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Ausgewahlte Ergebnisse der Studie
~Innovationsstrategien fir neue Techni-
ken und Dienste zur Erreichung einer

nachhaltigen Entwicklung im Verkehr!
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Anhand ausgewahlter auslandischer Bei-
spiele wurden die Bedingungen fiir erfolg-
reiche Innovationsstrategien im Verkehr,
die auf dem Einsatz neuer Techniken und
Dienste, der so genannten Verkehrstelema-
tik® beruhen, identifiziert, ihre Wirksamkeit
im Hinblick auf eine ,,nachhaltige Entwick-
lung®“ untersucht und die Erfolgsfaktoren
vor dem Hintergrund der Rahmenbedin-
gungen in Deutschland beurteilt. ,,Nachhal-
tige Entwicklung®“ steht dabei fiir das Ziel,
die Entwicklung des Verkehrs mit 6kologi-
schen Anforderungen in Einklang zu brin-
gen, ohne die Mobilitat der Verkehrsteil-
nehmer einzuschranken.

1 Hintergrund der Studie und zusammen-
fassende Ergebnisse

Innovationen besitzen eine Schliisselfunktion in
der offentlichen Meinung iiber die zukiinftigen
Entwicklungsmdglichkeiten der Gesellschatft.
Sowohl die offentliche als auch die politische
Diskussion sind stark von dem Optimismus
gepragt, dass Innovationen eine wesentliche
Voraussetzung fiir die Losung bedeutender ge-
sellschaftlicher Aufgaben darstellen. Nicht so
eindeutig ist die offentliche Meinung dariiber,
auf welche Weise Innovationen als erfolgreiche
Einfiihrung technischer oder organisatorischer
Neuentwicklungen in die gesellschaftliche Pra-
xis tatsdchlich zu realisieren sind. Anhand aus-
gewihlter ausléndischer Beispiele wurden im
Projekt die Bedingungen fiir erfolgreiche Inno-
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vationsstrategien im Bereich neuer Techniken
und Dienste im Verkehr, der so genannten Ver-
kehrstelematik (VT), identifiziert, ihre Wirk-
samkeit im Hinblick auf eine ,,nachhaltige Ent-
wicklung untersucht und die Erfolgsfaktoren
vor dem Hintergrund der Rahmenbedingungen
in Deutschland beurteilt. Auch wenn sich diese
Untersuchungen vornehmlich auf Anwendungen
im Bereich des Verkehrs beziehen, lassen sich
jedoch auch grundsétzliche innovationsstrategi-
sche Erfahrungen ableiten. Diese beziehen sich
insbesondere auf die fiir erfolgreiche Innovatio-
nen notwendigen staatlichen Rahmenbedingun-
gen, sowie die Initiativ- und Umsetzungsrolle
staatlicher Einrichtungen.

Um eine vergleichende Analyse von Inno-
vationsstrategien im internationalen Bereich
durchfilhren zu konnen, war es zundchst not-
wendig, Staaten zu identifizieren, in denen Er-
fahrungen aus einschldgigen Projekten vorlie-
gen, die Hinweise auf Aspekte der Einfithrung
und der Wirkungsweise von verkehrsbezogenen
Telematiksystemen liefern konnen. Da im Rah-
men der Studie nicht alle in Frage kommenden
Lénder untersucht werden konnten, wurde eine
Beschriankung auf supranationale Projekte der
Europdischen Union (EU) und einzelstaatliche
Aktivititen ausgewdhlter Staaten Europas, den
USA und Japan vorgenommen. Von zentraler
Bedeutung fiir die Analyse der Innovationsstra-
tegien im Bereich der Verkehrstelematik waren
die in den ausgewdhliten Ldndern gefiihrten
Expertengesprdche. Sie waren Grundlage fiir die
Analyse der institutionellen und organisatori-
schen Bedingungen im administrativen Bereich.
Fiir die in dieser Untersuchung weiterhin gefor-
derte Interpretation fiir deutsche Umsetzungsbe-
dingungen wurden abschlieBend Gespriache mit
deutschen Experten gefiihrt.

Beziiglich der rechtlichen, institutionellen
und organisatorischen Rahmenbedingungen
wurden erhebliche Unterschiede in den unter-
suchten Liandern festgestellt; so spielen staatli-
che Institutionen bei der Entwicklung und Ein-
fiihrung neuer Techniken und Dienste sehr
unterschiedliche Rollen. Wéhrend in einigen
Landern sehr strenge gesetzliche Regelungen
erlassen wurden, sind diese in anderen relativ
unverbindlich. Insbesondere in den USA und
Japan engagieren sich staatliche Institutionen
bereits seit Mitte der Neunziger Jahre in be-
achtlichem Ausmaf} im Bereich verkehrspoliti-
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scher Innovationsstrategien. Auch in Europa
praktizieren einige Lander ein systematisches
verkehrsstrategisches Vorgehen, etwa Grof3bri-
tannien und Osterreich. In GroBbritannien wur-
den weitgehende verkehrspolitische Initiativen
gestartet, die preispolitische Instrumente mit
einbeziehen, in Osterreich wurde ein Telema-
tik-Rahmenplan mit den dazugehdrigen Um-
setzungsmallnahmen erstellt. Andere Léander
dagegen verzichten weitgehend auf staatliches
Engagement und sehen die Konzeptentwick-
lung und Einfiihrung der neuen Techniken und
Dienste vornehmlich als Aufgabe der Industrie
an. Hervorzuheben ist, dass die innovations-
strategisch besonders aktiven Lander sich nicht
nur auf neue technische Konzepte beschrianken,
sondern insbesondere auch innovative organi-
satorische Losungen unter Einbeziehung preis-
politischer MaBnahmen verfolgen. Die ver-
schiedenen organisatorischen Auspriagungen
dieser innovativen Konzepte ermdglichen den
Nutzern frithzeitige Lernerfahrungen und sind
damit eine Grundlage fiir einen frithzeitigen
Diskurs tiber die Gestaltung von Innovationen.
Sie konnen somit auch zur Akzeptanz in der
Bevolkerung beitragen und stellen dartiiber
hinaus ein wesentliches praktisches Element
der oft geforderten ,,political governance* dar.

2 Untersuchungskonzept

Ausgangspunkt der Betrachtung ist die Frage
nach den bestimmenden Faktoren fiir erfolgrei-
che Innovationen. Fiir Innovationen als Umset-
zungen von technischen Neuentwicklungen in
die gesellschaftliche Praxis sind die politischen
und OSkonomischen Bedingungen von grund-
sétzlicher Bedeutung. Fraglich ist jedoch, in
welchem Ausmal3 Innovationen das Ergebnis
eines sich mehr oder weniger automatisch voll-
ziehenden ,,technischen Fortschritts® sind, oder
inwieweit sie der aktiven Gestaltung - orientiert
an Visionen oder Leitbildern - bediirfen. Von
Bedeutung ist weiterhin, welche Rolle der
»~Markt® als Stétte des Ausgleichs von Angebot
und Nachfrage bei der Entwicklung von Inno-
vationen besitzt.

Die Untersuchung geht von der These aus,
dass nicht nur primdre Bedingungen wie der
vorhandene wissenschaftliche und technische
Entwicklungsstand eines Landes fiir die Tech-
nikentwicklung und -umsetzung von Bedeutung
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sind, sondern auch die so genannten sekunddren
Bedingungen, d. h. die iibergeordneten gesell-
schaftlichen und staatlichen Rahmenbedingun-
gen (Abb. 1). Letztere wurden fiir die Entwick-
lung und Einfilhrung neuer Techniken und
Dienste im Bereich der Verkehrstelematik (VT)
in verschiedenen Lindern untersucht und die
Ubertragbarkeit von Erfolgsmodellen fiir deut-
sche Umsetzungsbedingungen analysiert. Be-
zugsrahmen in diesem Projekt sind die Kriterien
einer ,nachhaltigen Entwicklung®. Diese Be-
zugnahme macht deutlich, dass Innovationen
immer nur in Bezug auf ein normatives System
beurteilt werden kdnnen. Innovationen um ihrer
selbst willen, wie sie in der politischen Diskus-
sion gelegentlich gefordert werden, sind nicht
Gegenstand dieser Untersuchung. Studien wie
diese, als ,,policy oriented study* angelegte Un-
tersuchung, haben in der angloamerikanischen
Forschung eine gewisse Tradition. Sie beziehen
sich auf Fragestellungen, die fiir die Entwick-
lung und Diskussion einschlieBlich der intensi-
ven parlamentarischen Beratung von mittel- und
langfristigen Politikkonzepten der Technologie-
politik, speziell auch der Einfiihrung der Ver-
kehrstelematik, von Bedeutung sind.

Der folgende Beitrag konzentriert sich im
Wesentlichen auf die Darstellung der Ergebnis-
se der in den USA und Japan durchgefiihrten
Untersuchungen. Auf interessante Projekte in
Europa, wie insbesondere die Initiative ,,Mobil-
ity CarSharing Schweiz* wird nur im Rahmen
der Schlussfolgerungen eingegangen.

3 Einzelstaatliche Aktivitaten bei der Ein-
fiihrung der Verkehrstelematik in den
USA und Japan

Bereits Anfang der 90er Jahre wurden in den
USA und Japan umfassende staatliche Einfiih-
rungsprogramme zur Verkehrstelematik (VT)
entwickelt und durchgefiihrt. In beiden Lén-
dern wurde und wird eine sehr systematische
staatliche Innovationspolitik betrieben, die sich
nicht nur in politischer Programmatik und den
entsprechenden  Gesetzesinitiativen sondern
auch in der Umsetzung viel versprechender
interessanter Projekte niederschlidgt. Die Be-
zeichnung ,,Intelligent Transportation Systems
(ITS), mit der die informatorischen, verkehrs-
organisatorischen und preispolitischen Reali-
sierungen der VT im internationalen Bereich
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Abb. 1:  Strukturschema zur Technikgestaltung
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Quelle: Halbritter et al. 2005, S. 21

beschrieben werden, driickt bereits die system-
orientierte Ausrichtung ihres Finsatzes aus. In
den USA wie auch in fast allen anderen angel-
sdchsischen Liandern und in Japan werden die
staatlichen Aktivitdten durch verbandsédhnliche
Organisationen, wie ITS America oder ITS
Japan, unterstiitzt, die ein Verbindungsglied
zwischen staatlichen Institutionen, der Indust-
rie und der Wissenschaft darstellen. Diesen
Organisationen kommt im Zusammenhang mit
der Akzeptanz auch eine wichtige Funktion bei
der Vermittlung der neuen Techniken und
Dienste in der allgemeinen Offentlichkeit zu.
Wihrend die Erfahrungen fiir die USA auf-
grund von zwei Interviewreisen in den Jahren
1999 und 2003 gewonnen wurden, bei denen
das US Verkehrsministerium (US-Department
of Transportation ,,US-DoT*) verschiedene ITS-
Projekte und das Volpe National Transportation
Systems Center in Boston besucht wurden, be-
ruhen die Ergebnisse fiir Japan auf Auswertun-
gen des ITS Weltkongresses 2004 in Nagoya
(Japan), auf dem Einblicke in die japanische
Vorgehensweise gewonnen werden konnten.
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Eine in Deutschland weithin vorzufinden-
de Einschétzung geht fiir Japan von einer aus-
gepragten staatlichen Einflussnahme im Be-
reich der Innovationspolitik aus. Dies ent-
spricht der institutionellen Ausprigung der
japanischen Administration im Bereich der
Forschungs- und Technologieférderung. Die
USA dagegen genieBBen das Image eines markt-
liberalen Landes, in dem sich die Politik, abge-
sehen vom Bereich der Verteidigungs- und
Sicherheitsforschung, bei der unmittelbaren
Einflussnahme auf technische Entwicklungen
und ihre Markteinfilhrung weitgehend zuriick-
hélt. Vorliegende neuere Auswertungen der
US-amerikanischen Forschungs- und Techno-
logiepolitik, wie das Projekt ,.Smartbench*’
sehen auch in der Tatsache, dass in den USA
keine dem deutschen Bundesministerium fiir
Bildung und Forschung (BMBF) vergleichbare
Einrichtung existiert, eine Bestitigung flir diese
Einschétzung. Die Untersuchungen dieser Stu-
die ergaben fiir die USA im Bereich der VT
jedoch ein ganz anderes Bild.
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3.1  Ergebnisse aus den USA

Die Erfahrungen der USA waren fiir eine ver-
gleichende Analyse von besonderem Interes-
se, da es dort seit Anfang der neunziger Jahre
systematische staatlich geplante und koordi-
nierte Projektplanung und -durchfiithrung fiir
VT- als Komponenten von ITS — gab. Im
Gegensatz zu den zu dieser Zeit vornehmlich
technisch orientierten Aktivititen im Bereich
der VT in Europa spielten in den USA von
Anfang an die strategisch-organisatorischen
und instrumentellen Aspekte eine zumindest
ebenso bedeutende Rolle. Deutlich wird dies
besonders durch die bereits Anfang der 90er
Jahre begonnene gesetzgeberische Veranke-
rung der Entwicklung von ITS*, die im Jahre
1998 fortgeschrieben und weiterentwickelt’
und mehrmals verlingert wurde®.

In diesen Gesetzen wird auch die fortlau-
fende programmatische Berichterstattung der
Entwicklung von ITS in Form von ,, nationalen
ITS Programmen*® bzw. ,,nationalen ITS Pro-
gramm Pldnen* festgeschrieben. Diese Plidne
sehen sowohl eine Spezifizierung der Ziele als
auch der strategischen Ausrichtungen und Pro-
jekte der ITS-Forschung und Umsetzung in
Zeitraumen von 5 bis 10 Jahren vor. Weiterhin
legen sie fest, die Aktivititen zur dynamischen
Weiterentwicklung der Standards und Protokol-
le zu beschreiben, die die Interoperabilitit der
ITS-Techniken sicherstellen sollen. SchlieSlich
sollen diese Pline Kooperationen zwischen
bundesstaatlichen und lokalen Institutionen
befordern, um ITS-Techniken fiir Transportsys-
teme nutzbar zu machen. Konkretisiert werden
diese ,,nationalen ITS-Pline* durch die ebenfalls
in den genannten Gesetzen zu entwickelnde
,,hationale Architektur®.

Die gestalterischen Ansétze der US ameri-
kanischen Gesetzgebung werden am Beispiel
des im TEA-21 verankerten ,, value pricing pilot
program ‘“ besonders deutlich. Dieses Programm
schaffte nicht nur die rechtlichen Voraussetzun-
gen fiir Pilotprojekte zur Einfilhrung belastungs-
abhéngiger variabler Stralenbenutzungsgebiih-
ren, sondern es stellte den Gebietskorperschaf-
ten auch die finanziellen Mittel hierfiir bereit.

Um die Moglichkeiten von TuK-Techniken
im Verkehrsbereich bestmoglich auszuschopfen,
die insbesondere bei integrativen Ldsungen
liegen, wurden in den USA innerhalb der staatli-

Seite 102

chen Administration die institutionellen Voraus-
setzungen geschaffen. So wurde im Verkehrs-
ministerium mit dem ,Joint Program Office™
eine ressortiibergreifende Querschnittsorganisa-
tion fiir verschiedene Verkehrstriger betreffende
ITS-spezifische Fragen eingerichtet, und dar-
iiber hinaus das Volpe National Transportation
Systems Center gegriindet, eine spezielle wis-
senschaftliche Institution, die mit vielfiltigen
Kompetenzen im Bereich der strategischen In-
novationsplanung und der unmittelbaren wis-
senschaftlichen Politikberatung in diesem Be-
reich unterstiitzend aktiv ist. Im Februar 2005
wurde zudem eine eigene Forschungsadminist-
ration” innerhalb des US-DoT eingerichtet, die
die verschiedenen Forschungs- und Analyseein-
richtungen des Verkehrministeriums in einer
Struktur zusammenfiihrt®.

Ebenfalls seit Anfang der Neunziger Jahre
gab es eine systematische staatlich geplante und
koordinierte Projektplanung und -durchfiihrung
fiir VT — als Komponenten von ITS . Eines der
ersten Projekte war das bereits im Jahre 1991
begonnene Projekt ,,Minnesota Guidestar”.
Von besonderer Bedeutung in Bezug auf Kon-
zeption und Realisierungsbedingungen der neu-
en Techniken und Dienste war weiterhin der
1996 begonnene Einsatz kollektiver Verkehrs-
managementsysteme fiir den Ballungsraumver-
kehr, wie das multimodale Reisendeninformati-
onssystem ,Trips 123’ in den Projekten der
Metropolitan Model Deployment Initiative
(MMDI) an den vier Standorten New Y ork/New
Jersey/Connecticut, Seattle, Phoenix und San
Antonio. Die inzwischen veroffentlichten Eva-
luationsberichte zu den MMDI Projekten in den
vier US-Ballungsrdumen gehen sehr deutlich auf
die Erfolge und Misserfolge bei der Einfithrung
der neuen Techniken und Dienste ein. Hervor-
zuheben ist, dass bisher kein Projekt der mit
groBen Erwartungen verbundenen Kooperation
zwischen privaten und staatlichen Institutionen,
der so genannten ,,public private partnership
(PPP)“, erfolgreich realisiert werden konnte’.

3.2 Ergebnisse aus Japan

Neben den USA kommt insbesondere Japan
eine besondere Bedeutung bei der Analyse von
Innovationsstrategien zur Einfilhrung der Ver-
kehrstelematik zu. Auch dort wird eine sehr
systematische staatliche Innovationspolitik be-
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trieben, die sich nicht nur in politischer Pro-
grammatik und Gesetzgebungsinitiativen nie-
derschligt, sondern aus der auch interessante
Projekte hervorgehen. Ahnlich wie in den USA
und anderen angelséchsischen Landern werden
die staatlichen Aktivitidten durch eine verbands-
dhnliche Organisation, in diesem Falle ITS Ja-
pan, unterstiitzt, die ein Verbindungsglied zwi-
schen staatlichen Institutionen, der Industrie und
der Wissenschaft darstellt. Bereits Mitte der
Neunziger Jahre wurden in Japan eine Reihe
von strategischen Grundsatzvereinbarungen zur
Verkehrstelematik getroffen, die Anfang dieses
Jahrhunderts in konkrete Gesetzesvorhaben
umgesetzt wurden. Das besondere Kennzeichen
des japanischen Vorgehens ist dabei neben der
staatlichen Koordination, die von der hdchsten
politischen Ebene vorgenommen wird, das ab-
gestimmte privatwirtschaftliche Engagement.
Parallel zu den Konzeptentwicklungen
und Gesetzgebungsverfahren zur Einfilhrung
der VT wurde in Japan mit der Einfithrung
zweier unterschiedlich strukturierter Systeme
zur Verkehrsinformation begonnen, ndmlich
dem ,,Vehicle Information and Communication
System* (VICS) und dem ,,Intelligent Traffic
Guidance System* (/TGS). Wiéhrend es sich bei
VICS um ein technisch relativ einfaches Ver-
kehrsinformationssystem handelt, das von der
japanischen Industrie unter straffer Koordinie-
rung staatlicher Institutionen flichendeckend
fiir ganz Japan eingefiihrt wurde, ist ITGS ein
technisch sehr anspruchsvoller personalisierter
Verkehrsinformationsdienst eines deutschen
Herstellers, ein so genannter ,,Premiumdienst®,
der speziell in Fahrzeugen der Oberklasse in-
stalliert wurde. Das Verkehrsinformationssys-
tem VICS kann mit iiber 11 Mio. installierter
Einheiten (Stand Ende 2004) inzwischen als
eines der wenigen Erfolgsmodelle der VT an-
gesehen werden. ITGS konnte sich auf dem
japanischen Markt nicht behaupten; es wurde
nur in ca. 15.000 Fahrzeugen installiert, wobei
nur ca. 2.800 Fahrzeugbesitzer das System
nutzten. Es wurde im Jahre 2002 eingestellt.
Das Scheitern von ITGS ist zunichst er-
staunlich, da es sich dabei im Vergleich zum
Konkurrenzsystem VICS um ein von den ange-
botenen Diensten her qualitativ hoherwertiges
System handelte. Seine personalisierten Zielfiih-
rungsempfehlungen auf der Basis der aktuellen
Verkehrslage stellten einen erheblichen Kom-
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fortvorteil gegeniiber den von VICS angebote-
nen ,,Standard-Informationen® dar. Dariiber
hinaus bot ITGS Zusatzdienste wie z. B. Bor-
sendaten an, von denen ein erhebliches Markt-
potenzial erwartet wurde. Die {ibertriebenen
Hoffnungen auf vermarktungsfihige Zusatz-
oder Mehrwertdienste zeigen sich nicht nur am
Scheitern von ITGS, sondern kennzeichnen das
Schicksal einer Vielzahl von Produkten des
gesamten Marktes fiir Dienste auf der Basis von
IuK-Techniken. Der unterschiedliche Geschéfts-
erfolg der beiden Systeme bestétigt die These,
dass eine aufwindige technische Ausstattung
keineswegs ein Garant fiir Marktakzeptanz ist.

4 Ubertragbarkeit von internationalen Er-
fahrungen zur erfolgreichen Einfiihrung
neuer Techniken und Dienste auf deut-
sche Umsetzungsbedingungen

Die Ubertragbarkeit von internationalen Erfah-
rungen zur erfolgreichen Einfilhrung neuer
Techniken und Dienste auf deutsche Umset-
zungsbedingungen wurde am Beispiel ausge-
wdhlter Erfolgsmodelle analysiert. Als Erfolgs-
faktoren sind dabei nicht nur die erfolgreiche
Implementierung der neuen Technik bzw. des
neuen Dienstes iiber die Pilotprojektphase hin-
aus und die Akzeptanz der Nutzer dieser Tech-
niken und Dienste anzusehen, sondern insbe-
sondere auch erste verkehrliche Wirkungen im
Hinblick auf Beitrdge zu einer ,,nachhaltigen
Entwicklung . Dieses Kriterium war, wie ein-
gangs erwéhnt, bestimmend fiir die Durchfiih-
rung der vorliegenden Studie und fiihrte auch
zur Auswahl der analysierten Lander und Pro-
jekte. Bei dieser [Interpretation fiir deutsche
Umsetzungsbedingungen geht es keineswegs um
die unmittelbaren Ubertragungsmoglichkeiten
der Erfolgsmodelle auf Deutschland; dies wird
in der Regel wegen der zumeist ganz andersarti-
gen Bedingungen ohnehin nicht moglich sein'.
Vielmehr sollen die verschiedenen Erfolgsfakto-
ren ausgewdhlter erfolgreicher Projekte auf ihre
Realisierungsmoglichkeiten in  Deutschland
unter Beriicksichtigung der hier vorliegenden
Bedingungen diskutiert werden. Es handelt sich
damit um eine Vorgehensweise, wie sie in inter-
nationalen Politikstudien unter dem Titel ,,les-
sons learnt™ praktiziert wird.

Den Realisierungsbedingungen der fol-
genden erfolgreichen informatorischen und
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verkehrsorganisatorischen Projekte wird be-
sondere Beachtung geschenkt:

- Das multimodale Reisendeninformationssys-
tem ,Trips123° der von verschiedenen staat-
lichen und privaten Partnern getragenen Ge-
sellschaft TRANSCOM im Groflraum New
York/New Jersey/Connecticut in den USA
als Beispiel fiir einen erfolgreichen Lernpro-
zess flir die Zusammenarbeit unterschiedli-
cher privater und staatlicher Institutionen bei
der Erreichung verkehrspolitischer Ziele bei
sich verdndernden technischen und 6konomi-
schen Bedingungen. Die Erfahrungen von
TRANSCOM bestitigen die fiir die USA
insgesamt gewonnene Einschétzung, dass
PPP nicht als Ubertragung staatlicher Aufga-
ben an private Einrichtungen anzusehen ist,
sondern als Abstimmungsprozess staatlicher
und privater Institutionen bei der Umsetzung
vorgegebener Ziele.

- Das Verkehrsinformations- und -lenkungs-
systems VICS in Japan, das von tiber 90 Un-
ternehmen entsprechend strategischer staat-
licher Vorgaben flichendeckend, d. h. auch
innerhalb der Ballungsrdume, in ganz Japan
betrieben wird. Die Unternehmen finanzie-
ren dieses System auf Selbstkostenbasis oh-
ne Gewinn. Aufgrund seiner hohen Akzep-
tanz zeigen sich auch bereits erste verkehr-
liche Wirkungen. VICS bestitigt, dass In-
novationen bei zielorientierter, strategischer
Vorgehensweise unmittelbar einem grof3e-
ren Nutzerkreis zur Verfiigung gestellt wer-
den konnen, und nicht nur {iber so genannte
,,Premiumdienste’ zu realisieren sind, wie
es der Vorgehensweise groBer deutscher
Automobilkonzerne entspricht. Diese ,,Pre-
miumdienste* werden vornehmlich Kaufern
von Fahrzeugen der gehobenen Mittel- und
der Oberklasse angeboten.

- Die hier nicht ndher vorgestellte Mobilitéts-
initiative ,, Mobility CarSharing Schweiz*
als Beispiel fiir einen innovativen Mobili-
tatsdienst, der zusammen mit dem vorbildli-
chen Offentlichen Verkehrssystem der
Schweiz erste Beitrdge zu einer umweltver-
traglicheren Mobilitdt geleistet hat. Erst
durch den Einsatz von VT-Systemen beim
Flottenmanagement und der nutzerfreundli-
chen Fahrzeugbuchung wurde dieses Mo-

Seite 104

dell zum Erfolg. Es wird daher nicht nur im
Privatverkehr sondern inzwischen auch im
Geschiéftsverkehr praktiziert.

- Das strategische Planungsinstrument ,, nati-
onale ITS-Architektur“ der USA ist ein Bei-
spiel fiir die leitbildorientierte Vorgehens-
weise bei der Einfiihrung neuer Techniken
und Dienste auf projektbezogener Hand-
lungsebene in einem foderalen Staatssys-
tem. Dies bezieht sich auf einheitliche Kri-
terien fiir die Projektforderung, Klarung von
Begrifflichkeiten als Voraussetzung fiir die
flichendeckende Umsetzung und die Koor-
dinierung bei der Standardsetzung als Vor-
aussetzung fiir die Schaffung neuer Mérkte.

In Deutschland beschrinkt sich das staatliche
Engagement im Bereich der Innovationspolitik
zur VT auf sehr allgemeine Vorgaben. Hier wird
auf die in fast allen Industriestaaten praktizierte
staatliche Rahmenplanung, die strategische
Zielvorgaben und MaBnahmenpline festlegt,
und auf ,nationale Architekturen® verzichtet.
Selbst die Umsetzung von Innovationen auf dem
Gebiet der Infrastruktur wird als Aufgabe der
Industrie angesehen. Insgesamt ist die Innovati-
onspolitik durch eine sehr differenzierte Situati-
on gekennzeichnet, da die bei der VT anzutref-
fende innovationsstrategische Zuriickhaltung
nicht in allen Bereichen der technischen Ent-
wicklung praktiziert wird. So wurden im Be-
reich der gentechnischen und energiepolitischen
Entwicklung staatliche Regularien erarbeitet, die
sehr weitgehend sind und von Kritikern sogar
als Hemmnis der wissenschaftlichen Entwick-
lung angesehen werden. Auch die Initiative der
Bundesregierung ,,Partner fiir Innovation*, wie
auch die in einigen Bundesldndern eingerichte-
ten ,,Innovationsrite” beziehen sich zumeist auf
sehr allgemeine und medienorientierte Mal-
nahmen. Die systematische strategische Kon-
zeptentwicklung fiir ausgewdhlte Einzeltechni-
ken wie die VT, die in einigen der ausgewahlten
Lander als Voraussetzung fiir die Entwicklung
neuer Marktpotenziale angesehen wird, findet in
Deutschland jedoch nur eingeschrénkt statt.
Insgesamt zeigt sich in Bezug auf die Ver-
kehrstelematik ein sehr heterogenes Bild des
staatlichen Innovationsmanagements in den
betrachteten Landern (Tab.1).
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Tab. 1: Systematisierung der liinderspezifischen Aktivititen im Bereich der Verkehrstelematik

Ausgeprdgte Begrenzte Unverbindliche
Zielvorgaben Zielvorgaben Zielvorgaben
USA Japan GB A CH D
Leitbild ° ° ° ° ° o
Telematikplan ° ° °
,,hationale Architektur ° ° ° °
Gesetzliche Regelungen ° ° ° o o o

e Linderspezifische Aktivitit zur Verkehrstelematik

o Lénderspezifische Aktivitit mit indirektem Bezug zur Verkehrstelematik

Quelle: ITAS 2005/ GH, TF, CK

Abschlieflend ist darauf hinzuweisen, dass die 3)
noch vor wenigen Jahren erhofften revolutio-
ndren Durchbriiche beziiglich einer Effizienz-
steigerung des Verkehrssystems durch den
Einsatz der Verkehrstelematik bisher nicht

eingetreten sind. Solche Durchbriiche sind in H
absehbarer Zukunft auch nicht zu erwarten; 5)
vielmehr wird sich die Einrichtung der neuen
Techniken und Dienste als evolutionidrer Pro- 6)
zess abspielen.
Anmerkungen

7)

1) Das Projekt wurde vom Institut fiir Technikfol-
genabschitzung (ITAS) des Forschungszent- 8)
rums Karlsruhe in der Helmholtz-Gemeinschaft
und dem Deutschen Institut fiir Wirtschaftsfor-
schung (DIW) Berlin mit Unterstiitzung des
Bundesministeriums fiir Bildung und Forschung
(Fordernummer 19 M 2006) durchgefiihrt und
im Juni 2005 nach einer Laufzeit von zwei Jah- 9)
ren abgeschlossen.

2) ,,Verkehrstelematik™: Telematik verbindet die
Begriffe Telekommunikation und Informatik.
Verkehrstelematik ist ein Sammelbegriff fiir die
Erfassung, Ubermittlung, Verarbeitung und
Nutzung verkehrsbezogener Informationen mit
dem Ziel der Information, Organisation und
Lenkung des Verkehrs sowie der Optimierung
verkehrlicher Prozesse.

Informationen zu dem Projekt ,Smartbench’ gibt
es im Internet unter: http:/www.dlr.de/vl/
forschung/projekte/smartbench und http://www.
mobev.de/seiten/index.php4?content=projekt
&projekt _id=12&display=projektergebnisse

Mit der Vorlage des ,Intermodal Transportration
Efficiency Act” (ISTEA)

Mit dem ,,Transportation Equity Act for the 21st
Century* (TEA-21)

Im Juli 2005 wurde das Nachfolgegesetz ,,Safe,
Accountable, Flexible and Efficient Transporta-
tion Equity Act: A Legacy for Users™ (SAFE-
TEA-LU) verabschiedet, das fiir den Zeitraum
2005-2009 giiltig ist.

Dies ist die “Research and Innovative Technolo-
gy Administration” (RITA)

Dies sind das” Office of Innovation, Research
and Education”; das “Office of Intermodalism”,
das “Bureau of Transportation Statistics”, das
“Volpe National Transportation Systems Center
in Cambridge, Massachusetts”, und das “Trans-
portation Safety Institute in Oklahoma City”.
PPP-Projekte haben in den USA ohnehin eine
ganz andere Ausprdgung als in Deutschland,
da dort die strategischen Vorgaben wie auch
die begleitende Evaluation der Projekte bzw.
deren forschungs- und verkehrspolitische In-
terpretation ausschlieBlich in staatlicher Hand
liegen. Projekte mit Vorbildcharakter, wie ins-
besondere das Projekt ,,Minnesota Guidestar®,
werden ausschlielich als staatliche Aufgaben
wahrgenommen.
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10) Ein unmittelbarer Vergleich der Rolle einer
,administration® innerhalb des US-DoT mit
deutschen ministeriellen Strukturen, etwa eine
Gleichsetzung mit einer Abteilung, ist nicht oh-
ne weiteres moglich. ,,Administrations* genie-
Ben eine hohere Eigenstindigkeit, was sich un-
ter anderem darin ausdriickt, dass ihr Leiter
(Administrator) vom Présidenten ernannt und
durch den Senat bestétigt wird.
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VERA: Urbane Zeiten und Rau-
me analysieren und gestalten

von Siegfried Timpf, Universitat Hamburg

Lebensweltliche Zeitrhythmen und Zeitbe-
diirfnisse von Individuen, Familien und
Gruppen geraten unter den Druck von Zeit-
strukturen, die durch Erwerbsarbeit, Trans-
portmittel, Dienstleistungen und Versor-
gungseinrichtungen vorgegeben werden.
Uber einen Vergleich fritherer und heutiger
Zeit- und Raumstrukturen werden in dem
Projekt VERA sowohl Ausdifferenzierungs-
prozesse als auch Konfliktmuster entlang
der Verkniipfungen von Zeit und Raum iiber
»Realexperimente* untersucht.

Im Verbundprojekt VERA werden zwei Ziele
verfolgt. Zum einen soll die Zeit- und Raumana-
lytik von Stadtregionen weiterentwickelt wer-
den. Urbane Zeiten bediirfen in einer Phase der
Auflosung standardisierter Arbeits-, Offnungs-
und Nutzungszeiten einer politischen Gestal-
tung. Urbane Raumnutzungen sind ebenfalls in
Bewegung geraten - insbesondere durch eine
Nutzungsmischung in Quartieren, in denen sich
bevorzugt die Unternehmen rund um das Inter-
net, die Werbung und Dienstleistungen aller Art
angesiedelt haben. Diese Prozesse werden ana-
lysiert unter der Voraussetzung, dass sowohl die
erwdhnten Zeiten als auch die Ridume gesell-
schaftlich konstruiert und fiir Gestaltungspro-
zesse Okonomischer, sozialer und 6kologischer
Nachhaltigkeit interessant sind. Zum anderen
werden in VERA Realexperimente unter Betei-
ligung stddtischer Entscheider und zivilgesell-
schaftlicher Akteure durchgefiihrt, die im urba-
nen Alltag eine spiirbare Verbesserung der Le-
bensqualitit bewirken sollen.

Das Projekt wird vom Bundesministerium
fiir Bildung und Forschung gefordert und ist
innerhalb des Programms ,,Sozialokologische
Forschung“ dem Schwerpunkt ,,Stadt- und
Regionalentwicklung® zugeordnet. Es ist inter-
disziplindr strukturiert und wird unter Beteili-
gung von Wissenschaftern der lokalen Zeit-
und Politikforschung, der Stadtokonomie, der
Stadtsoziologie und der Wirtschaftsgeographie
durchgefiihrt.

Der Projekttitel ,,Verzeitlichung des Rau-
mes* (Akronym VERA) ist erklarungsbediirftig.
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