieurbiros. Der andere Teil kann als ,Bewegungsgriindungen” bezeichnet
werden. Beide Typen von Forschungsberatungsbiros geniefen den Ruf, ausgezeichnete
Kooperationspartner zu sein. Ein IP, der fir Gruppe der ,Bewegungsgriindungen® spricht,
verweist allerdings auf die Pionierzeiten (Ende der 70er Jahre), um diese Qualitat der Zu-
sammenarbeit zu erklaren. Er deutet damit an, dass diese Buros trotz privatwirtschaftlicher
Organisationsform immer noch von der Motivation der Umweltbewegung getragen werden.
Aber “vielleicht andert das, wenn es einfach ein Business wird” (cd8). Ein Kollege aus einem
Buro, das ebenfalls aus der Umweltbewegung hervorging, sieht dagegen die Kommerziali-
sierung schon weit fort geschritten, ohne dass Bereitschaft und Klima der Zusammenarbeit
Schaden daran genommen hatten (cd9). In den Ingenieurbiros mit auf Verkehrsexpertise
spezialisierten Abteilungen (oder inzwischen ausgegriindeten Tochterfirmen) spricht man
noch offener Uber Kommerzialisierung und Konkurrenz. Die Beteiligung an einem For-
schungsprojekt kdnne ein Weg sein, einen Marktauftritt vorzubereiten (cd5).

In manchen, in der Regel interdisziplinar bearbeiteten Themen, sind Schweizer Forschungs-
beratungsbiros auch auf internationaler Ebene akademisch prasent (Konferenzteilnahmen,
Publikationen). Wichtiger ist den Vertretern dieser Biros jedoch, zu betonen, dass sie bezo-
gen auf Preis/Leistung, Termintreue und Rollenverstandnis einen Vorsprung gegentber uni-
versitaren Forschungseinrichtungen haben. ,Ergebnisorientierung und Kommunikationsori-
entierung. Irgendwie arbeiten private Blros direkter auf das zu, was brauchbar und kommu-
nizierbar ist” (cd8). Die Sorge, den Anschluss zur Wissenschaft zu verlieren, plagt keinen der
interviewten Mitarbeiter von Forschungsberatungsbiiros. Im Unterschied zu ihren akademi-
schen Kollegen seien sie nicht gezwungen, eine wissenschaftliche Vorgehensweise zu ver-
mitteln (cd8). Was es heildt, dass Forschungsberatungsbiiros ,mehr Kommunikationsorientie-
rung“ besitzen, wird wiederholt an einem drastischen Beispiel erlautert. Im Unterschied zu
universitaren Forscherteams tendierten sie nicht dazu, am Ende eines Projekts einen dicken
Bericht hinzuknallen — und bis dahin keinen Kontakt zum Auftraggeber gepflegt zu haben.

Ergiebiger als diese etwas stereotypen Vergleiche sind die Hinweise darauf, wie geschickt
sich Forschungsberatungsburos in politischen Fahrwassern bewegen. Den Buros (bzw. ihren
Leitern) sei es gelungen, nachhaltige Beratungsnetzwerke in der politischen Welt aufzubau-
en, Uber die immer wieder interessante Anfragen zustande kommen — unter anderem im
Bereich der Forschungskoordination.®® Uber die Jahre hétten sich die Forschungsberatungs-
blros ein gutes Verstandnis fir politische Prozesse angeeignet. |hr politisches Gespulr
zeichne sich unter anderem dadurch aus, dass sie abwarten konnen. ,Es nutzt niemandem,
ein Thema funf Jahre zu frih zu lancieren® und dann vergeblich durchziehen zu versuchen.
Die Situation habe sich gewandelt, weil inzwischen alle Auftrage Uber eine Ausschreibung
vermittelt werden (der informelle Weg ist also erschwert). Wenn das Agenda-Setting auf die
Seite der Bundesverwaltung wechselt, mache es keinen Sinn, Hyperaktivitat zu zeigen (cd9).
Diese Einschatzung ist ein Beleg daflr, dass die Forschungsberatungsbiiros ein doppeltes
Selbstverstandnis pflegen: einerseits der Administration ,voraus® (Agenda-setting), anderer-
seits doch ,nur subsidiar — als ausgelagerte Amtsstellen - und abwartend.

8 Manchmal besetzen Mitarbeiter von Forschungsberatungsbiros Funktionen in der Forschungskoor-
dination. Aber die meisten Bliros reagieren nur. ,Wenn ein NFP herauskommt, bilden wir ein Team,
das x Forschungsskizzen vorbereitet, mit dem Ziel, mindestens ein Projekt durchzubekommen ...
Strategieentwicklung und Geschaftsfeldentwicklung kontinuierlich zu betreiben, heisst auch, auf For-
schung zu setzen* (cd5).
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-Wir sind sehr nahe an der Beratung, sehr politisch, sehr pragmatisch. Wir verstehen den
Verkehr immer sehr politisch® (cd9).2* Anstelle von politischen Kategorien werden auch oft
militdrische Kategorien verwendet, wenn das Leitungspersonal von Forschungsberatungsbi-
ros auf ihre Tatigkeit reflektiert. Man kénne neue Geschaftsfelder mit Hilfe von Forschungs-
projekten ,besetzen” (cd5). Oder umgekehrt: Beratungstatigkeiten erlaubten es, Forschung
»an der Front” zu betreiben (cd9, cd10), also im Zusammenhang mit politisch brisanten The-
men. Einem Forschungsberatungsburo sei es gelungen, ,vier Leute an der verkehrspoliti-
schen Front” zu placieren (cd9).

Je politischer, desto héher das Risiko, die Neutralitat zu verlieren und sich in zunehmend
kurzfristigen Projekten aufzureiben. Diese Gefahr bringen einige IPP selbst zur Sprache.
Erwahnt wird auch eine Studie, die aufgrund eines politischen Abhangigkeitsverhaltnisses
ans Licht der Offentlichkeit kam. Der andere Preis, der zuweilen fir eine — im Vergleich zu
den Universitatsinstituten - flexible Organisation und Abwicklung der Projekte, ist, dass sich
die Projektarbeit manchmal mehr an den Auslastungsziffern der Mitarbeiter als an der Logik
der Gegenstande orientiert. Die Buros praktizierten sehr kurze Projekt-Umlaufzeiten von
durchschnittlich einem halben Jahr. Das sei Uberhaupt nur mit einem ausgepragten Team-
bewusstsein zu erreichen.

Sind private Forschungsberatungsbiros eine subsidiare und mdglicherweise vortibergehen-
de Erscheinung? Der Grund fur die starke Prasenz der Privaten sei die Abwesenheit der
akademischen Verkehrsforschung! Aber der Vorsprung, den Forschungsberatungsbiros in
einigen Themenfeldern habe, sei bedroht — durch Universitatsinstitute, die in die Akquise von
Drittmitteln gedrangt werden und die private Konkurrenz preislich im Durchschnitt um rund
40 Prozent unterbieten konnen, weil Raum- und Managementkosten nicht angerechnet wer-
den (cd10).%° Kénnen sich Forschungsberatungsbiiros unter diesen Umsténden erhalten?

Subsidiar oder voraus? Alle IPP betonen, dass sie sich in zwei Typen der Kooperation enga-
gieren: strategisch (wenn es der Auftraggeber gern sieht/wenn es gelingt, einen Konkurren-
ten ins Boot zu holen) und komplementar. Einerseits wird man relativierend bemerken, dass
Forschungsberatungsbiros zur Kooperation gezwungen sind, wenn sie klein sind. Anderer-
seits wird man die besondere Effizienz dieser temporaren und stetig wechselnden Koopera-
tionen hervorheben. Tatsachlich variiert Kooperationsbereitschaft mit der Grosse der Biros.
Far kleine Blros spielt Kooperation eine wichtigere Rolle. Diese Einschatzungen kdnnen wir
kaum kontrollieren, aber bei den kleinen Biros treffen wir auf einen besonders emphatischen
Begriff von Kooperation und Netzwerk. ,Das Knowhow kann man in Netzwerken schnell zu-
sammentragen® (cd9).

Die Umlaufzeit von Forschungs- und Beratungsauftragen betrage durchschnittlich ein halbes
Jahr, aber gerade dadurch seien Forschungsberatungsbiiros gezwungen, langfristige Strate-
gien zu entwickeln — also Themen zu erschlielRen, die erst in 10 bis 15 Jahren aktuell seien

8 Forschungsberatungsbiros arbeiten im Auftrag der Verwaltung und mit Unternehmen, aber nur
selten im Auftrag von Unternehmen. Ein IP schatzt den Industriebezug der Uber die Ingenieurverban-
de koordinierte ,Forschung im Strassenwesen® als verschwindend gering ein. Dafiir seien For-
schungsstil und die Qualitét der Forschungsberichte auch nicht geeignet. Die einzigen Kunden der
Forschung sind die Verwaltung —und die tun sich mit der Artikulation ihrer Bedurfnisse schwer (cd5).
Dieses wenig schmeichelhafte Zeugnis steht in Kontrast zu unserer eher positiven Einschatzung.

% Die Frage, wer wen unterbietet, ist kontroverser als hier dargestellt. Darum ergénzen wir aus einer
Kritik an einer vorlaufigen Version dieses Berichts: ,Bei der Vergabe von SBT Mitteln miissen die
Hochschulinstitute etwa 30% billiger anbieten, erhalten dann aber diese 30% als Malus zugeschlagen,
bevor Angebote verglichen werden.*
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(langfristige Guterverkehrsprognosen oder Uber die Zukunft des Flugverkehrs). Abseits vom
Engineering sei es manchmal nicht einfach, ,die anderen Themen an die Front zu bringen.
Kurzfristig lauft da gar nichts. Aber auf Dauer mussen die Instanzen der Ressortforschung
einfach zur Kenntnis nehmen, was wir an Erkenntnissen zum Beispiel Uber ... seit dem
NFP41 einbringen® (cd9).

-Wir ziehen flexible Kooperationen festen Bindungen vor.“ Das scheint flr die weitere Ent-
wicklung der Szene entscheidend. Die IPP erwarten nur wenig Bewegung. Nur im Einzelfall
kommt es zu Ubernahmen im Zuge der Re-Organisation groRer Biiros. Hin und wieder tau-
che neue ,Player” auf. Spin-Offs sind selten. Der Konkurrenzdruck steigt zwar (cd8) - und
das sei gut so, das habe die Qualitat gesteigert (cd4). Aber nicht dramatisch. Ohne diese
erstaunliche Stabilitdt der Szene waére es fur Forschungsberatungsburos ungleich schwerer,
intersystemische Vermittlungsleistungen zu erbringen, denn diese setzen breite Kooperati-
onsbezlge voraus, die zum Beispiel durch Fusionen oder eine unruhige Szene sofort einge-
schrankt warden.

»Im Ausland ist der Boden harter (cd8). Das ist eine Anspielung auf die Bedingungen der
Finanzierung, die in der Schweiz vergleichsweise gunstig sind. Aber die Erfolgsgrundlage
sei. Ein IP glaubt beobachten zu kdnnen, dass Kooperationen zwischen kleinen Firmen gro-
Reren Konkurrenzunternehmen zusetze, weil sie schlagkraftige und genau auf Fragestellun-
gen zugeschnittene Teams zusammenstellen konnten, wahrend die gro3en Blros eher dar-
an denken mussten, bestehende Abteilungen zu beschaftigen (cd5).

Trotz der prekaren Lage — zwischen den Funktionssystemen Politik und Wissenschaft — se-
hen die Vertreter von Forschungsberatungsbiiros entspannt der Zukunft entgegen. Wir sind
versucht, die Bedingungen fir inr Uberleben aus innovationstheoretischer Perspektive so zu
formulieren: Diejenigen, die es schaffen immer neue intersystemische Zonen zu finden,
schaffen es; diejenigen, die von Praxisfeldern (Verwaltung, Wirtschaft) — oder vom Wissen-
schaftssystem absorbiert werden, sterben aus.

Aus der mehrdeutigen Zuordnung zu gesellschaftlichen Teilsystemen erwachst Konfliktpo-
tential. Die IPP bemerken dieses Problem und unterbrechen sich hin und wieder: ,Ist das
noch Forschung? ... Sprechen wir noch Uber Forschung, im Sinne von Grundlagenforschung
und anwendungsbezogener Forschung, oder sprechen wir nur noch Uber eine Finanzie-
rungsform (unter mehreren)?” Diese Frage scheint Kooperationen zwischen Forschungsbe-
ratungsbilros und universitaren Einrichtungen aber nicht zu gefahrden. Auch die Kritik in der
umgekehrten Richtung, an die Adresse des Wissenschaftssystems, ist prasent, aber nicht
explosiv. Die universitaren Konkurrenten sind zu billig, zu selbstreferentiell und zu langsam

3.5 Schluss: Von der Schweizerischen Verkehrsforschung und Verkehrsfor-
schungspolitik lernen?

Die Szene der Forschungsberatungsbiros ist nicht ein exklusives Merkmal der Schweizer
Verkehrsforschungslandschaft, darum enthalten die Beobachtungen, die hier zusammenge-
stellt wurden, auch fir die Situation in Deutschland treffende Elemente.

Wenn neue Projekte nicht einfach zuféllig zustande kommen oder auf eine Ausschreibung
hin, dann versuchen die Bliros neue Projekte nicht bezogen auf irgendein Themenfeld hin zu
generieren, sondern bezogen auf die eigene Organisation bzw. die Firmengeschichte (was
kénnen wir noch mal verkaufen?). Diese Strategie wird erganzt durch den ,Einkauf’ von Wis-
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sen in Gestalt der Rekrutierung von neuem Personal (neue Mitarbeiter, durchweg Uni-
Absolventen) oder der Kooperation, unter anderem mit akademischen Forschungseinrich-
tungen. Diese Art von Kooperation beruht auf einem doppelten Kalkul: zur Abwendung von
Konkurrenz und zum Abzug von Reputation. Letzteres ist allerdings zweischneidig. Es be-
steht ndmlich das Risiko, dass projektintern die Reputation dann wieder zum Lehrstuhl flief3t
und nicht zu denen, die ,eigentlich® die Arbeit gemacht haben.

Dennoch erscheinen diese Kooperationsverhaltnisse erstaunlich robust. Es ist im vorliegen-
den Bericht sicher noch nicht gelungen, organisatorische Variablen systematisch auf Formen
der Wissensproduktion zu beziehen®, aber dies scheint uns ein interessanter Befund zu
sein, der mit dem Kaskadenmodell nicht hinreichend interpretiert werden kann.

Wenn Entkopplung von Verkehrswachstum und Energieverbrauch das Ziel sind, dann ken-
nen wir gegenwartig keine technische Lésung, mit deren Hilfe dieses Ziel erreicht werden
kdnnte (Bernadet/Céme 2004). Diese Einsicht scheint in der Schweiz fruh durchgesetzt zu
haben, denn es wurde nicht auf technologische, sondern auf organisatorische Innovationen
gesetzt. Ohne wissen zu kdnnen, wie lange sich ein solcher Wandel hinzieht. Das erfordert
einen langen Atem, denn die Tragheit des Verkehrssystems kann gar nicht tGberschatzt wer-
den.

Was sind die Voraussetzungen flir die hohe Kooperationsbereitschaft im Rahmen von Ver-
bundforschungsprojekten? Bei dieser Frage kommt ein grol3er Teil der IPP darauf zu spre-
chen, dass es flr Verkehrsingenieure in der Deutschschweiz eigentlich nur einen Ort gebe,
an dem Verkehrsplanung systematisch gelehrt wird, das IVT an der ETH Zirich. Und sie
machen uns klar, dass ,die Praxis“ um die Qualitat der Ausbildung weil3. Egal, wo diese Leu-
te nachher tatig sind, die hier ausgebildet wurden, sie wissten sich Uber institutionelle Gren-
zen hinweg zu verstandigen (cd5). Hier liegt zweifellos ein partikulares Strukturmerkmal der
Schweizer Verkehrsforschungslandschaft vor. Es sei auch der Kleinrdumigkeit der Schweiz
zu verdanken, dass ,diese Leute nach der gemeinsamen Ausbildung einen losen Kontakt
gepflegt haben und dann irgendwann eine gemeinsame Idee entwickelt haben® (cd5).

Die Schweizerische Forschung ist im internationalen Vergleich eher bodenstandig und hat
eine vergleichsweise starke Kopplung zur Politik (cd9). Das ist zum Teil den Forschungsbe-
ratungsbilros zu verdanken, die als intersystemische Organisationen und wirken. Einige In-
novationen der Schweizerischen Verkehrspolitik und Verkehrsforschung kénnen mit dem
prozeduralen Verstandnis von Innovationsprozessen in Verbindung gebracht werden, wel-
ches Forschungsberatungsbiiros auszeichnet.®’

Aus dieser Analyse mdchten wir zwei Empfehlungen abheben. Erstens ware es wiinschens-
wert, analog zu den hier untersuchten Forschungsberatungsbiiros gezielt intermediare Struk-
turen zu identifizieren und auf geeignete Weise stabilisieren. Ein kleiner und unproblemati-
scher Schritt in diese Richtung wirde darin bestehen, das in der Schweiz praktizierte Modell
der Begleitgruppen zu kopieren, Uber deren Zusammensetzung Bezilige zwischen For-

% Die Frage nach diesem Verhiltnis steht auf der Tagesordnung, vgl. Guggenheim (2004) fiir Um-
weltdienstleistungsfirmen in der Schweiz und Rdbbecke et al. (2004) fiir die interdisziplinare Praxis
auleruniversitarer Forschungseinrichtungen in Deutschland.

8 Sehr gut ausgearbeitet findet sich, was hier mit dem Stichwort ,Moderation“ und ,Prozessverstand-
nis“ nur angedeutet werden kann, in einem Forschungsbericht, der sich als eine Anleitung zur Beglei-
tung und Reflexion von radikalen Innovationsprozessen versteht. Es gehe vor allem darum, dass die
an solchen Prozessen Beteiligten nicht im Nebeneinander impliziter Wissensbestande versinken (Du-
ret et al. 2000).
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schungsprojekten und Aspekten praktischer Anwendung hergestellt werden. Kompetent be-
setzte Begleitgruppen erhohten die Chance, dass schon Zwischenergebnisse ,abgegriffen”
werden, wie es ein IP formuliert (cd5). Nicht weniger wichtig erscheint uns die Wirkung in
umgekehrter Richtung. Mitglieder dieser Begleitgruppen entwickeln und vertiefen ber ihr(e)
Mandat(e) ein Verstandnis fur Forschungsprozesse. Nicht zuletzt ist die Institution der Be-
gleitgruppe auch eine unverzichtbare Instanz der Qualitatssicherung.

SMARTBENCH Schweiz Seite 134 von 187



4. Anhang
Credits

Hauptquelle: 22 Expertinneninterviews

mit 19 Personen in 32 Rollen (erste + zweite Interviewphase zusammengenommen)
8 (2+6) Private Forschungsburos, davon 5 Ingenieurbiiros, 3 Bewegungsgriindungen
7 (4+3) ETH Zirich und ETH Lausanne

4 (1+3) Mandatstrager Forschungskoordination (haupt- oder ehrenamtlich)

4 (2+2) Ingenieurverbande

3 (3+0) Bundesamter fir Verkehr, Raumentwicklung, Strassen

3 (1+2) OV-Lobby (Nutzer, Betreiber, Bahntechnik)

2 (0+2) Kantonalverwaltungen

1 (1+0) Parlament

1 (0+1) OV-Betreibe

Leitfaden fiir die Expertinneninterviews

A. Produkte

1. Welche Arten von Produkten und Dienstleistungen verkaufen im Verkehrssektor tatige Schweizer
Unternehmen und wer sind die Kunden?

2. Wenn Sie diese Palette ansehen, trifft der Titel “Primat des Betriebs” die Sache auf den Punkt?

3. Welche Starken und Schwachen sehen Sie bei den Kommerzialisierungsstrategien?

B. Geschichte

Wenn es zutrifft, dass im Verkehrssektor eine Abkehr von der Technikentwicklung und eine Konzent-
ration auf wissensintensive Dienstleistungen zu beobachten ist.

4. Halten Sie die Schweizer Verkehrsforschung fir gut darauf vorbereitet?
5. Hat diese Umstellung auch negative Folgen? Welche?

6. Welche Kooperationsformen flir Forschung & Entwicklung haben sich seither bewahrt?

C. Struktur

7. Was sind aus lhrer Sicht die wichtigsten Vorteile von privaten Forschungsbiros gegenlber akade-
mischen Einrichtungen der Verkehrsforschung?

8. Welche Arten der Kooperation pflegen private Biiros untereinander und mit anderen Einrichtungen
der Verkehrsforschung?
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9. Welche Synergieeffekte und welche Reibungsverluste ergeben sich dabei?

10. Nimmt die nationale Forschungsadministration die privaten Forschungseinrichtungen ausreichend
zur Kenntnis?

Anmerkung zur Vorgehensweise und zur Reprasentativitat

Wir haben es mit sehr unterschiedlich stark institutionalisierten Expertenrollen zu tun, was
die Verwendung eines standardisierten Fragebogens zu einem riskanten Experiment macht.
Das halb standardisierte, leitfadengestitzte Vorgehen zielte nicht auf bloRe Informationsge-
sprache, sondern darauf, dass sich Uber die Bereitschaft der Objektivierung und Politisierung
auf Seiten der IPP eine Eigendynamik entwickelt. Mit ganz wenigen Ausnahmen haben sich
die Interviews aus dem sterilen Frage-Antwort-Schema geldst. Die vereinbarte Zeit wurde
teilweise weit Ubertroffen.

In der ersten Interviewrunde orientierte sich die Auswahl der IPP an der Vorauswahl eines
.Landerexperten®. In der zweiten Runde haben wir die Zusammensetzung des Samples
selbst iUbernommen — und uns dabei unter anderem an der Zusammensetzung diverser For-
schungskommissionen orientiert. Wahrend der Interviews haben wir viele Empfehlungen
erhalten, ,mit wem Sie noch sprechen mussen®. Erfreulicherweise deckten sich diese weit-
gehend — untereinander und mit unserer Auswahl. Es war in der zweiten Runde deutlich zu
merken, dass unser Projekt und unsere Rolle fiir die IPP wesentlich intelligibler waren (viele
IPP hatten den Landerbericht, Produkt der ersten Phase gelesen und kommentiert). Dies
hatte unter anderem einen positiven Einfluss auf die Quote der Zusagen. Die wenigen Absa-
gen wurden zum Teil ausfuhrlich begrindet:

Sehr geehrte Herr Pottharst,

besten Dank fir lhre Anfrage - es ist heute schon die zweite dieser Art!

Momentan dauert meine normale Arbeitswoche immer noch 60-80 Stunden; daher ist es mir nicht
moglich, mich auf weitere Arbeiten einzulassen. Im Zentrum meiner Tatigkeit muss die Flihrung mei-
nes ... Unternehmens und die Projektarbeit fiir unsere Auftraggeber, von deren Honorar wir le-

ben, stehen. Dafiir haben Sie sicherlich Verstandnis. Im Ubrigen habe ich auch nicht die Zeit, zur Ein-
stimmung in eine Befragung 40-seitige Berichte zu lesen. Schlief3lich bin ich wohl auch nicht "Experte"
auf dem Gebiet, das im Zentrum lhrer Fragen steht.

Vor diesem Hintergrund haben Sie sicherlich Verstandnis, dass ich lhnen nicht als Interviewpartner
zur Verfugung stehe. (Die Tatsache, dass ich vom 23.-27.2.2004 nicht in xy sein werde, benutze ich
auch bewusst nicht als Vorwand meiner Absage!).

Mit freundlichen Griissen
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1. Einleitung

Fur die vorliegende Detailstudie zur Mobilitats- und Mobilitadtsforschungspolitik in Japan wur-
de der nichtmotorisierte Verkehr als Beispiel ausgewahlt. Im Folgenden werden wir den ja-
panspezifischen Umgang mit diesem wichtigen Bereich nachhaltiger Mobilitdtsgestaltung
vorstellen und daraus Anregungen fur die Politikgestaltung in Deutschland ableiten.

Zunachst wollen wir noch einmal zusammenfassen, warum wir uns fir diesen Schwerpunkt
entschieden haben. Hierflr waren in erster Linie die folgenden Griinde malRgebend:

Fast die gesamte bisherige Diskussion hat die grof3en regierungsgestlitzten Programme
im Rahmen der ITS Forschung oder die Navigationsunterstitzung in Tokyo zum Thema.
Von diesen sind zwar einige Teilergebnisse sowohl technologisch als auch organisato-
risch-strukturell sehr interessant; der forschungspolitische Ansatz der GroRprojekte ist je-
doch auch in Japan eher umstritten und als Gesamtansatz in den meisten Fallen ge-
scheitert. Er eignet sich deshalb kaum als Grundlage fir eine zuklnftige Gestaltung der
Mobilitatsforschungspolitik in Deutschland.

Die Férderung des nichtmotorisierten Verkehrs ist eine wichtige Mdglichkeit, die erklarte
Zielsetzung ,Mobilitat erhalten, dabei unerwiinschte Nebenfolgen vermeiden® langfristig
nachhaltig zu erreichen. Dass dies allenthalben gefordert wird, belegen die folgenden Zi-
tate:

sVerkehrsforschung muss durch technologische und organisatorische Lbésungen dazu
beitragen, Mobilitdt nachhaltig zu gestalten. Wir miissen Mobilitat unter Beriicksichtigung
der wirtschaftlichen Entwicklung und der sozialen Bedtirfnisse mit der langfristigen Erhal-
tung unserer natlirlichen Lebensgrundlagen in Einklang bringen.“ (Edelgard Bulmahn)
,Neben der immer schon als Daueraufgabe anzusehenden Optimierung der einzelnen
Verkehrstrdger war von jeher Ziel, Personen- wie Giiterverkehr von der mit einer Vielzahl
externen Effekte behafteten Stral3e, ich enthalte mich hier bewusst der Bewertung in po-
sitiv oder negativ, auf die (brigen so genannten umweltfreundlichen Verkehrstrdger zu
lotsen.” (Heinrich Néthe)

Dies gilt insbesondere fiir Mobilitat in Ballungsraumen, wo die Verwendung nichtmotori-
sierter Verkehrsmittel sowohl Staus vermeiden als auch Luftverschmutzung und Larm
beseitigen hilft — wie auch folgender Vergleich von Fahrrad und Auto zeigt, der von uns
aus der Analyse verschiedener Quellen zusammengestellt wurde:

Fahrrad/Auto
Energieverbrauch 1/56
CO2 Ausstol} 17142
Platzverbrauch beim Fah- 1/8
ren
Platzverbrauch beim Par- 1/20
ken




Daruber hinaus kann die Benutzung muskelgetriebener Fortbewegungsmittel auch
einen wichtigen gesundheitspolitischen Beitrag leisten.

e Japan bietet ideale Voraussetzungen fir den nichtmotorisierten Verkehr: Viel Bevdl-
kerung verteilt sich auf wenig Raum, es gibt kaum eigene Energieressourcen und
auch das Klima unterstitzt den nichtmotorisierten Verkehr: Es ist weder zu heil noch
liegt im Winter viel Schnee (auf3er im Norden).

e Der nichtmotorisierte Verkehr bietet ein interessantes Untersuchungsfeld Uber die
Zusammenarbeit von staatlicher und lokaler Mobilitats- und Mobilitatsforschungspoli-
tik.

e In einer Untersuchung des amerikanischen Verkehrsministeriums wird als ,Lessons
from Japan® der nichtmotorisierte Verkehr stark in den Vordergrund gestellt. Schon in
Lesson 1 heildt es: ,In Japanese cities, it is typical to find 35-50% of all trips made by
walking and bicycling. More than 2 million Japanese — mostly businessmen — ride bi-
cycles to suburban railway stations every morning.” Als Griinde gibt die Studie an:
Die Sicherheit des Fahrradparkplatzes, die fahrradfreundlichen Stral’en und die
glinstigen Preise (im Vergleich zu den sehr teuren IV und OPNV). Generell belduft
sich der Benzinverbrauch pro Person in den Stadten nur auf ein Zehntel des
Verbrauchs in den USA.

Um diese Fragestellung angemessen zu bearbeiten, haben wir in einer umfangreichen Re-
cherche in verschiedenen Regionen Japans Ansatze identifiziert, wie mit Problemen und
Potenzialen nichtmotorisierten Verkehrs umgegangen wird. Die interessantesten Ansatze
haben wir dann im Rahmen von zwei Feldbesuchen in Japan durch Befragungen, eine Sich-
tung der umfangreichen grauen Literatur und insbesondere teilnehmende Beobachtung bes-
ser zu verstehen versucht und unsere Erkenntnisse mit ,Japankennern® aus verschiedenen
Bereichen rickgekoppelt.

Im Folgenden bildet deshalb nicht eine detaillierte Vorstellung einzelner Forschungspro-
gramme, sondern der jeweilige Umgang mit Problemlagen der Mobilitdt und die Ansatze zur
Realisierung der Ziele und Visionen den Ausgangspunkt der Diskussion. Nur so lassen sich
sinnvolle Aussagen Uber die mdgliche Ubertragbarkeit einzelner forschungspolitischer An-
satze aus einem doch ganzlich anderen strukturellen Umfeld treffen.

In dieser Detailstudie werden zunachst allgemeine Rahmenbedingungen vorgestellt. Danach
werden die Strukturen, die Gestaltungsschwerpunkte und die Erfahrungen geschildert; dies
jeweils fur Japan allgemein und exemplarisch fur die Ballungszentren Tokyo, Nagoya und
Kyoto. Leider haben wir noch kaum Erkenntnisse Uber die Ansatze in landlichen Gebieten
sammeln kénnen: Hier ist das Feld sehr heterogen, allerdings sollten sich, auch wegen der
starken politischen Unterstlitzung der landlichen Gebiete, hier spannende Pilotprojekte iden-
tifizieren lassen.
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2. Ergebnisse

Die wichtigsten Erkenntnisse aus der Detailstudie lassen sich wie folgt zusammenfassen:

1.

Der Ansatz, die Untersuchung und Darstellung nicht von Forschungsprogrammen, son-
dern von aktuellen Fragestellungen ausgehend zu bearbeiten, hat sich als sinnvoll und
richtig herausgestellt. Oft hat man den oberflachlichen Eindruck, dass auferhalb der gro-
Ren Programme, die von der japanischen Regierung angestoRen werden, der For-
schungsanstrengungen mancher grofer Industrieunternehmen und der akribischen Fak-
tensammlung der unendlich vielen Vereinigungen und Interessensgruppen kaum prakti-
sche Forschung stattfindet und Politik nur pragmatisch ,gestaltet” wird. Bei ndherem Hin-
sehen findet sich jedoch eine grofe Anzahl von Ansatzen, in denen an verschiedenen
Orten unterschiedlichste Aktivitaten zum Beispiel in der Unterstitzung nichtmotorisierten
Verkehrs konzipiert und durchgefiihrt werden. Dieses ,grass root* Vorgehen ist flr Japan
typisch und birgt groRes Potenzial fiir das Lernen von Japan und mdgliche Ubertragun-
gen von Ansatzen und Ideen, da hier teilweise relativ unbeschwert Ideen einfach umge-
setzt werden und Japaner zunachst eine grofRere Ausgangsakzeptanz fur die Anwen-
dung neuer Ldsungen aufbringen.

Der Umgang mit der Frage des nichtmotorisierten Verkehrs beschrankt sich in Japan fast
ausschlielllich auf das Fahrrad; allenfalls kommen in neuester Zeit Kleinstfahrzeuge mit
Elektroantrieb insbesondere fur Senioren in das Blickfeld, die aber nur eingeschrankt
zum ,nichtmotorisierten Verkehr” gezahlt werden kénnen.

Das Verhaltnis der Japaner zum nichtmotorisierten Verkehr ist ambivalent. Auf der einen
Seite wird das Fahrrad als riickstandig und lastig empfunden, auf der anderen Seite spie-
len Lebensqualitat, Umwelt- und Gesundheitszielsetzungen in Japan eine immer starkere
Rolle, und die mdglichen Beitrage des nichtmotorisierten Verkehrs werden hier durchaus
wahrgenommen. Im Moment hangt es deshalb stark vom Gesprachspartner und dessen
Zugehdrigkeit zu einer Institution oder Interessensgruppe ab, ob die Bewertung des
nichtmotorisierten Verkehrs positiv oder negativ ausfallt.

Das Fahrrad wird in Japan in erster Linie als Zubringer zur U- und S-Bahn oder zum Zug
und fur lokale Fahrten zum Einkaufen benutzt. Interessant ware deshalb eine verbesserte
Nutzung des Fahrrads als Bestandteil von Kettenwegen, was wiederum Verleihsysteme
voraussetzt. Am Zielort (Arbeit, Freizeit) sollte ebenfalls ein Fahrrad bereitstehen — der
gesamte Weg dorthin wird aus den verschiedensten Griinden in Japan in absehbarer Zeit
nicht mit dem Fahrrad zurtckgelegt werden. Auch eine Verwendung von Klappradern ist
in den vollgestopften Ziigen kaum vorstellbar.

Aus diesen Griinden bilden auch Verleihsysteme den Hauptausgangspunkt flr organisa-
torische Innovationen in diesem Bereich in Japan. Besonders interessant erschienen uns
Pilotprojekte, bei denen der Fahrradverleih an Bahnhdfen mit Monatstickets gekoppelt
wurde; eventuell kdnnten auch in Deutschland OPNV-Anbieter zum Beispiel in Zusam-
menarbeit mit Call a Bike Monatstickets als integrierten Oko-Pass anzubieten.

Ein weiterer interessanter Ansatz hier war, im Verleih Fahrrader aus der Fundstelle der
Stadt/Polizei zu benutzen. Auch dies kdnnte eine Anregung fur Deutschland darstellen.

Weniger forschungspolitisch, aber pragmatisch hat uns die Praxis gefallen, in den kleinen
Strallen zwischen den grofien Verkehrsadern alle Fahrzeuge und Ful3ganger im bunten
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Mix zu sehen. Wir schlagen deshalb vor, ahnliches auch in deutschen Stadten als Pilot-
projekt auszuprobieren. Tempo 30 Zonen kdnnten als multimodale Zonen ausgewiesen
werden, in denen man sich mit beliebigen Verkehrsmitteln bewegen kann.

8. Das Problem der Uberalterung der Bevélkerung ist in Japan besonders virulent. Als L6-
sungsmodelle gibt es in Japan viele Hybrid-Kleinstfahrzeuge, die gerade fiir diese Ziel-
gruppe entwickelt wurden; Beispiele sind Fahrrader mit Hilfsmotor oder eine Art ,moder-
ner‘ E-Rollstuhl. Diese Ansatze kdnnten ebenfalls flr Deutschland interessant sein.
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3. Hauptteil

Auf den folgenden Seiten werden die Ergebnisse der Untersuchungen im Detail vorgestellt
und diskutiert. Die inhaltliche Gliederung orientiert sich dabei an den Vorgaben fir die Dar-
stellung der Detailstudie im Gesamtvorhaben Smartbench.

3.1 Rahmenbedingungen/Ausgangssituation
3.1.1 Entwicklung in den letzten 50 Jahren

Es ist interessant zu beobachten, dass der nichtmotorisierte Verkehr — fast ausnahmslos in
Gestalt des Fahrradverkehrs — in Japan deutliche Wellen in der Popularitat aufweist. Nach
dem 2. Weltkrieg wurde das Fahrrad zusehends durch Busse ersetzt. Der Busverkehr wurde
jedoch, vor allem in seiner Zubringerfunktion zur Bahn, auf den schmalen, zunehmend ver-
stopften StralRen bis Ende der 60er Jahre immer langsamer, teurer und unzuverlassiger.

Die 70er Jahre sahen erste Versuche einer Umkehr der bis dahin fast ausschlief3lich den
motorisierten Verkehr fordernden Strallen-, Verkehrs- und Stadtgestaltung. Den Anfang
machte die Hokosha-Tengoku, FuRgangerzone in Ginza: Die popularste Einkaufsstralie Ja-
pans wird seit Sonntag, dem 2. August 1970, jeden Sonntag fir den Verkehr geschlossen.
Unterstitzt durch die Olkrise, gab es in den Jahren danach einen regelrechten Boom im
Fahrradbesitz und in der Forschung und unterstiitzenden Politik; auRerdem begannen Mara-
thons und verschiedene Fahrradrennen und Wettbewerbe den Boden fiir nichtmotorisierte
Fortbewegung (wieder) zu bereiten.

Ende der 80er, Anfang der 90er Jahre unternahm die Automobilindustrie massive ,MY
CAR“-Kampagnen, um die bestenfalls stagnierenden Exporte durch erhohten Inlandskon-
sum auszugleichen. Dies wurde durch einen 6konomischen Boom in dieser Zeit unterstitzt:

CO, Emissions in Japan

@ Approximately 20% of total @ Transport sector must reduce
CO, emissions are from motor CO, emissions by 46 million
vehicles. . tons.

Er'lerg\flr Others
A conversion
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P I

Motor Kyoto
vehicles Protocol
(90%) target

256 250 level A
250 7

{210 Business
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e
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man National Traffic Safety and Environment Laboratory
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Das Fahrrad wurde damit zusehends als riickstandig interpretiert; der stark steigende Auto-
verkehr und die straltenverkehrsrechtlichen Prioritaten erschwerten seine Nutzung weiterhin.

Schon lange stofen allerdings die Kapazitdten der Stral3en trotz massivem Einsatz von
Steuerungs- und Navigationssystemen an ihre Grenzen und das Umweltbewusstsein wird
immer ausgepragter. Dazu kommen die in Japan durchaus ernst genommenen Zusagen im
Rahmen des Kyoto-Protokolls: Hier hat Japan versprochen, bis 2008 / 2012 die Treibhaus-
gas-Emission auf 6% weniger als 1990 zu drlicken. Davon ist man noch weit entfernt: Im
Jahr 2000 lag die CO2 Emission 21% uber dem Wert von 1990. Und auch die Umweltstan-
dards fur Stickoxide werden in japanischen Stadten nur zu 10% bis 70% erreicht (siehe die
Abbildung ,CO, Emissions in Japan).

3.1.2 Die Situation heute

Aktuell scheint die Situation des nichtmotorisierten Verkehrs zweigeteilt. Die positiven Effekte
fur Umwelt und Gesundheit werden von einer Reihe von Entscheidungstragern in den Kom-
munen und insbesondere in der Bevolkerung wohl wahrgenommen. In den rechtlichen und
verkehrspolitischen Rahmenbedingungen wird diese Art des Verkehrs jedoch noch nicht un-
terstitzt. Ein Mitarbeiter der Stadtverwaltung Tokyo fasst zusammen:

o Eigentlich waren die Fahrrader auf der Stralle besser aufgehoben. Sie missen je-
doch auf dem Burgersteig fahren, oder auf einem speziellen Radweg. Hierfir gibt es
allerdings eine fast nicht realisierbare Gesetzgebung, und das wird von der Polizei
genutzt, um den Radverkehr zu kontrollieren oder gar einzuschranken bzw. eine Aus-
breitung zu verhindern. Denn offiziell ist fir den Radweg eine Breite von 0,75m vor-
geschrieben, bei grélkeren Strallen von einem Meter, und wenn FuRganger den Weg
ebenfalls nutzen, mindestens zwei Meter. Die gibt es jedoch fast nirgends. Dariber
hinaus haben wir in Tokyo ein ,Manner-Problem®: Die FuRganger laufen achtlos auf
dem Radweg herum; die Akzeptanz fur Fahrrader in Tokyo ist noch gering.”

Ein Mitarbeiter des Ministeriums fir Land, Infrastruktur und Transport erganzt: ,Fahrrader
dirfen laut Polizei nicht auf die Stral’e, da es schlimmer ist, mit einem Auto zusammenzu-
stoflen als mit einem Fahrrad.” Erst recht verboten sind andere nichtmotorisierte Verkehrs-
mittel wie Inline-Skates, Skateboards oder Kickboards (Roller).

Auch die starke Autolobby lehnt Fahrrader rundweg ab. Als Beispiel soll im Folgenden eine
Aussage eines Verbandsvertreters dienen:

e lch lehne Fahrrader aus drei Griinden ab. Erstens gibt es keine Parkplatze hierfiir an
den Bahnhoéfen. Zweitens laufen die Leute nicht, auch wenn der Fahrradparkplatz nur
100m vom Bahnhof weg ist. Und drittens: Was ist bei Regen? Radfahren mit Schirm?
Die Busse sind dann ultravoll!®

Als nicht zu Ubersehendes Argument gegen den nichtmotorisierten Verkehr im Alltag wird
von einigen auch die japanische ,Kleiderordnung“ genannt: Anzug, die im Sommer extrem
schwiile Hitze und der nichtmotorisierte Verkehr passen in dieser Logik nicht zusammen.

Dennoch steigt die Popularitédt des Fahrrads wieder, da in der lokalen Politik und in Teilen
der Bevdlkerung die positiven Argumente Uiberwiegen. Neben den weiter unten dargestellten
Initiativen ist dies auch an der Zahl der Fahrrader ablesbar, die in Japan kontinuierlich steigt:
Im Jahr 2000 gab es in Japan 84 Millionen 815 Tausend Fahrrader. (Japanischer Straflten-
verkehrs-Forschungsbericht des Ministeriums fir Land, Infrastruktur und Transport 2001,

SMARTBENCH Japan Seite 146 von 187



S.407) Die Rolle des Fahrrades liegt hier derzeit insbesondere in der Zubringerfunktion zur
S-Bahn: An manchen Bahnhéfen kommen mehr als 50% der Commuter mit dem Fahrrad.
Die japanische Organisation fur Fahrradbahnhofe hat dartber hinaus landesweit schon 60
Bahnhofe als Fahrradbahnhéfe ausgewiesen; mit Hotels, Radverleih und Wegen, auf denen
eine Radnutzung mdglich ist.

Inline-Skates und Skateboards sind in Tokyo ganzlich verboten, weil ,sie zu gefahrlich® sind
(ein Vertreter eines Automobilverbandes). Gleiches gilt in Kyoto, auch wenn der Huter des
Gesetzes hier gelassener zu sein scheint. Und tatsachlich erscheint die fir Inline-Skates
~-gedachte® Einsatzumgebung die Benutzung dieses Fortbewegungsmittels kaum zu unter-
stitzen: Die Burgersteige sind meist schmal und Uberflllt oder bestehen aus grof3en glatten
Platten mit breiten Fugen und, fur Blinde, gelben Noppen, die flir weniger getbte zum Sturz
geradezu einladen. Vielleicht auch deshalb werden Inline-Skates gar nicht als Fortbewe-
gungsmittel gesehen und vermarktet, sondern Ende der 90er als hippe Attraktion, jetzt als
Spielzeug fur Cracks oder als Trainingsgerat fur Skifahrer.

3.2 Strukturmerkmale / Organisation
3.2.1 Staatliche Ebene

In Japan sind die Verantwortlichkeiten fiir die Politikgestaltung im Bezug auf den nichtmotori-
sierten Verkehr, wie auch in anderen Politik- und Forschungsbereichen, extrem fragmentiert.
Der wohl bedeutendste Experte fiir japanische Verkehrsforschungspolitik, Koshi, fasst zu-
sammen:

e ,Die wichtigsten Player auch fir die den nichtmotorisierten Verkehr sind auf nationa-
ler Ebene das Ministerium flr Land, Infrastruktur und Transport und die Nationale Po-
lizei (Verkehrkontrolle, Verkehrsregeln). Insbesondere die Polizei ist dem nichtmotori-
sierten Verkehr gegenuber gar nicht aufgeschlossen. Sie ist aber ohnehin ein Prob-
lem, denn sie versteht sich nicht als Serviceeinrichtung, sondern fast als legislativer
Player.

Es existiert deshalb keine schliissige Mobilitédtspolitik; erst recht nicht im Hinblick auf den
nichtmotorisierten Verkehr. Vieles wird auf der Ebene der Stadte und der Préfekturen ent-
schieden. Insbesondere auf dem Land haben diejenigen ein grofes Problem, die keinen
Flhrerschein besitzen. Hier gibt es zum Beispiel Ansétze im Bereich Community Bus und
Taxi Sharing; im Prinzip dirften auf dem Land sehr viele Pilotprojekte und begleitende For-
schung zu finden sein. Denn dies wird durch das japanische Wahlsystem geférdert — das es
sinnvoll erscheinen lasst, insbesondere auf dem Land zu investieren. Ein Grof3teil dieser
Aktivitdten bezieht sich allerdings auf die Mobilitét &lterer Menschen.”

Das von Koshi genannte Ministerium fir Land, Infrastruktur und Transport beschaftigt sich in
erster Linie mit nationalen Infrastrukturfragen. Dies liegt daran, dass es aus einem Zusam-
mengehen des machtigen Bauministeriums mit dem eher unwichtigen Transportministerium
entstanden ist und alte Hierarchien und Vormachtstellungen weiterhin existieren. Das Bau-
ministerium hatte dabei traditionell die Rolle der Unterstiitzung des IV, das Transportministe-
rium die des OPNV.

Der nichtmotorisierte Verkehr hat in dieser Struktur also kaum eine Lobby, wie auch von ei-
nem Mitarbeiter des Japanischen Ministeriums fir Land, Infrastruktur und Transport hervor-
gehoben wird: ,Das Geld wird in Japan je nach Verkehrsmittel eingenommen und auch wie-
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der ausgegeben; das heil’t, jedes Verkehrsmittel muss flr sich gesehen wirtschaftlich sein.”
Da mit nichtmotorisierten Verkehrsmitteln also auf staatlicher Seite kaum Einnahmen zu er-
zielen sind, gibt es hier auch nur eine vereinzelte Unterstutzung von lokalen Projekten:
.,Rent-a-Cycle gibt es zwar an manchen Bahnhoéfen, aber ein Fahrrad ist billig, darum kaufen
es die Leute.” Ein letzter Beweis: In dem ,Domestic Transportation Statistics Handbook"
kommt der nichtmotorisierte Verkehr gar nicht wahrnehmbar vor.

Tokyo

In Tokyo gibt es nicht nur die wohl umfassendste Stadtverwaltung auf der ganzen Welt, son-
dern auch viele in einigen Entscheidungsebenen ebenfalls autonome Stadteilte (Ku’s, die
schon die Bevdlkerungsstarke deutscher Gro3stadte annehmen).

In der einige Personen umfassenden Fahrradabteilung der Stadtverwaltung kimmert man
sich allerdings eher um Fragen des Zahlens von Fahrradern am Bahnhof und der unserer
Ansicht nach feigenblattahnlichen Planung von Radwegen. Die spannenden Programme des
Rent-a-Cycle (siehe weiter unten) werden von den Ku’s entschieden (in Tokyo); in Koopera-
tion mit den Bahnlinien.

Kyoto

In Kyoto fuhlt sich die Stadtverwaltung komplett zustandig fiir Programme zur Einflhrung des
nichtmotorisierten Verkehrs. Man flhlt auch eine besondere Verantwortung, da Kyoto ja
Gastgeber der UN-Umweltkonferenz 1997 war und das entsprechende Protokoll zur Entlas-
tung der Umwelt nach dieser Stadt benannt ist.

Nagoya

In Nagoya ist der Anteil des automobilen Verkehrs bei weitem gréler als in Tokyo, Kyoto
oder Osaka. Es gibt viele und teilweise erstaunlich breite Strallen; teilweise bis zu 100 Meter
breit. Uber die Griinde konnte ich nur Vermutungen héren — je nach Gesprachspartner waren
diese unterschiedlich: Sie reichten von der grofReren und flacheren Stadtflache Uber die ge-
ringere Anzahl von Einwohnern bis zu besserer Planung nach dem zweiten Weltkrieg und
der Macht des in der Nahe ansassigen grofiten japanischen Automobilbauers, Toyota. Durch
diese Breite der Stralden gibt es in Nagoya interessanterweise (da sehr automobillastig) auch
weit mehr Radwege als in den anderen Stadten.

Auch in Nagoya ist die Stadtverwaltung zustandig fir die Verkehrspolitik. Auf der Suche nach
einer zentralen Planung und der von dort ausgehenden Rolle des nichtmotorisierten Ver-
kehrs verzweifelt der Forscher jedoch schnell...

,Wakaranai....” die Dame an der zentralen Information war offensichtlich liberfordert mit
meiner Frage nach einer zentralen Verkehrs-/Mobilitdtsabteilung in der Stadtverwaltung. Bei
einer gemeinsamen Durchsicht der méglicherweise zusténdigen Abteilungen kamen wir auf
die Abteilung ,Offentlicher Verkehr” — in einem auf der anderen Seite der Kreuzung liegen-
den Nebengebéude, im 10 Stock. Dort, in der hinteren Ecke eines GroRraumbdiros, war man
zwar interessiert, aber Fahrrddern gegentiber gar nicht aufgeschlossen: ,Die Menschen sol-
len Bus fahren. Bei Regen machen die das doch sowieso — und wie sollen wir dann planen,
wenn einmal wenig, einmal viele Leute fahren? Und was geschieht, wenn die Menschen mit
dem Fahrrad zum Bahnhof fahren und es abends regnet? Aullerdem nehmen die Fahrrader
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Parkpldtze an den Bahnh6fen weg und sorgen fiir ein heilloses Durcheinander. Wir wollen
hier keine Fahrrdder!”

Aha! Gibt es auch eine zentrale Planung? ,Ja, im 4. Stock des Hauptgebaudes!* Die Kreu-
zung kannte ich schon, das verstédndnislose Lacheln der Empfangsdame ebenso. In der Pla-
nungsabteilung (richtiger; sogo kotsu) dann fragende Miene auf meiner Seite: ,Wir teilen die
gesamte Planung ein in Planung fiir Strallen und Planung fiir die Bahn. Wir verlangen von
den Abteilungen jeweils einen Bericht und fiihren diese Informationen dann in einem Ver-
kehrsbericht flir Nagoya zusammen.”“ Und das Fahrrad? ,Hm, am besten in der Bauabteilung
nachfragen; im Nebengebéude im 4. Stock.*

Wieder lachelnd durch den Empfang und (liber die Kreuzung; zu dem Nebengebdude kannte
ich mittlerweile den Hintereingang. Und tatséchlich, es gab eine Fahrradabteilung: ,In Na-
goya férdern wir den Fahrradverkehr, alleine schon zur Schonung der Umwelt. Friiher haben
wir die Fahrradwege nur markiert, aber das gab zu viele Unfélle. Jetzt trennen wir Fahrrad-
wege ab, das ist viel sicherer. Und bei den breiten StraBen in Nagoya kénnen wir uns das
auch leisten.“ Und die Zukunftsplanung? ,Wir haben jetzt 31km Radweg in Nagoya. Aber
schon im Jahr 2006 wollen wir 96km Radweg haben. Zur Sicherheit trennen wir Rad- und
FuBweg in Zukunft noch besser; wo immer es geht, durch Biische und Griinpflanzen.*

Heile Okowelt oder Fahrrad-raus-Politik — Was soll der Forscher in Deutschland (iber Na-
goya erz&hlen?

3.3 Schwerpunkte
3.3.1 Aligemein und staatliche Ebene

Im Prinzip Iasst sich feststellen, dass als eigenstandiger Politikansatz die Foérderung des
nichtmotorisierten Verkehrs in Japan (noch) kaum eine Rolle spielt. Wenn doch, stehen fol-
gende Themen im Vordergrund:

Foérderung der Mobilitat fiir Behinderte und Senioren: In dem verbreiteten Werk ,Michi*
(Roads in Japan, 172 Seiten), in dem als Voraussetzung fur Politik und Infrastrukturgestal-
tung ,Roads, made by people for people” genannt wird und Zukunftsvisionen diskutiert wer-
den, kommt der nichtmotorisierte Verkehr nur in diesem Zusammenhang vor: Es wird die
Forderung erhoben, dass Wege, wenn mdglich, auch mit Rollstiihlen und Elektrodreiradern
benutzt werden sollen.

Gestaltung der gesetzlichen Rahmenbedingungen fiir den Fahrradverkehr: Hier zeigt
sich die ganze Zwiespaltigkeit der japanischen Einstellung zum nichtmotorisierten Verkehr:
Zwar wird bei einer groflen Anzahl von Strallen der Bau von Radwegen vorgesehen, aber
immer mit der Einschrankung ,except where topographic conditions or other special reasons
do not permit such provision.“ Entsprechend ist es gangige Praxis, diese allumfassende Aus-
rede in nahezu allen Infrastrukturprojekten zu benutzen und Radwege eben nicht zu bauen.

Fahrradverleih: Das Ministerium fir Land, Infrastruktur und Transport hat einige Pilotprojek-
te zur Kooperation von Bahnlinien und Fahrradverleih geférdert.

In der politischen Zielsetzung findet sich zwar oft auch eine 6kologische Argumentation; al-
lerdings wird diese offenbar bisher auf staatlicher Ebene nicht mit einer Forderung des
nichtmotorisierten Verkehrs verbunden.
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Tokyo

Bike and Ride: Die Zubringerfunktion des Fahrrads zur S-Bahn ist das dominierende Thema
bei der Beschaftigung mit nichtmotorisiertem Verkehr in Tokyo. Bis Ende 2002 hatten 550
Bahnhofe in Tokyo einen Fahrrad-Abstellplatz. Allerdings wird das Fahrrad oft eher als Prob-
lem denn als Lésung gesehen: Die Stadtverwaltung hat ein fast 200 Seiten starkes internes
Arbeitspapier erstellt, das sich alleine dieser Problematik widmet (und in erster Linie aus Sta-
tistiken besteht, an welchem Bahnhof wie viele Fahrrader parken).

Rent-a-Bike: An einigen Bahnlinien gibt es Angebote, am Wohnort und am Arbeitsort jeweils
am Bahnhof ein Fahrrad bedarfsweise auszuleihen. Die Kosten hierfur kbnnen auch in die
Monatskarte integriert werden.

2002 gab es ein Pilotprojekt um den Bahnhof Ueno, das auch vom Ministerium fir Land,
Infrastruktur und Transport geférdert wurde. Es wurden 9 Fahrradverleihstationen errichtet.
Zum Ausleihen braucht man eine ID; man kann das Fahrrad an einer beliebigen anderen
Stelle zuriickgeben. Besonders interessant erschien uns, dass die Fahrrader fiir diese Stati-
onen aus dem Fundus der Stadt (abandoned bicycles) enthommen wurden.

Radwege in Tokyo: Eine Entscheidung hiertber fallt die Stadtverwaltung in Absprache mit
der Polizei. Bezeichnenderweise werden die Radwege bisher dort gebaut, wo sie vom Platz
her realisierbar erscheinen (zum Beispiel am Ufer des Tamagawa, einem breiten Fluss, der
Tokyo von Kawasaki trennt) — und nicht dort, wo sie eine sinnvolle Verkehrsentlastung brin-
gen wirden. Die Argumentation zielt hier auch auf Erholung und Gesundheit, nicht Okologie
und Mobilitdt. Die Modellversuche werden aus Steuergeldern bezahlt.

Abbildung 25: Planung lokaler Radwege ringférmig um den Kaiserpalast in Tokyo
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Eine Planungsskizze (Tokyo Way) sieht einen erheblichen Ausbau der Radwege in Tokyo
vor (vgl. die obige Abbildung). Fraglich ist allerdings, ob diese ambitionierten Ziele tatsach-
lich erreicht werden kénnen — Anspruch und Realitadt scheinen hier nach Aussagen einiger
Experten sehr weit auseinander zu liegen.

Riickbau der StraBlen: In einigen residential areas werden Stral3en ,zur Verbesserung der
Lebensqualitat® zurlickgebaut. Dort ist ein starker Anstieg des Fahrradverkehrs zu beobach-
ten.

Kyoto

Im Unterschied zu den anderen japanischen Stadten steht in Kyoto das Umweltargument bei
der Starkung des Fahrradverkehrs an erster Stelle. Man sieht sich als Stadt der Erholung
und fahlt sich auch dem nach Kyoto benannten Umweltschutzprotokoll verpflichtet. Ein Mit-
arbeiter der Stadtverwaltung:

,Bei uns gibt es zur Entlastung von automobilem Verkehr und der damit einhergehenden
Schéden fiir die Umwelt (Catchphrase ,kankyo ni yasashii®) vier Ansétze:

e Wir wollen den ,Spal3“ am zu Ful3 gehen erhéhen — was in Japan immer auch heil$t, dass
FuBBgénger sicher laufen kénnen.

o Wir bemiihen uns, dass die Menschen Zug statt Automobil benutzen.
e  Wir fiihren Hybridbusse ein.
o  Wir unterstiitzen den Fahrradverkehr*.

In Kyoto gibt es dementsprechend auch einen konkreten Entwicklungsplan fir den Fahrrad-
verkehr: Die Bemuhungen zur Starkung des Fahrradverkehrs scheinen hier am ehrlichsten;
es wurden auch Befragungen zur Attraktivitat und zu Anreizen fir die Verwendung von Fahr-
radern durchgefihrt.

Von den vier Punkten der Strategie (Parkplatze fir Fahrrader, Kooperation mit Unternehmen
(insbesondere. OPNV), Entwicklung der Radwege und Rent-a-Bike Systeme) scheint auch
hier das Rent-a-Bike besonders interessant. Hierzu gibt es zwei Ansatze, das Community
Cycle System und das Rent a Cycle System (vgl. die entsprechende Abbildung). Das Com-
munity Cycle System ermdoglicht hierbei vielseitige Nutzungen innerhalb eines bestimmten
Gebietes, das Rent a Cycle System ist fur die Wege vom Haus zum Bahnhof und vom
Bahnhof zum Arbeitsplatz konzipiert.
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Abbildung 26: Die Bike-and-Ride-Lésungen CCS (Community Cycle System) und RCS (Rent a Cycle
System)
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Wie aus dem Entwicklungsplan hervorgeht, ist ein weiteres wichtiges Thema der Planer die
Beeinflussung der Bevélkerung im Hinblick auf ,richtiges Fahrradfahren (,Manner Schu-
lung®, Verhaltenstraining, vgl. dazu die Abbildung ,Verkehrsverhaltenstraining®).

Abbildung 27: Verkehrsverhaltenstraining; typische Lehrbeispiele
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Als konkrete Aktivitat wird in Kyoto weiterhin gerade in einem mit viel Griin ausgestatteten
Vorort ein Rad-Rundweg gebaut. Ahnliche Uberlegungen gibt es fir den Aussichtsberg A-
rashi-yama, der durch den erganzenden Bau einer Stadtbahnverbindung vollstandig autofrei
werden soll.

Nagoya

Das hervorstechende Ziel in Nagoya erschien der weitere Ausbau der Radwege in der Stadt
(von 31km 2002 auf 96km 2006). Nagoya ist klein genug, dass man auch gesamte Strecken
mit dem Fahrrad zurtcklegen kann.
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Abbildung 28: Radwegeausbau in Nagoya an Beispielen

3.4 Erfahrungen/Umsetzung

Zur Beantwortung der Frage nach einer Evaluation dieser Bemiihungen fanden wir wenige
konkrete Aussagen: In Nagoya zum Beispiel gab es zwar Zahlenmaterial zur Verbesserung
der Umweltsituation durch das Gesamtpaket an MalRnahmen, jedoch keine Zahlen, die den
Einfluss des Ausbaus der Radwege betreffen. Deshalb mdchten wir im folgenden zwei kurze
Erfahrungsberichte zum Thema ,nichtmotorisierter Verkehr* in Tokyo geben, die zwar sub-
jektiv gefarbt und als Einzelfalle nicht reprasentativ, aber in vielerlei Hinsicht typisch sind.

Japan in Line (von Eckehard Fozzy Moritz)

- ~Wie zum Teufel soll ich die nur im Flieger mitnehmen? Am besten in Japan kau-
fen; da kann man gleich weitere Facetten des Umgangs mit diesem Fortbewegungs-
mittel in Japan kennen lernen. Aber ob es die in meiner Gré8e gibt?“ schon vor meiner
Abreise erschien mir die Idee, auf Inline-Skates den nichtmotorisierten Verkehr in Ja-
pan zu erfahren, auf einmal gar nicht mehr so genial. Die Mobilitdtsalternative fiir alle
Félle sind diese Dinger auf jeden Fall nicht.
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Kurz nach meiner Ankunft in Kyoto wurde diese Einschétzung noch einmal be-
stérkt. Die mit ca. 25 cm breiten Platten belegten Biirgersteige nahm ich in plétzlich als
eine Sammlung endlos langer viel zu dicht beieinander liegender Fugen wahr, die die
schmalen Rollen in ungewollte und mit der Bewegung meines Kdérperschwerpunktes
nicht vereinbare Richtungen zwéngen wiirden. Die genoppten Fliesen, eine gro3e Hilfe
fr Sehbehinderte, erhielten die Aura gemeiner Stolperfallen. Auf den Biirgersteigen
wimmelte es von Menschen und die wenigen breiten Strallen waren bis zum letzten
Millimeter mit sich endlos stauenden Autos zugepackt.

Cool bleiben, und erst mal Theorie... Man kann ja die anderen Inline-Skater fra-
gen, wo man sich denn an japanische Rollverhéltnisse gewbhnen kann. Nur: Wo sind
die? Auf den Stral3en, Biirgersteigen, Radwegen — nirgends war auch nur ein einziger
Mensch auf acht kleinen Rollen zu sehen. Inline-Skate-Geschéfte; das muss es sein.
Aber in allen Sportfachldden das gleiche Kopfschiitteln: Ein paar Skateboards gab es
zwar, und auch eine kleine Szene von Kids in Parks und dunklen Ecken. Aber fiir Inli-
ne-Skates gab es keine Szene. Also auch keine Inline-Skates.

Nachdem ich jedem Hinweis quer durch die Stadt gefolgt war, endlich ein Erfolg:
Ein Sportgeschéft mit, ja, ungefdhr zehn Modellen an Inline-Skates. ,Fiir das Training
von Skifahren.”“ Aha! Und ich fand einen Verké&ufer, der tatsédchlich auch schon einmal
auf solchen Geréten gestanden war. ,Ja, vor zwei Jahren bin ich eine Zeitlang damit
gefahren. Aber das ist jetzt nicht mehr in; es fahrt fast niemand mehr. Jetzt fadhrt man
eher wieder auf den als Renaissance wieder neu auf den Markt gebrachten Rollschu-
hen. Manche machen es auch noch, um fiir das Skifahren zu trainieren — so kénnen
wir die am besten verkaufen.“ Und warum fdhrt man nicht, fragte ich ungldubig —
schlieBlich hatte die letzte Blade-Night in Miinchen kurz vor meinem Abflug mehr als
30.000 Teilnehmer. ,Es ist zu schwer zu lernen, und es gibt hier auch keinen Platz. Wo
will man denn hier fahren?“ Die Bilder von meinem Ankunftstag kamen wieder in mir
hoch — ja, das leuchtete ein.

Aber zufrieden war ich natiirlich nicht. Geht das wirklich nicht in Japan, oder ist
das nur eine der vielen Geschichten, die in Japan so lange kursieren, bis sie jeder
glaubt? Der einzige Weg, dies herauszufinden, war, endlich selbst die Probe aufs Ex-
empel zu machen. Also vorbei an den kichernden Empfangsdamen und raus aus dem
Hotel — nur wohin? Auf die HauptstralBen wollte ich nicht, das war klar. Doch gleich
rechts fing eine der unzéhligen kleinen Seitenstrallen an — die ich, fast war es Liebe
auf den ersten Blick, sofort schétzen lernen sollte. Fast alle der kleinen Seitenstral3en
sind Einbahnstral3en; ohne Biirgersteig, aber mit einer durchgehenden guten Asphalt-
decke. Die Verkehrsdichte hier ist niedrig; ebenso die Geschwindigkeiten der Autofah-
rer, die jederzeit auf laufende Kinder oder aus engen Einfahrten herausfahrende Autos
gefasst sein miissen und auch kaum Platz haben, um an den Ful3géngern vorbeizufah-
ren.

Was des Autofahrers Leid, ist jedoch des Inline-Skaters Freud: Schnell genug, um
hier im Verkehr mitzuschwimmen, war ich allemal; hatte mehr als eine Autobreite Platz
und feinen Untergrund (Flow-Asphalt) ohne Rillen und Kanten. Ungeféhr jeden Kilome-
ter musste ich zwar eine Hauptstral3e queren, schén langsam bei Griin liber den Zeb-
rastreifen, aber ansonsten war Inline-Skaten in Japan fast der pure Genuss. Mischnut-
zung von Ful3gédngern, Transporten mit Handkarren, langsamen Kraftfahrzeugen, Rad-
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fahrern, spielenden Kindern — und eben Inline-Skatern auf den letzten flinfhundert Me-
tern bis zu Hause schien ein interessantes Konzept. Leider war es kein Konzept.

»oonntags im Yoyogi-Park®, so lautete der Geheimtipp auf dem Tourismusbliro —
schlieBlich wollte ich doch auch mit Japanern auf Rollen ins Gesprdch kommen. Und
tatséchlich, dort, in der hintersten Ecke, sechs Inline-Skater beim Slalomtraining; die
~Szene“. Und zwei davon waren sogar aus Japan. ,Eigentlich diirfen wir nicht, aber so-
lange wir niemanden stéren, sagt die Parkwache auch nichts.” Nicht diirfen? ,Ja, man
darf eigentlich nirgends fahren. Nicht auf der Stralle, wo man den Autoverkehr stért —
das dlrfen ja noch nicht einmal die Radfahrer. Nicht auf dem Biirgersteig, das ist zu
geféhrlich. Und auch im Park ist das geféhrlich — vor ein paar Jahren wurde die Benut-
zung von Skateboards, Inline-Skates usw. fast generell verboten.” Mein schénes Kon-
zept war also auch noch illegal...

Eine Frage ging mir jedoch nicht aus dem Kopf: Niemand hatte in den Gespréchen
vom ,Spall an der Bewegung*“ berichtet. Das schwebende Gefiihl des Dahingleitens
auf Rollen, der Fahrtwind, das Erfiihlen des Asphalts, der spielerische Umgang mit
Bewegung... all die Dinge, die in Deutschland tausende auf die kleinen Rollen treiben —
gibt es diese Emotionen in Japan nicht? Wir werden spéter noch einmal auf diese Fra-
ge zuriickkommen

Auf dem Fahrrad in Tokyo (von Klaus Ruth)

,Das soll ein Fahrrad sein?“ Schwarz wie die allseits in Tokyo anzutreffenden
Kréhen, so stellt sich das typisch japanische Gebrauchsfahrrad dar. Sicher sind auch
hin und wieder High-Tech-Sportrdder auf Tokyos Strassen zu erblicken, die jenen in
Deutschland in nichts — weder der Technik noch im Preis — nachstehen. Allerdings sind
diese sportiven Boliden eher die Ausnahme. Nimmt man auch die bei einigen Studen-
ten und Jugendlichen beliebten Mountainbikes aus, die nur ein Nischendasein fristen,
dann bleibt als Standardfahrrad das “krdhenschwarze Quietschmobil®. Quietschmobil
deshalb, da diese Fahrrader sich fast ausnahmslos durch quietschende Bremsen aus-
zeichnen. Bleiben wir gleich bei der Ausstattung, so féllt auf, dass die Rahmengrél3e
auf Menschen mit einer Kérpergréfe zwischen 150 und 165 cm zugeschnitten ist. Dies
ist zwar einleuchtend, da ja bekanntermal3en die Menschen in Japan im Durchschnitt
kleiner sind als etwa Mitteleuropder — dennoch darf nicht (ibersehen werden, dass
auch in Japan geschlechtsspezifische GréBenunterschiede vorliegen (ganz zu schwei-
gen von der Zunahme der durchschnittlichen Kérpergré3e in den letzten Generatio-
nen). Zurtick zur Ausstattung: Der Raddurchmesser betrégt héchstens 26 Zoll, keine
Gangschaltung, die Bremsen sind (zumindest am Vorderrad) als Trommelbremsen
ausgelegt.

Die Lenkstange entspricht dem was in Deutschland gelegentlich als ,,Gesundheits-
lenker” bezeichnet wird; sie hat in aller Regel nach hinten weisende Griffe, was eine
aufrechte Fahrhaltung ermdéglicht.

Wichtig — und in gewisser Weise auch (liberraschend — ist die Ausstattung mit
einem Korb vorne an der Lenkstange und einem obligatorischen Kindersitz hinten auf|
dem Gepécktréger. Uberraschend ist dies insofern als auch Studenten, die in Japan in
aller Regel unverheiratet und daher kinderlos sind, den Kindersitz anmontiert lassen.
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Dies mag damit zusammenhéngen, dass man nicht mit einem ,unvollstéandigen” Fahr-
rad durch die Gegend fahren méchte...

Diese skizzenhafte Beschreibung meines Fahrrades ldsst Schlimmes erahnen,
besonders wenn ich meine Kérpergrél3e verrate: ca. 195 cm!

Zuné&chst erlaubte die Hbhenverstellung von Lenker und Sattel nur minimale An-
passungen an meine Anatomie, so dass ich wie ein (auslédndischer) Riese auf einem
Kinderfahrrad durch Tokyos Strassen fuhr (méglicherweise sorgte dieser belustigende
Anblick dafiir, dass alle Fu3gédnger einen Schritt zur Seite taten und mich ldchelnd an-
sahen — mir dadurch allerdings immer freie Fahrt verschafften). Zur Erlduterung méch-
te ich anmerken, dass ich meine Fahrraderfahrungen in einem ausgesprochenen
Wohnviertel Tokyos und nicht in einem Geschéfts- oder Gewerbeviertel sammelte. Die
engen Strassen dieses Stadtviertels waren (iberraschenderweise nicht mit Autos zuge-
parkt: Tagslber trauten sich nur wenige (aulBer zur Anlieferung) zu parken und nachts
war es ohnehin verboten: Mir kamen die schmalen Stralen stets wie komfortable
Radwege vor und wenn tatséchlich einmal ein Auto entgegen kam, dann erwies es sich
als sehr vorteilhaft, dass die Strommasten in der Regel einen knappen Meter vom
Strallenrand entfernt standen, so dass sich dadurch ein fiir Autos nicht nutzbarere Sei-
tenstreifen ergab, der zum Ausweichen mit dem Fahrrad genutzt werden konnte.

Mein Fahrrad war aus den angegebenen (anatomischen) Griinden selbstverstand-
lich kein Fun-Bike, sondern ein Gebrauchsrad, das fiir Einkdufe und Transporte ge-
nutzt wurde. Fiir die Eink&dufe erwiesen sich der vorne angebrachte Korb und der Kin-
dersitz auf dem Gepdcktrédger als sehr gut geeignet, die unvermeidlichen Plastiktiiten
aufzunehmen. Wollte man allerdings einmal etwas anderes als prall gefiillte Einkaufs-
tiiten oder Kleinkinder mit dem Fahrrad transportieren (etwa einen Koffer oder eine
Reisetasche), dann behinderte der Kindersitz dies nachhaltig — ihn abzumontieren war
kein leichtes Unterfangen, war er doch ordentlich verschraubt (leider keine Fliigelmut-
tern oder Halterungen, fiir die kein Werkzeug bendétigt wurde).

War es doch einmal nétig, eine verkehrsreiche Strasse zu befahren, dann war es
ratsam (und auch die einzig rechtlich zugelassene Alternative), statt auf der Strasse
doch besser auf dem Fullweg zu fahren, da trotz aller sprichwértlicher Héflichkeit und
Zurtickhaltung der Japaner der StralBenverkehr nach dem Recht des Stérkeren organi-
siert zu sein schien — und damit sind Radfahrer als schwéchstes Glied der Kette héchst
geféhrdet. Und obwohl man auf Gehwegen mit dem Rad fahren muss und dies auch
allenthalben praktiziert wird, schien es mir von den Ful3géngern als aufdringlich oder|
unhéflich empfunden zu werden, wenn man durch Klingelzeichen sein Herannahen
kundtat.

Uberraschenderweise stie3 man fast immer auf diesen verkehrsreichen aber gut
asphaltierten Strassen auf die wenigen sportlichen Radler: Auf ihren Rennréddern und
in professioneller Rennkleidung arbeiteten sie sich durch Gestank und Hitze (im Som-
mer) voran. Dieser Anblick und der Gedanke an die mangelhafte Ergonomie meines
‘kréhenschwarzen Quietschmobils” raubte mir jeglichen Ansporn, Stadterkundungen
oder liberhaupt gréBere Strecken mit dem Rad statt mit der Bahn zuriickzulegen. Und
so oder so &hnlich sieht es auch der Durchschnitts-Tokyoter: Die teilweise phdnomena-
len Fahrradansammliungen vor U- oder S-Bahnstationen deuten darauf hin, dass Fahr-
radfahren nur fiir den Transport von zu Hause zur ndchsten U- oder S-Bahnstation in
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Betracht gezogen wird — auch wenn die Gesamtfahrtstrecke durchaus mit dem Fahrrad
zu bewdéltigen wére.

Die zugegebenermallen verwegene Idee, ein (Kinder)-Fahrrad in der Bahn mit-
nehmen zu wollen, scheiterte bereits daran, dass der Kontrolleur an der Eingangs-
schranke zum Bahnbereich deutlich seine ablehnende Haltung kundtat. Und es ist
auch leider so, dass in der S-Bahn keine Méglichkeiten der Fahrradmitnahme vorgese-
hen sind. Da viele S-Bahnen héchst flexibel mit klappbaren Sitzen ausgestattet sind,
die zur Rush Hour hochgeklappt werden, kénnte man sich vorstellen, zumindest au-
Berhalb der Rush Hour die Fahrradmitnahme in ausgewiesenen Abteilen zu ermégli-
chen — aber, da kann man ziemlich sicher sein, dafiir gibt es momentan keine Nachfra-
ge. Wiirde diese entstehen, wenn es ein Angebot gédbe? Ich bin hier zwar pessimis-
tisch, aber auf einen Versuch wiirde ich es ankommen lassen.

Den Abschnitt Erfahrungen und Umsetzung sollen einige qualitative Aussagen zusammen-
fassend abschlie3en:

Bei der Forderung des nichtmotorisierten Verkehrs ist es in Japan fast Giberall notwendig,
dass Fahrrader zum Verleih bereitstehen. Dies gilt sowohl fir Kettenwege zum Arbeits-
platz als auch flr Freizeitmobilitadt: Es gibt in Japan kaum Klapprader; in den dicht ge-
drangten U-Bahnen kann/darf man sie nicht mitnehmen und im Verstandnis der Japaner
scheint es auch kaum mdglich, mit dem Fahrrad durch die Stadt zu einer netten Fahr-
radstrecke zu gelangen.

In den residential areas in Tokyo, wo gezielt StralRenriickbau betrieben wurde, stieg die
Anzahl der Fahrradnutzer um 54%.

In Zukunft rechnen einige Beobachter wieder mit einen Anstieg des nichtmotorisierten
Verkehrs, insbesondere des Fahrradverkehrs. In den Diskussionen wird immer mehr ein
Begrindungszusammenhang aus Schonung der Umwelt, Erhaltung der Gesundheit und
Reduzierung der Kosten ins Feld gefihrt.

Eine besondere Rolle spielt die nichtmotorisierte Mobilitat fir alte Menschen, oder Hyb-
ridlésungen mit einem (zusatzlichen) Elektroantrieb. Ein hohes Malk an Popularitat haben
solche oder ahnliche Fahrrader, wie sie die nachfolgende Abbildung zeigt, gewonnen.
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3.5 Ubertragbarkeit auf deutsche Verkehrsforschung und Verkehrs-
forschungspolitik

Bevor wir im Folgenden einige Empfehlungen fur die Gestaltung der Mobilitats- und Mobili-
tatsforschungspolitik in Deutschland geben, wollen wir noch auf einen interessanten Sach-
verhalt hinweisen: In Japan war im Untersuchungszeitraum das Interesse an entsprechen-
den Entwicklungen in Deutschland sehr grol3 — zumindest auf dem Gebiet des Fahrradver-
kehrs: Die Japan Times berichtete zum Beispiel recht euphorisch Uber Call a Bike
(10.9.2002). Berichte Uber Blade Nights in Deutschland haben allerdings einen eher distan-
ziert-sensationshungrigen Charakter; so etwas erschien den Japanern in Japan kaum mog-
lich.

Unsere Empfehlungen im Uberblick:

1. Es macht wenig Sinn, die Struktur einzelner Programme aus Japan zu nehmen; eher die
Zielsetzung, die entscheidenden MalRnahmen und die wichtigsten Inhalte!

2. Wir empfehlen Pilotprojekte, den Fahrradverleih an Bahnhéfen mit Monatstickets zu kop-
peln; eventuell auch Call a Bike mit Monatstickets als integrierten Oko-Pass anzubieten.
Zum Einsatz kénnten hierfir auch Fahrrader aus der Fundstelle der Stadt/Polizei kom-
men (nachdem sie z.B. durch lokale Arbeitsloseninitiativen in Stand gesetzt wurden).

3. Obwohl Fahrradverkehr, Inline-Skaten und Skateboarden auf den kleinen innerstadti-
schen Stralden im Prinzip verboten ist, stért es dort keinen: Die Strallen sind durchgangig
gut asphaltiert; zu schmal, um schnell darin zu fahren, und beliebiger Verkehr und Fuf3-
ganger harmonieren perfekt. Wir schlagen deshalb vor, dieses ,unfreiwillige Modell“ auch
in deutschen Stadten als Pilotprojekt auszuprobieren, in dem Tempo 30 Zonen als multi-
modale Zonen ausgewiesen werden, in denen man sich mit beliebigen Verkehrsmitteln
bewegen kann.

4. Man sollte in der Politikgestaltung fir Mobilitat und Mobilitatsforschung verstarkt auf die
Bedurfnisse alterer Menschen eingehen. Hier kdnnten sich auch Hersteller und Anbieter
manche Lésungen anschauen, zum Beispiel Sonderbauformen fir Fahrrader mit Antrieb
(elektrounterstitzte Fahrrader, Hybridfahrrdder von Yamaha) und Fahrzeuge fir alte
Menschen (Senioren-Elektromobile von Honda).

5. In Kooperation mit japanischen Herstellern und Institutionen kénnte man untersuchen,
welche Gimmicks eingefiihrt werden kénnten, um den nichtmotorisierten Verkehr attrakti-
ver zu machen.

Als nachste Aktivitaten in der Forschung schlagen wir vor:
e eine detailliertere Studie uber Mobilitatsldsungen fur alte Menschen,

e eine Untersuchung von Pilotprojekten zum nichtmotorisierten Verkehr im Iandlichen Be-
reich,

e eine Analyse von Projekten, die im Rahmen der Expo 2005 in der Prafektur Aichi prasen-
tiert werden.
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4. Anhang
Verwendete Materialien
e Uber MaBnahmen zum Verkehr in Japan (auf Japanisch); Vortrag und zwei Materialien-

hefte; aus dem Ministerium flr Land, Transport und Strafl3en (graue Literatur)

¢ Analyse der Integration des Fahrradverkehrs in den Gesamtverkehr (auf Japanisch);
Studie des Instituts fur Stralle und Wirtschaft, 1998

e About the fundamental direction of a synthetic traffic policy in the beginning of the 21°
century — innovation of the mobility urged to a change of economic society; Council for
Transport Policy, 2000

e Travel Demand Management (auf Japanisch); Road Public Relations Center
e Auto Industry Analysis Report; Marklines Consultant (graue Literatur)

e Stand der Dinge bei vernetzten Logistikwegen (auf Japanisch, graue Literatur)
¢ Planning of Tokyo; Stadtverwaltung Tokyo, 2002

e Gegenmalinahmen zum wilden Parken von Fahrradern vor Bahnhofen (graue Literatur);
Stadtverwaltung Tokyo, 2001

e Plan zur Vereinigung der Radwege in Kyoto (auf Japanisch); Stadtverwaltung Kyoto,
2002

e Masterplan zur Gestaltung der Radwege in der Stadt (auf Japanisch); graue Literatur aus
der Stadtverwaltung Nagoya

e Uber Verkehr (auf Japanisch); Kopien aus dem Planungs-Wei3buch der Stadt Nagoya

e Cycling Terminal Japan, Pocket Book (auf Japanisch); aus dem Bicycle Culture Center,
herausgegeben vom Japanischen Green Terminal Verband, 2002

e Verschiedene Zeitungsausschnitte zum Thema aus der Japan Times

¢ Domestic Transportation Statistics Handbook 2003; Ministerium fir Land, Transport und
Stralten; Tokyo 2003

e |ITS Handbook Japan 2002-2003 (Quelle: http://www.its.go.jp/ITS/index/indexHBook.html)

Besuchte Institutionen

Deutsche Botschaft Tokyo

Japanisches Ministerium flir Land, Transport und Straf3en (u.a. Projektgruppe ,Navinet®)
National Traffic Safety and Environment Laboratory (NTSEL), Tokyo

Institut fir StralRe und Wirtschaft, Tokyo

Dept. of Environmental Studies, Graduate School of Frontier Sciences, Tokyo University
Zentrum fur Fahrradkultur, Tokyo

Marklines Consulting
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Stadtverwaltung Tokyo

Research & Development Center of JR East, Tokyo

Automobil Policy Division, Pollution Control Department, Environment Bureau, Kawasaki City
Stadtverwaltung Nagoya

Graduate School of Engineering, Nagoya University

Stadtverwaltung Kyoto

M. Koshi (,grofRer alter Mann® der japanischen Verkehrsforschung)
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1. Detailstudie Einleitung

Der Aufbau und die erfolgreiche Arbeit der US Amerikanischen Kooperationsforschungspro-
gramme soll hier beispielhaft anhand des National Cooperative Highway Research Program
(NCHRP) im Detail dargestellt werden. Basis fur die Beschreibung bilden dabei zahlreiche
Publikationen zu den Kooperationsforschungsprogrammen und entsprechende Interviews
mit in die Programme involvierten Akteuren. Erganzt wird diese Darstellung durch einen Ver-
gleich mit dem im Aufbau und in der Dimension etwas abweichenden Transit Cooperative
Research Program (TCRP). SchlieRlich wird versucht mégliche Optionen fiir eine Ubertrag-
barkeit der Erfahrungen aus dem untersuchten Programm fiir die deutsche Verkehrsfor-
schung aufzuzeigen. In der folgenden Betrachtung wird aufgezeigt, wie mit Hilfe der US a-
merikanischen Kooperationsforschungprogramme eine praxisnahe (auf Umsetzungen aus-
gerichtete) nationale Verkehrsforschung moglich sein kann.

2. Ergebnisse

Um die Frage zu beantworten, wie eine praxisnahe Verkehrsforschung erreicht werden kann,
sollen hier noch einmal die Besonderheiten des Programms herausstellt werden:

- Die Einreichung und die Bestimmung der Forschungsthemen erfolgt durch diejeni-
gen, die taglich mit den Verkehrsproblemen konfrontiert werden. Das sind Praktiker
aus regionalen Verkehrsverblinden, Verkehrsmanagementzentralen und ahnlichen
Einrichtungen.

- In den gesamten Prozess der Themenfindung, Evaluierung, Bewilligung und Durch-
fuhrung der Projekte sind dabei die wesentlichen Akteure Uber die sogenannten Pa-
nels intensiv miteinbezogen.

- Mit der umfassenden Einbeziehung der Akteure verbunden, ist eine weite Bekannt-
heit des Programms, Kenntnis und weite Verbreitung der Ergebnisse. Auf die die
Praktiker dann gerne zuriickgreifen und somit auch eine Uberfiihrung von Forschung
in die Praxis vergleichsweise schnell erfolgen kann.

- Forschung im Verbund ist nicht Pflicht oder Voraussetzung flr eine Férderung und
wird meist nur in Form von Unterauftragen eingegangen. Dabei ist es unabdingbar
darzustellen, wie die Zusammenarbeit erfolgen soll. Deshalb wird meist ein klarer
Flhrer vorgezogen.

Die Kooperationsforschungsprogramme sind einzigartige Programme zur Auftragsforschung,
die aufgrund der US Amerikanischen Bedurfnisse der Bundesbehérde flr Verkehr entwickelt
wurden, um dringende Probleme im Verkehrsbereich zu I6sen. Obwohl TRB das Programm
verwaltet, ist der Forschungsinhalt ausschliellich AASHTO und seinen Abteilungen vorbe-
halten.

Das Programm besteht eher aus angewandter Forschung, als aus Grundlagenforschung,
und es wird grofler Aufwand betrieben, um der Verwaltung und den Forschern zu helfen, die
Ergebnisse schnellstmdglich in die Praxis umzusetzen. Die Verfahrensweise innerhalb des
Programms stellt eine maximale Offenlegung der Forschungsarbeiten sicher, wahrend diese
noch durchgefiihrt werden, in der Hoffnung dass Ergebnisse schneller ihren Weg in die Pra-
xis finden in Form von Methoden, Ablaufen, Spezifikationen und Standards flr die Bundes-
Highway- und Transportabteilungen.

Der Aufbau des Programms und die Zusammensetzung der Forschungsférderer und For-
schungsnehmer fiihrt zu einem System der Riickkopplung.
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Eine Ubertragbarkeit dieser erfolgreichen Ansatze der vorgestellten Programme und der da-
mit verbundenen Mechanismen erscheint moglich. Hinsichtlich des Budgets, der Struktur und
der Ausrichtung gibt es Ahnlichkeiten zum Forschungsprogramm Stadtverkehr (FOPS). So
stehen dem TCRP 8 Mio. $ und FOPS 3,6 Mio. € jahrlich zur Verfligung, FOPS ist auch an-
wendungsorientiert ausgerichtet und eine Ubertragung der Forschungsergebnisse auf das
Bundesgebiet ist ebenso erwlinscht.

Beispiele wie das TCRP kénnten demnach dazu dienen FOPS effektiver zu gestalten und
Forschung noch ndher an die Praktiker bringen.

3. Hauptteil

3.1. Rahmenbedingungen / Ausgangssituation

Das NCHRP wurde 1962 eingefiuhrt, um fir ein fortlaufendes Programm der Autobahn-
Forschung zu sorgen. Es wird geférdert von Mitglieds-Abteilungen der American Association
of State Highway and Transportation Officials (AASHTO) in Zusammenarbeit mit Federal
Highway Association (FHWA) des US DOT und wird unter einer Dreier-Vereinbarung dieser
beiden Behérden und den ,National Academies® ausgefiihrt. AASHTO schlagt jahrlich be-
sondere Forschungs-Fragestellungen fir das NCHRP vor. Mindestens 2/3 der Mitglieds-
Abteilungen missen die Fragestellungen beflirworten und der finanziellen Unterstiitzung
zustimmen, bevor diese im Programm aufgenommen werden kénnen. Nach der Abstimmung
werden die genehmigten Fragestellungen an die Academies weitergeleitet und dort durchge-
sprochen, um die Akzeptanz durch das Transportation Research Board (TRB) sicherzustel-
len. Jeder Bundesstaat schliel3t jahrlich einen Vertrag mit den Academies, um einen Teil
seiner ,Federal-Aid Highway State Planning and Research” Gelder beizusteuern. Diese Gel-
der betrugen im Durchschnitt in den letzten Jahren bis 2003 ca. 30 Mio. US$ jahrlich. Die
erwartete Summe fiir 2004 betragt 30-33 Mio. USS.

Jedes Projekt ist einem Panel von Spezialisten zugeordnet, welche das Thema analysieren,
die genaue Fragestellung und Zielsetzung abgrenzen, und dann eine Forschungsprojektbe-
schreibung erstellen, anhand derer Antradge von qualifizierten Forschungsinstitutionen (Fls)
erbeten werden. Die Panels Uberprufen die Ausschreibungen, machen Empfehlungen hin-
sichtlich der Auftragsvergabe und bieten den NCHRP-Mitarbeitern, die verantwortlich fir die
Uberwachung der Forschungsvertrage sind, Beratung an. Zum Schluf tiberpriifen die Panels
Schlussberichte bzgl. Einhaltung und Durchfihrung des genehmigten Forschungsplans. Ge-
genwartig gibt es Uber 1.500 Panel-Mitglieder aus USA, District of Columbia, Puerto Rico
und Canada.

Qualifiziertes Personal wird vom TRB dem NCHRP zugewiesen. Entsprechend ausgebildete
und erfahrene Projektmanager sind fiir die administrative und fachliche Uberwachung der
Vertrage zustandig. Wenn notwendig finden regelmaRige Meetings mit Einbezug von Perso-
nal, Panel und Agency-Mitarbeitern statt.
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Die meisten Forschungsergebnisse werden in der ,NCHRP-Bericht-Reihe®, in der ,NCHRP-
Synthesis-Reihe®, als ,Research Results Digest’, auf CD-ROMs oder auf der NCHRP-
Website veroffentlicht. Sofort nach Veroéffentlichung erhalt jeder Angestellte der Verkehrs-
verwaltungen eine Kopie und 5.000 Kopien werden durch das Publikationsbiro des TRB
herausgegeben.

Regelmalfige Berichte sind auf der NCHRP Website fir die Geldgeber verfligbar zur Infor-
mation Uber fachliche Projektforschritte und administrative Projektangelegenheiten. Zusatz-
lich wird jahrlich die ,Summary of Progress’ veroffentlicht fiir die Sponsoren und der gesam-
ten Offentlichkeitldeenbildung

3.2. Strukturmerkmale / Organisation

NCHRP-Programmen werden jahrlich initiiert und beinhalten viele Schritte zwischen Projekt-
start und der Veroffentlichung des Abschlussberichts. Jedes fiskalische Jahr muss mit der
Ermittlung kritischer Fragestellungen durch die State-Highway- und Verkehrs-Abteilungen,
AASHTO-Kommitees und FHWA beginnen.

Die vielen eingereichten Themen (meist mehr als 140) werden Uberprift um festzustellen:

e ob das vorgeschlagene Problem einen unmittelbaren Forschungsbedarf darstellt und
fur viele Bundesstaaten von Bedeutung ist

e 0b das Problem effektiv in einem Gemeinschaftsprogramm bewaltigt werden kann

e ob ahnliche Bemuhungen bereits in Gange oder befriedigende Antworten bereits ver-
fugbar sind. wenn das der Fall ist, wird eine Recherche in der entsprechenden Litera-
tur durchgeflhrt, die im automatisierten ,Transportation Research Information Servi-
ces” (TRIS) gespeichert ist

o die Erfolgswahrscheinlichkeit

Die nach dem Selektionsverfahren Ubrigbleibenden Problem- und Fragestellungen werden
durch das AASHTO Standing Committee on Research (SCOR) und das AASHTO Research
Advisory Commitee (RAC) eingehend evaluiert. Die Festlegung der endgiiltigen Prioritaten
und Formulierung des Forschungsprogramms erfolgen jahrlich auf einem SCOR-Meeting.

Fiur das Jahr 2004 wurde ein Pilot-Test des ,Single-Stage-Prozess“ bzgl. der Einreichung
von Themenvorschlagen durchgefihrt, der zur Festlegung des Programms fiir 2005 genutzt
werden soll. Der Test wurde durch SCOR wahrend des Treffens im Marz 2003 evaluiert und
wird fir die Programme im folgenden Jahr weiter genutzt.

Nach der Bewilligung des Programms durch AASHTO, wird es zur Durchfihrung an TRB
weitergeleitet.

Seit der Griindung von NCHRP, werden jahrlich 10 bis 43 neue Projekte, jedes mit 200.000
bis 500.000 US$ an Finanzmitteln, ins Leben gerufen. Die jahrliche Gesamtsumme bestand
Uber 15 Jahre hinweg aus 5 Mio. US$, trotz sinkender Kaufkraft wegen Inflation.

- 1982 Erhoéhung der Mittel um 50%, 1987 Reduzierung um 18% auf 6,8 Mio. US$, 1989
Erhéhung auf 8,3 Mio. US$, 1992 Erhéhung auf 17 Mio. US$ bis 1997, 1998 Erhohung
um Uber 50% bis 2003

- insgesamt 1007 Forschungsvertrage einschlief3lich 2003
- gesamte Aufwendungen 208,2 Mio. US$ einschlieRlich 2003
- 2004: 37 neue Vertrage, 21 Vertrags-Weiterflihrungen, Finanzmittel: 25,3 Mio. US$
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Die Themen der Projekte sprechen die ganze Bandbreite der Belange der Highway-Industrie
an und veranschaulichen AASHTO’s Interesse, Losungen flr die vielen aktuellen Probleme
zu finden, mit denen Verwaltungsangestellte und Ingenieure taglich konfrontiert sind. Das
Programm fir 2005 wird im Marz 2004 von SCOR entworfen, Ausschreibungen ab August
2004. Erste Schritte fir die Entwicklung des Programms fiir 2006 finden ab Mitte 2004 durch
AASHTO statt.

Jahrlich werden Vertrage zwischen jedem Bundesstaates und den National Academies zur
finanziellen Unterstitzung des Programms geschlossen. Die Vereinbarung sieht vor, 5,5%
der ,2 Prozent Federal Aid Highway SPR” Geldmittel in das Programm flieRen zu lassen.
Damit steht ein gemeinsamer Pool in Hohe von durchschnittlich 30 Mio. US$ flir Administra-
tion und Vertragsforschung zur Verfigung. Die Gelder stehen laut Zeitplan frih zur Verfu-
gung, sodass die Projekte gleich zum Jahresbeginn starten kénnen.

Grundlagenforschung wird durch NCHRP nicht finanziell unterstitzt, das Programm fordert
vielmehr zur Vertragsforschung mit genauen Zielen auf, die in Losungen resultieren, die
praktikabel und bereit zur Umsetzung sind. Wenn das Jahresprogramm im Gang ist, treffen
sich die Panels, um Projektberichte zu schreiben, basierend auf den Fragestellungen, die
von AASHTO benannt wurden.

Diese Berichte sind im Internet verfligbar, nach Registrierung erhalt man per Email Hinweise
auf neue Berichte. Wer online registriert ist, wird bei per Email benachrichtigt, sobald neue
Berichte verfugbar sind.

Vertrage wurden mit Forschungsinstituten (FI) in Gber 47 Bundesstaaten, District of Colum-
bia, Canada und England geschlossen. Zur Zuordnung und Verteilung der ausgewahlten
Institutionen s. Tabelle 4 und 5. Die Moéglichkeit der Antragstellung ist jedem offen, der um-
fangreiche, bewiesene Fahigkeiten und Erfahrungen im Bereich der Fragestellungen hat.
Weil die Projekte praktische Losungen fordern, wird eine hdchstmégliche Leistungsfahigkeit
der Institution gefordert, Fahigkeiten konnen nicht auf Kosten des Projektes erlangt werden.
Unter dem Ziel, praktische, sofort einsetzbare Lésungen fur dringende Probleme zu finden,
fuhrte die Zeit und Erfahrung zur Entwicklung von relativ strengen Vorgaben fiir Ausschrei-
bungen und Eigenschaften der Institutionen. Ausschreibungen missen das Format befolgen,
wie in der Broschire ,Information and Instructions for Preparing Proposals® beschrieben.

Die Mitarbeiter und Panel-Mitglieder evaluieren alle Ausschreibungen auf die gleiche Weise,
mit der hauptsachlichen Berticksichtigung folgender Punkte:

e Verstehen des Problems und der Vorziige des Forschungsplans und der Vorgehens-
weise

e Versuchsgestaltung und Zusage fur die Erflllung der Ziele der Projektbeschreibung
e Qualifizierung der Hauptforscher und dessen Team
e Adaquate Einrichtung

e Ressourceneinteilung
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Zugehorigkeit Anzahl der Panelmitglieder
Staatliche Behorde 968
Bundesbehorde 130

Ortliche -, Transitbehérde, MPO's (Metropolitan Plan- 65

ning Organization — Stadtplanungsinstitutionen)

Bildungsinstitutionen 229

Industrie, Beratung und Verbande 413

Gesamt 1.805

Tabelle 1: Zugehdrigkeit der Panel-Mitglieder der aktiven Projekte

Art der Behorde Auftrage
Anzahl | %

Bildungsinstitutionen 361 32,9
Forschungsinstitutionen 73 6,6
Industrie, Beratung, Verwaltung 614 55,9
Verbande 9 0,8
Staatliche Behorde 6 0,5
Bundes- und Regierungsbehdrde 36 3,3
Gesamt 1.099 100,0

Tabelle 2: Verteilung auf die Behorden 1963 bis 2003

Die vorgeschlagene Gesamtsumme der Budgets ist nicht einer der Hauptfaktoren, weil die
fur Forschung zur Verfiigung stehenden Gelder im Projektbericht verdffentlicht werden. Be-
stimmte Posten werden Uberprift, um Personalbesetzung und Ressourcenverteilung besser
festlegen zu kdnnen. Wenn die beantragten Mittel die verfugbaren Ubersteigen, wird der An-
trag bei Erhalt abgelehnt

Ein Panel-Meeting findet statt, um jedes Projekt einer Behorde zuzuordnen, und einen Uber-
blick zu schaffen hinsichtlich aller bekannten Leistungsaspekte der Antragsteller in anderen
Forschungsprojekten des NCHRP. Die erfolgreichen Antrage werden bei den Panel-
Mitgliedern aufbewahrt, um die Forschungsarbeiten zu verfolgen, sie sind streng vertraulich
und die enthaltenen Informationen werden nicht aulRerhalb des TRB veroffentlicht. Die Ver-
fahrensweise sieht ebenso die Immunitat von Panel-Beratungen und deren Aufzeichnungen
vor.

Nach den Auswahl-Treffen wird eine Liste mit den vorgeschlagenen Fls an AASHTO Uber-
mittelt zur Bewertung und Bewilligung. Die Vertrage zw. den National Academies und den
Fls werden geschlossen und die Forschungsarbeiten beginnen. Es wird betont, dass
NCHRP auf Vertragsforschung basiert und nicht auf Subventionen. Weiterhin kébnnen nur
Antrage bertlicksichtigt werden, die sich auf die ausgeschriebene Projektthemen beziehen,
denn die jahrlich zur Verfigung stehenden Gelder sind komplett bestimmt flr die vom Auf-
traggeber (AASHTO) festgelegten Forschungsprobleme.
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Um die Interessen, Bedurfnisse und Investitionen von AASHTO zu unterstitzen,
werden Vertrage mit der ausgewahlten Institution erst dann unterzeichnet, wenn die
Mitarbeiter und das Projektpanel Uberzeugt davon sind, dass der vorgeschlagenen
Arbeitsumfang die héchstmogliche Erfolgswahrscheinlichkeit hat, AASHTO's Anforderungen
zu erfullen. Im Zeitraum zwischen Instituts-Auswahl und Vertragsausfuhrung wird gemein-
sam versucht, Unklarheiten zu beseitigen und fachliche Fragestellungen zu klaren, die sich
aus dem Auswahlprozess ergeben. Daraus resultiert normalerweise ein Nachtrag flr den
Forschungsplan. Dieser wird zusammen mit dem Projektantrag bindender Bestandteil des
Vertrages. Kurz nach Vertragsunterzeichnung muss die Fl einen Working Plan (eine erwei-
terte Version des Forschungsplans) einreichen, anhand dessen die Mitarbeiter und das Pa-
nel den Projektfortschritt Gberwachen.

Der Grundsatz vom NCHRP ist die Bereitstellung einer Auswertung — wenn gewiinscht — fir
die abgelehnten Antrdge, um auf die als schwach oder ungentigend bewerteten fachlichen
Bereiche hinzuweisen und inwiefern diese zur Ablehnung fuhrten.

Mit dem Start der Forschungsprojekte, beginnt die administrative und fachliche Betreung
durch NCHRP-Mitarbeiter, derzeit 28 Vollzeitmitarbeiter, davon 13 Fachleute und 15 Verwal-
tungs-MA. Die Griindliche “Uberwachung“ durch erfahrene Projektleiter tragt erheblich zum
Erfolg des Projektes bei, und kann das wesentlichste der vielen Elemente sein, die die Ziel-
setzungen beeinflussen. Bei der Uberwachung muss in der Praxis eine feinfiihlige Balance
gehalten werden. Die Uberwachung muss intensiv genug sein, um effektiv zu sein, aber we-
der so aufwendig noch so belastend, dass die Forscher von der Arbeit abgelenkt werden
oder dass unangemessene Kosten entstehen.

Zusatzlich zur Besprechung der monatlichen Fortschrittsplane und der vierteljahrlichen Fort-
schrittsberichte, halten die Projektmanager regelmafigen Telefon- und Email-Kontakt, sowie
regelmaflige Besuche der Forschungseinrichtungen wahrend der gesamten Vertragslaufzeit.
Sie sprechen mit jedem der Hauptverantwortlichen Gber den Projektstatus, um herauszufin-
den ob die Forschung in Ubereinstimmung mit dem genehmigten Forschungsplan betrieben
wird, und sie sorgen flr Beratung in allen inhaltlichen und administrativen Belangen. Sie un-
terstlitzen Uberall wo nétig, um die Projektpanels auf dem Laufenden zu halten und um Pa-
nelunterstitzung und -beratung in fachlichen Fragen zu bekommen, insbesondere was die
Beziehung zwischen Forschungszielen und den Bedirfnissen des Ingenieurs in der Praxis
betrifft.

Weil die Ausschreibung der Behdrde gesamtheitlich in den Vertrag mit eingebunden ist, ge-
hort das genehmigte Budget zu den Punkten, die abhangig von den Vertragsbedingungen
sind. Der Hauptforscher kann das Budget flexibel handhaben, solange er innerhalb des ge-
nehmigten Forschungsplanes bleibt und nicht den HAchstbetrag Uberschreitet. GrolRere Ab-
weichungen, die auf vielversprechende neue Entwicklungen entfallen, oder unproduktive
Forschungsbereiche betreffen, missen vorher von den Behdrden-Mitarbeitern und dem Pa-
nel genehmigt werden und werden dann durch einen Vertragszusatz bewilligt. Rechnungen
werden von den Behdrden-Mitarbeitern monatlich auf Abweichungen vom genehmigten
Budget gepriift. Basierend auf allen Uberwachungs-Tatigkeiten erstellen die Behérden-
Mitarbeiter Fortschritts-Berichte, die an die AASHTO-Mitgliedsabteilungen gesendet werden.

Zum Schluss werten die Behoérden-Mitarbeiter und die Panels die abgeschlossene For-
schungsarbeit aus, um festzustellen, in welchem Grad die fachliche Einhaltung des Vertra-
ges erfolgte, sodass das Projekt geschlossen werden kann.

Ein mit den Fls beim ersten Kontrollbesuch sehr hervorgehobener Punkt ist, dass sie ihre
Denkweise insoweit andern mussen, dass ihre Forschungsergebnisse in einer Art und Weise
prasentiert werden, dass diese von Ingenieuren direkt anwendbar und umsetzbar sind.
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3.3. Schwerpunkte

Jede Aufgabenstellung ist einem der acht unterschiedlichen Aufgabenbereiche samt Projekt-

nummern zugeordnet (vgl. Abb. 29).

Fragestellungen

Forschungsfeld A
Verwaltung

2 Wirtschaftswissenschaften
11 Rechtswissenschaften

19 Finanzwissenschaften

Forschungsfeld B
Transportplanung
8 Prognosen

25 Einflussanalyse SEEE (Social, Environ-
mental, Economic, Energy)

Forschungsfeld C
Konstruktion/ Design

1 Fahrbahnbelag

12 Brlcken

15 Allgemeine Konstruktion
16 Strallenrand-Entwicklung
22 Schrankensysteme

Forschungsfeld D
Material und Bau

4 Allgemeine Materialien
9 bituminése Materialien

10 Spezifikationen, Verfahren, Vorgehens-
weisen

18 Beton

Forschungsfeld E
Boden und Geologie

21 Erprobung und Messtechnik
23 Grundstlcke

24 Mechanik und Grundlagen

Forschungsfeld F
Instandhaltung

6 Schnee- und Eis-Uberwachung
13 Ausristung

14 Instandhaltung von Stral3en und Struktur

Forschungsfeld G

Verkehr

3 Ablaufe und Steuerung

5 Beleuchtung und Sichtverhaltnisse
7 Verkehrsplanung

17 Sicherheit

Sonderprojekte

20 Umfasst alle Projekte, die keinem ande-
ren Forschungsfeld zuzuordnen sind

Abbildung 29: NCHRP Einteilungssystem

Jedes Projekt wird einem Panel zugeordnet, das aus herausragenden Einzelpersonen be-
steht, die sich im Projektthema aullerordentlich gut auskennen und zustandig sind fur fachli-
che Unterstlitzung und Beratung. Eine umfassende Suche nach diesen Personen findet statt,
es gibt 4 bis 5 mal so viele Kandidaten, wie fir die Panel Positionen gebraucht werden. Die
Panels existieren so lange wie ihre Projekte. Panel-Mitglieder akquirieren keine Projekte,
dirfen keine Projektantrage einreichen und fungieren nicht als Gutachter oder Berater. Sie
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arbeiten ohne Bezahlung, ihr jahrlicher Beitrag zum Programm summiert sich auf Tausende
Mann-Tage. Sie kommen aus allen beruflichen Bereichen und wie in Tabelle S1 zu sehen, ist
das Programm abhangig von den Bundesstaaten, die Mitglieder zur Verfligung stellen.

Die Pflichten und Verantwortlichkeiten der Projektpanels:

o definieren der Fragestellungen fir AASHTO, entwerfen von Projektbeschreibungen
fur Ausschreibungen beziiglich zukiinftiger Studien

e Evaluierung von Antragen, Erstellen von Vorschlagen fur die Auswahl von For-
schungsinstitutionen

e Uberwachen des Forschungsfortschrittes
e Anbieten von Beratung fir die fachlichen Aspekte der Forschung

e Nachprufung von Projektberichten hinsichtlich der Zielsetzungen und Eignung zur
Veroffentlichung

e Erstellen von Vorschlagen, ob Studien fortgesetzt werden sollen und welche nicht

3.4. Erfahrungen / Umsetzung

In einem anwendungsbezogenen Forschungsprogramm wie dem NCHRP erwartet der Geld-
geber nicht nur fehlerfreie Ergebnisse, sondern auch solche, die sofort in die Praxis umsetz-
bar sind. Das bedeutet, dass die Endberichte verstandlich fir Verwaltungsangestellte und
Ingenieure und in einem integrierbaren Format formuliert sind.

NCHRP-FlIs mussen ihre Ergebnisse in einer Form darstellen, welche die Ergebnisse kurz
und bundig zum einen fir den Verwaltungsangestellten zusammenfasst und dabei auch den
Fachmann Uber die Anwendung des Ergebnisses informiert. Die flir einen Forscher interes-
santen ausfuhrlichen Forschungsmethoden und -analysen werden in Anhangen dargestellt,
sodass der Leser nicht mihevoll die Ergebnisse suchen muss. Das Programm benennt ge-
nau den Stil und Aufbau aller Berichte, und leitet damit die Forscher beim Schreiben an, um
maximalen Nutzen durch die AASHTO’s Mitgliedsabteilungen zu erzielen.

Um den Nutzen der Ergebnisse fur die Praxis einfacher bestimmen zu kdnnen, beinhaltet der
Endbericht ein ,Summary of findings® (Zusammenfassung von Ergebnissen) und ein Kapitel
Uber ,Interpretation, Appraisal and Application of Results* (Auswertung, Bewertung und An-
wendung von Ergebnissen). Derartige Festlegungen Uber das Format und den Aufbau von
Berichten leiten die Forscher beim Prasentieren von Ergebnissen, sodass maximaler Nutzen
durch AASHTO’s Mitgliedsabteilungen erzielt wird.

NCHRP Veroffentlichungen bestehen aus folgenden Teilen:
e Projektreport in der Reihe ,NCHRP reports*
e Berichte in der Reihe ,NCHRP Synthesis of Highway Practice”
e Jahrliche ,Summary of Progress” zum 31.Dezember
e Abriss tber NCHRP Forschungsergebnisse
e Abriss tUber “NCHRP Legal Research”
e NCHRP IDEA Jahrlicher Fortschritts-Report
e Halbjahrlicher Fortschritts-Report
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¢ Im Internet veréffentlichte NCHRP Berichte
¢ Nicht redigierte Behdrden-Berichte im Internet
e CD-ROMs

Veroffentlichungen werden weltweit durch NCHRP und den gezielten Verteilprozess des
Boards vertrieben, die Auflage fir Berichte liegt zwischen 3.500 und 5.000 Stick. Zustatzlich
zu AASHTO und den CEOs der Verkehrsbehdrden der Bundesstaaten gehen die Berichte an
folgende Institutionen:

e Einzelne TRB-Mitglieder, die Berichte der jeweiligen Fachrichtung ausgewahlt haben
e Ca. 100 Bibliotheken

e TRB-Vertreter in den Bundesbehdérden flir Transportwesen und Fernverkehr

e Bildungseinrichtungen

¢ Verbindungsabgeordnete

e Zustandige Panels und Komitees

Fir jeden verdffentlichten Bericht schreiben NCHRP-Angestellte ein Vorwort, das: 1. die
Fachgebiete der am Ergebnis am meisten interessierten Personen spezifiziert, und 2. veran-
schaulicht, inwiefern die Ergebnisse bestehendem Wissen und Praktiken entsprechen. Au-
Rerdem verfolgt das Fachpersonal des Boards den Arbeitsfortschritt und kann deshalb das
potentielle Einsatzgebiet der Forschungsergebnisse erdrtern.

Alle verdffentlichen Berichte werden durch das Veroéffentlichungsbiiro des Boards zum Ver-
kauf angeboten und wurden in den Bundes-Informationsdienst flir Fachliteratur aufgenom-
men.

Seit 2001 werden veroffentlichte Berichte auch online gestellt. Alle unverdffentlichten Berich-
te werden auf Mikrofiche gespeichert oder auf die NCHRP-Internetseite gestellt, um fir inte-
ressierte Beteiligte sofort verfiigbar zu sein. Qualitat, Innovationsgrad und Nachhaltigkeit der
verfolgten Ziele und der umgesetzten verkehrlichen Ma3nahmen.

Zwischen der Initiierung von Forschungsprogrammen und deren Durchflihrung finden viele
Aktivitaten statt, weitere vor der Veroffentlichung des Schlussberichts. Zum Zeitpunkt der
Projektmeilensteine konzentriert sich NCHRP auf Malinahmen, um nitzliche Ergebnisse
schneller in die Praxis umzusetzen zu kénnen. Neben der anfanglichen Mitwirkung der Geld-
geber, die Ziele zur Lésung akuter Probleme flr die angewandte Forschung zu setzen, ver-
sucht NCHRP weiterhin die schnelle Umsetzung zu erhéhen durch:

e Aufstellen der zwingend notwendigen Qualifikationen der Behdrde und deren Mitar-
beiter. Der Schwerpunkt liegt dabei auf der Wichtigkeit der Aufzeichnungen erfolgrei-
cher ahnlicher Bemihungen der Vergangenheit. Aulerdem ist es vertraglich festge-
legt, dass Antrage abgelehnt werden, die keine genauen Aussagen Uber die Verwen-
dung der voraussichtlichen Forschungsergebnisse zur Verbesserung der Praktiken
enthalten.

¢ Inanspruchnahme von Panel-Mitgliedern, die nicht nur Experten des bestimmten
Problembereiches sind, sondern auch Verstandnis fur die Bedlrfnisse des Praktikers
haben, um somit die Forschungsproblematik und ihre Ziele in Form einer prazisen
Projekterklarung zu definieren, auf der dann Forschungsvorschlage basieren kénnen.
Experten aus Strallen- und Verkehrsabteilungen spielen eine wichtige Rolle in dieser
Aufgabe.
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e Hochste Sorgfalt bei der Auswahl der Forschungsinstitute, um sicherzustellen, dass
der Forschungsplan die beste Moglichkeit zur Zielerreichung ist, und auch die besten
Aussichten bietet, dem Fachmann ein nutzbares und sofort praktisch anwendbares
Produkt zu bieten.

e Etablierung eines ,Treffens der Kdpfe* Uber die spezifischen Erwartungen des Projek-
tes und der Forscher um die Bedlirfnisse der Fachleute zu erfiillen

e Erarbeitung eines erweiterten Forschungsplans, der den genehmigten Forschungs-
plan umfassend beschreiben soll und einen genauen Zeitplan der Veranstaltungen
fur die Hauptaufgaben beinhalten soll.

e Betreiben von hinreichender Projektiiberwachung, sodass die Forschung mit dem
genehmigten Forschungsplan Ubereinstimmt, die Forscher sich standig den Bedurf-
nissen der Fachleute bewusst sind und um sicherzustellen, dass sich alle Projektent-
wicklungen bis hin zum Endbericht nach diesen Bedurfnissen richten.

Erfordernis von Forschungsberichten in einem extra entworfenen Format, welches zuerst
den Anspruche des Verwaltungsangestellten und des Fachmanns gerecht wird und danach
denen der anderen Forscher.

Seit Jahren arbeiten Programm-Mitarbeiter und diverse AASHTO-Komittees zusammen, um
die Forschungsergebnisse in einer Form zu strukturieren, die unmittelbar vom Fachmann in
der Praxis genutzt werden kann. Derartige gemeinsame Bemuihungen sind empfehlenswert
und reprasentieren den letzten Schritt des Programmes zur Erleichterung der Implementie-
rung von Ergebnissen.

AASHTO stellt fir NCHRP Mitarbeiter und Projektforscher haufig Méglichkeiten zur Verfii-
gung, um lhre Ergebnisse und Empfehlungen den vielen AASHTO-Komitees, und damit den
Nutzern, vorzustellen.
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4. Anhang

4.1. Vergleich NCHRP und TCRP

TCRP NCHRP
Programme des Transportation Research Board (TRB)
Organisatorisch
Einfihrung 1992 1962
Thema Anwendungsbezogene Forschung an | Anwendungsbezogene Forschung fiir die
Problemen des Nahverkehrs (applied | ,State Highways*
research on transit issues)
Mittel/ Jahr 7 bis 8 Mio. US$ > 30 Mio. US$

Mittel/ Projekt

durchschnittlich < 400 TUS$

200 - 600 TUS$

Mittelherkunft

(Part of the Intermodal Surface Trans-
portation Efficiency Act of 1991
(ISTEA) and reauthorized in 1998 by
the Transportation Equity Act for the
21st Century (TEA-21))

FTA

Bundesstaaten (5,5% der “2%-Federal Aid
Highway SPR”)

Unterstiitzung

Threeway Agreement of:

National Academies — (acting through
TRB)

Transit Development Corporation (arm
of APTA)

Federal Transit Administration (FTA)

Threeway Agreement of:
FHWA (US DOT)
AASHTO (Member Dep.)
National Academies — TRB

Anzahl Mitarbeiter

bis zu 450 quasi ehrenamtliche Mitar-
beiter in Panels

28 Vollzeit (13 Fachleute, 15 Verwaltung)

Projekt-Panels

2.000 Einzelpersonen entscheiden
Uber kuinftige Forschungsbereiche
4 mal so viele Freiwillige wie jahrlich
notig
Definieren Fragestellungen u.
entwerfen Projektbeschr.
Evaluieren Antrage
Uberwachen Forschungsfort-
schritt
Beraten
Prifen der Projektberichte

Ein Panel mit Spezialisten pro Projekt (1.800
Panelmitglieder insg., 4-5 mal so viele Frei-
willige wie jahrlich nétig)
Panelmitglieder arbeiten ehrenamtlich ohne
Bez.

Definieren Fragestellungen u. ent-

werfen Projektbeschr.

Evaluieren Antrage

Uberwachen Forschungsfortschritt

Beraten

Prifen der Projektberichte

Umfang 150 Themeneinreichungen pro Jahr 140 Themeneinreichungen pro Jahr
ca. 10-20 neue Projekte jahrlich 10 (anfangs) - 43 (heute) neue Projekte jahr-
lich
insgesamt 369 Aktivitaten (1992-2003) |insgesamt 1.007 (1.0997?) Forschungsvertra-
ge (1962 bis 2003)
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Punkt

TCRP

NCHRP

Inhaltlich

Entscheidung uber
Projektauswahl

TCRP Oversight and Project Selection
(TOPS) Committee

AASHTO Standing Committee on Re-
search (SCOR)

Ziel

Kontinuierliches Programm angewand-
ter Forschung im Nahverkehr. Entwick-
lung von kurzfristigen Forschungslo-
sungen in den Bereichen:
Betriebsanlagen, Service-Konzepte,
Betriebsablaufe, politische Vorgaben,
Planung, Personal, Wartung, administ-
rative Verfahren.

Konzentration auf dringende, kurzfristi-
ge Projekte, die sich finanziell in einem
moderaten Rahmen bewegen (norma-
lerweise <400.000 USS$ je Projekt)

Direkte zweckmafige Problemlésung
durch angewandte und praxisnahe Auf-
tragsforschung im Bereich Autobahn/
Schnellstr. (highway research)

Ziel: praktikable Losungen die direkt um-
gesetzt werden kdnnen
Vertragsforschung — keine Grundlagenfor-
schung

Themeneinteilung

9 Forschungsfelder (eingeteilt in 45
Problembereiche):
- Verwaltung
- Wartung/ Instandhaltung
- Konstruktion von Fahrzeugen
und Ausrustung
- Konstruktion von drtlichen Ein-
richtungen
- Dienstleistungs-Struktur
- Human Resources
- Betrieb
- Strategie und Planung
- Sonderprojekte

8 Forschungsfelder (eingeteilt in 25 Prob-
lembereiche):

- Verwaltung

- Wartung/ Instandhaltung

- Konstruktion/ Design

- Transportplanung

- Material, Bau

- Boden, Geologie

- Verkehr

- Sonderprojekte

Kriterien bei der
Auftrags-Vergabe

- Nachgewiesenes Verstandnis des
Problems

- Vorzige des vorgeschlagenen Prob-
lems

- Erfahrung, Eignung und Objektivitat
des Forschungsteams

- das Konzept, das die Umsetzung der
Ergebnisse sicherstellt

- die Forderung der Mitwirkung von
KMU und Unternehmen aus benach-
teiligten Gruppen (Minderheiten oder
Frauen)

- die Eignung der Anlagen und Einrich-
tungen

- Verstehen des Problems und der Vor-
zlige des Forschungsplans und der
Vorgehensweise

- Versuchsgestaltung und Zusage fur die
Erflllung der Ziele der Projektbeschrei-
bung

- Qualifizierung der Hauptforscher und
dessen Team

- Adaquate Einrichtung

- Ressourceneinteilung

Implementierung
der Ergebnisse

APTA’s dissemination plan

Einfach und schnell, da praxisnahe For-
schung

Berichterstattung

Monatliche, vierteljahrliche Fortschritts-
berichte

Monatliche, vierteljahrliche Fortschrittsbe-
richte

Strenge, einheitliche Vorgaben zu Gliede-
rung und Format

Veroffentlichung

Per Internet

Veroffentlichungen in Bibliotheken
Versand an TRB-Mitglieder, Vertreter
der Verkehrsbehdrden, Universitaten

Per Internet

Weltweite Verdffentlichungen in Bibliothe-
ken

Versand per Post
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Ablauf

1) Problembeschreibungen (Research
Statements) werden vom TCRP er-
beten, Einreichung auch beim TRB
mdglich

2) Bewertung und Kommentierung
dieser durch FTA, Abgleich mit den
6 Programmbereichen. Entwicklung
von strategischen Zielen und me-
thodischen Vorgehen.

3) Screening Workshops der Screen-
ing Panels zur Evaluation der The-
men. Vorschlag von Themen an das
TOPS-Komitee. Beachtung der funf
strategischen Interessen des TCRP
Strategieplans.

4) Erneute Bewertung und Kommentie-
rung durch FTA mit Berlicksichti-
gung der Kommentare der Scree-
ning Workshops. Einreichung einer
kurzen Liste mit Problembeschrei-
bung beim TOPS-Komitee

5) Evaluation der technischen Vorzige
durch TOPS beim jahrlichen Treffen.
Auswahl des Programms der Projek-
te fur das folgende Jahr basierend
auf den Kommentaren und Diskus-
sionen der Screening Panels.

6) Bewertung, Genehmigung und
Durchfiihrung des Programms durch
TRB

1) Ermittlung kritischer Fragestellungen
durch AASHTO, Verkehrsministerien
der Bundesstaaten (state highway
and transportation departments) und
FHWA

2) Uberprifung der eingereichten The-
men durch AASHTO:

e Besteht unmittelbarer For-
schungsbedarf

e |st die Losung des Problems in ei-
nem Gemeinschaftsprogramm ef-
fektiv moglich

e Gibt es bereits ahnliche Bemu-
hungen in anderen Projekten (Re-
cherche in TRIS)

e Wie hoch ist die Erfolgswahr-
scheinlichkeit

3) Evaluierung der vorsortierten Themen
durch das AASHTO SCOR und
AASHTO RAC

4) Festlegung der endgliltigen Themen
durch SCOR

5) Genehmigung durch AASHTO

6) Ausfuhrung durch TRB

Ab 2005: neues einstufiges Verfahren
(Pilotphase 2004)

http://www4 trb.org/trb/crp.nsf/reference/appendices/TCRP+Overview
http://www4 trb.org/trb/crp.nsf/reference/appendices/NCHRP+Overview
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4.2. Ubersicht Struktur u. Entscheidungspfade der Institutionen

US DOT:
us DaT
(Department of
Transport)
05T Fo.n, FHWA, FM C 58 FRA, FTA, MARLD MHT 54
[Offic ofthe (Federal Avigtion (Federal Highway (Federal Motor (Federal Railroad (Federal Transit (hbaritime [Mational Hghway
Secretany) Administration) Administration] Camier Safety Administration] Administration) Administration) Tratfic Safety
Slrmini=tratinn ) _&:I,mms_mnnn;_
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-PLin b, ExvlEwment, e al Extate
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-5AR Y @.0. BCHER
-Fecleral Lanek Highway
“CUIRENE
-Feze arch, Deve bpme ot Tech i boy
-Profess knal and Corporak Devebpme it
_TRB administers HCHRFP | TRE — Matioral TRE administers TCRP
NCHRP |« Beademies * (program manager)
35
o
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MASHTO's o
Member E';p
Departrnerts
[SCOR)*
APTA *TOC
- [Transit
TDE;S E_fn:_'itn_mltﬁfz[T_dDE] Developrnent
zets priofties to decide Carparation|

what research studies will
be undertaken
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NCHRP:

AASHTO
Committees

Priifen
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h 4
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Research Board)
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AASHTO:

AASHTO
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APTA:

APTA

APTA
(American Public
Transportation
Assogiation)
- International organization, which has been representing the transit
industry since 1832
AY - Vigion: be the leading force in advancing public transportation”
Gk - AFTA serves and leads its diverse membership through advocacy,
innov ation, and infarrmation sharing to strengthen and expand public
transpartation
TDC
(Transit Development hittp:fwnews apta. comfaboutirofile. ofim
Cooperation)
- APTAs education and
research arm
@ - anonprofit organization
o=
E E
5 E
go
o
45
=
¥

TOPS Committee

L - independent governing board
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National Academies:

National Academies

Academies

congrazsional charter

and the public

- The Hational Academies parform an unparalleled public zenice by bringing together committaes of
experts in all areas of scientific and technological endeavor

- private, nonprofitins titutions that provide science, tachnology and healtth poliey advice under a

- experts senvepm horo to address critical national Esues and give adwice to the federal government

v

NRC

Councily

{Mational Reszarch

|

y

v

b

Institite of
Mt edicine

Mational
Acaderry of
Enginesting

Mational
Acaderry of
Seiences

- functions in accordance with general policies datermined by the

Academy

- senes 3z anindependent adviser to the government, the public and

the scientific and enginesring communities

- MR has become the principal operating agencey of both the N ational
Academy of Sciences and the Mational Academy of Engineering

- E adminitered jointhy by both Academies andthe Institute of Medicine
- G major divisions (one of them TRE)

h 4

TRB

Board)

(Transportation Research

- division ofthe NRC

- missionisto promote innowation and progress in transportation through research

in an objective and interdis ciplinany zeting

- Hfacilitates the sharing of information on transportation practice and policy by

researchers and practtioners

- K stimulates rezearch and offers research management s ervices that promote

technical excellence

- i provides expert advice ontranzpotaton policy and programs
- K diezeminates research rezults broadly and encourages their implementation
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4.3. USA: Interviewpartner (Auswabhl)

Name

Institution

Position

Raymond H. Ellis

AECOM Consulting Transportation Group

President Chief Executive Offi-
cer

John Horsley

American Association of State Highway
and Transportation Officials (AASHTO)

Executive Director

Ken F. Kobetsky,
P.E.

American Association of State Highway
and Transportation Officials (AASHTO)

Program Director for Engineer-
ing

William Millar American Public Transportation Associa- | President
tion (APTA)
Lance A. Neumann | Cambridge Systematics President

Kathryn Harrington-
Hughes

ENO Transportation Foundation

Director of Operations

Tom Downs

ENO Transportation Foundation

President & CEO

Margaret Mullins

ENO Transportation Foundation

Program Manager

John McCracken

Federal Highway Administration, Office of
Research & Technology Services
(FHWA)

Director

Lewis P. Clopton,
Ph.D., P.E.

Federal Transit Administration (FTA)

Director, Office of Research
Management

Joel R. Washington

Federal Transit Administration (FTA)

Transportation Program Man-
ager

Lawrence L.
Schulman

ITS America, Intelligent Transportation
Society of America (ITS)

Consultant to ITS America, Re-
search, Integration, Training and
Education

Rita B. Leahy, PhD,
PE

MACTEC Engineering and Consulting,
Inc.

Project Manager

Joseph M. Suss-
man

Massachusetts Institute of Technology
(MIT)

JR East Professor, Professor of
Civil and Environmental Engi-
neering and Engineering Sys-
tems

Tomer Toledo

Massachusetts Institute of Technology,
Center for Transportation Studies

Research Associate, Intelligent
Transportation Systems Pro-
gram

Steve Heminger

Metropolitan Transportation Commission
(MTC)

Executive Director
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Jeffrey M. Zupan
(Jeff)

Regional Plan Association

Senior Fellow Transportation

Joyce A. Wenger

Science Applications International Corpo-
ration (SAIC)

Vice President, Manager, Trans-
portation Research Division

Jeff Smith

State Highway Administration, Maryland
Department of Transportation

Chief, Research Division

Richard Y. Woo,
Ph.D., P.E.

State Highway Administration, Maryland
Department of Transportation

Director, Office of Policy and
Research

Anne P. Canby

Surface Transportation Policy Project
(STPP)

President

Dennis L.
Christiansen, P.E.

Texas Transportation Institute (TTI)

Agency Deputy Director

Katherine F. Texas Transportation Institute (TTI) Associate Director

Turnbull, Ph.D.

Robert J. Reilly, Transportation Research Board (TRB) of | Director, Cooperative Research
Ph.D., P.E. the National Academies Programs

Mark R. Norman

Transportation Research Board (TRB) of
the National Academies

Director, TRB Technical Activi-
ties Division

Robert E. Skinner,
Jr.

Transportation Research Board (TRB) of
the National Academies

Executive Director

Moges Ayele, U.S. Department of Transportation, Fed- | Director
Ph.D. eral Highway Administration, National
Highway Institute (NHI)
llse van Goth U.S. Department of Transportation, Fed- | Senior Adult Learning and Train-

eral Highway Administration, National
Highway Institute (NHI)

ing Specialist

Rick Barnaby

U.S. Department of Transportation, Fed-
eral Highway Administration, National
Highway Institute (NHI)

State Programs Division Man-
ager

Clark C. Martin

U.S. Department of Transportation, Fed-
eral Highway Administration, National
Highway Institute (NHI)

Strategic Management & Policy
Coordinator

Magdy El-Sibaie,
Ph.D.

U.S. Department of Transportation, Fed-
eral Railroad Administration, Office of
Railroad Development (FRA)

Chief, Track Research Division

Jo E. Strang

U.S. Department of Transportation, Fed-
eral Railroad Administration (FRA)

Deputy Associate Administrator
for Railroad Development
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Leonard W. Allen Il

U.S. Department of Transportation, Fed-
eral Railroad Administration, Office of
Research & Development (FRA)

Program Manager, Intelligent
Railroad Systems

N. Thomas Tsai,
Ph.D.

U.S. Department of Transportation, Fed-
eral Railroad Administration, Office of
Research and Development (FRA)

Research Program Manager

Joel Szabat U.S. Department of Transportation, Office | Deputy Assistant Secretary for
of the Secretary Policy

George E. U.S. Department of Transportation, Office | Deputy Assistant Secretary for

Schoener of the Secretary Transportation

Dr. K. Thirumalai

U.S. Department of Transportation, Re-
search and Special Programs Administra-
tion (RSPA), Office of Innovation, Re-
search and Education

Chief Engineer

Robert M. Dorer

U.S. Department of Transportation, Volpe
Center

Chief, Railroad Systems Division

Richard R. John

U.S. Department of Transportation, Volpe
Center

Director, Research and Special
Programs Administration

Mark A. Safford

U.S. Department of Transportation, Volpe
Center

Management and Program Ana-
lyst Transportation Strategic
Planning and Analysis Office

William E. Kelsh

Virginia Transportation Research Council

Associate Director for Research
Operations
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