Kurzfassung

Ziel und Ablauf der Untersuchung

In der Studie werden anhand auslidndischer Beispiele die Bedingungen fiir erfolgreiche
Innovationsstrategien im Bereich neuer Techniken und Dienste im Ballungsraumverkehr
identifiziert, ihre Wirksamkeit im Hinblick auf eine ,,nachhaltige Entwicklung® untersucht
und die Erfolgsfaktoren vor dem Hintergrund der Rahmenbedingungen in Deutschland
beurteilt.

Unter Innovation wird die erfolgreiche Einflihrung technischer oder organisatorischer
Neuentwicklungen in die gesellschaftliche Praxis verstanden. Insbesondere der Einsatz von
Informations- und Kommunikationstechniken (IuK-Techniken) ermoglicht
Effizienzverbesserungen im Verkehrssystem und erweitert den Gestaltungsspielraum des
Verkehrs- und Mobilitdtsmanagements erheblich. Diese neuen Techniken gestatten die
Einfiihrung ganz neuer Dienste, der so genannten Telematikdienste, fiir die ein erhebliches
Marktpotential zu erwarten ist. Auch klassische Lenkungsinstrumente, wie preisliche
MaBnahmen konnen mittels [uK-Techniken erheblich flexibler, benutzungsfreundlicher und
effizienter gestaltet werden, als dies bisher der Fall war. Innovative Techniken sowie die auf
diesen Techniken aufbauenden neuen Dienste konnen im Verkehrsbereich somit
grundsitzlich zu einer ,,nachhaltigen Entwicklung® beitragen. ,,Nachhaltige Entwicklung*
steht dabei flir das Ziel, die Entwicklung des Verkehrs mit 6kologischen Anforderungen in
Einklang zu bringen, ohne die Mobilitit der Verkehrsteilnehmer einzuschranken.

Das Projekt wurde vom Institut fiir Technikfolgenabschitzung und Systemanalyse (ITAS)
des Forschungszentrums Karlsruhe in der Helmholtz-Gemeinschaft und dem Deutschen
Institut fiir Wirtschaftsforschung (DIW Berlin) im Auftrag des Bundesministeriums fiir
Bildung und Forschung (Férdernummer 19 M 2006) durchgefiihrt und im Juni 2005 nach
einer Laufzeit von zwei Jahren abgeschlossen. Das Vorhaben gliedert sich in drei
Arbeitsschritte:

— Monitoring verkehrspolitischer Aktivititen in Léadndern mit einschldgigen und
erfolgreichen Konzepten zwecks Identifizierung relevanter Initiativen und Projekte im
Bereich innovativer Techniken und Dienste im Ballungsraumverkehr sowie des Standes
der Einfiihrung dieser Techniken und Dienste.

— Vertiefte Analyse der identifizierten L&anderbeispiele mit Untersuchung der
Realisierungsbedingungen und der verkehrlichen Wirksamkeit der innovativen Techniken
und Dienste sowie der Folgen in Bezug auf die Anforderungen einer ,nachhaltigen
Mobilitat*.

— Bewertung der Erfolgsmodelle fiir innovative Techniken und Dienste bzw. einzelner mit
Erfolg oder Misserfolg von Maflnahmen verbundener Faktoren vor dem Hintergrund
deutscher Rahmenbedingungen.

Ausgangspunkt der Betrachtung ist die Frage nach den bestimmenden Faktoren von
Innovationen. Fiir Innovationen als Umsetzungen von technischen Neuentwicklungen in die
gesellschaftliche Praxis sind die gesellschaftlichen, politischen und ©6konomischen
Bedingungen von grundsétzlicher Bedeutung. Fraglich ist jedoch, in welchem Ausmal3
Innovationen das Ergebnis eines sich mehr oder weniger automatisch vollzichenden
»technischen Fortschritts® sind oder inwieweit sie der aktiven Gestaltung — orientiert an
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Visionen oder Leitbildern — bediirfen. Von Bedeutung ist weiterhin, welche Rolle der ,,Markt*
als Stitte des Ausgleichs von Angebot und Nachfrage bei der Entwicklung von Innovationen
besitzt.

Die Untersuchung geht von der These aus, dass nicht nur primére Bedingungen, wie der
vorhandene wissenschaftliche und technische Entwicklungsstand eines Landes, fiir die
Technikentwicklung und -umsetzung von Bedeutung sind, sondern auch die so genannten
sekundaren Bedingungen, d.h. die iibergeordneten gesellschaftlichen und staatlichen
Rahmenbedingungen. Diese Bedingungen wurden fiir die Entwicklung und Einfiihrung neuer
Techniken und Dienste im Bereich der Verkehrstelematik (VT) in verschiedenen Léndern
untersucht und  die  Ubertragbarkeit von  Erfolgsmodellen  fiir  deutsche
Umsetzungsbedingungen analysiert. Bezugsrahmen in diesem Projekt sind die Kriterien einer
»hachhaltigen Entwicklung“. Innovationen konnen immer nur in Bezug auf ein normatives
System beurteilt werden; Innovationen um ihrer selbst willen, wie sie in der politischen
Diskussion gelegentlich gefordert werden, sind nicht Gegenstand dieser Untersuchung.
Studien wie diese als ,,policy oriented study* angelegte Untersuchung haben in der
angloamerikanischen Forschung eine gewisse Tradition. Sie beziehen sich auf
Fragestellungen, die fiir die Entwicklung und Diskussion einschlieBlich der intensiven
parlamentarischen Beratung von mittel- und langfristigen Politikkonzepten der
Technologiepolitik, speziell auch der Einfiihrung der Verkehrstelematik, von Bedeutung sind.

Um eine vergleichende Analyse von Innovationsstrategien im internationalen Bereich
durchfiihren zu koénnen, war es zunichst notwendig, Staaten zu identifizieren, in denen
Erfahrungen aus einschligigen Projekten vorliegen, die Hinweise auf Aspekte der Einfiihrung
und der Wirkungsweise von verkehrsbezogenen Telematiksystemen liefern konnen. Da im
Rahmen der Studie nicht alle in Frage kommenden Lénder untersucht werden konnten, wurde
eine Beschrankung auf national Ubergreifende Projekte der Europdischen Union (EU),
Projekte ausgewdahlter europaischer Staaten, der USA und Japans vorgenommen. Dariiber
hinaus wurden auch Road Pricing Systeme in Singapur und Hongkong betrachtet. Um in den
genannten Léandern Ballungsrdume zu identifizieren, in denen erfolgreich technisch
innovative Konzepte fiir den stddtischen und stadtnahen Verkehr umgesetzt worden sind,
waren umfangreiche Recherchen notwendig. Von zentraler Bedeutung fiir die Analyse der
Innovationsstrategien im Bereich der Verkehrstelematik waren die in den USA,
GroRbritannien, den Niederlanden, Norwegen, Osterreich, Schweden und der Schweiz
gefuihrten Expertengesprache. Sie waren Grundlage fiir die Analyse der institutionellen und
organisatorischen Bedingungen im administrativen Bereich. Fiir die in dieser Untersuchung
weiterhin  geforderte Interpretation fur deutsche Umsetzungsbedingungen wurden
abschlieBend Gespriche mit deutschen Experten gefiihrt. Hieraus wurden dann die
Umsetzungsmdglichkeiten erfolgreicher Innovationen fiir deutsche Bedingungen abgeleitet.

Schwerpunkt der Analysen von ITAS waren vorrangig neue Techniken und Dienste auf der
Grundlage der neuen IuK-Techniken zur Umsetzung informatorischer und
verkehrsorganisatorischer MalBnahmen. Hierbei waren insbesondere die USA, Japan,
Osterreich und die Schweiz von Interesse. Die Arbeiten des DIW konzentrierten sich
vornehmlich auf preispolitische Malnahmen unter besonderer Beachtung der Lénder
GrofBbritannien, den Niederlanden, Norwegen und Schweden.
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Die Ergebnisse sollen zur Verbesserung der Entscheidungsgrundlagen fiir die Forschungs-,
Verkehrs-, und Umweltpolitik beitragen und fiir Verbdnde und innovationsorientierte
Industrieunternehmen neue Entwicklungsméglichkeiten und Tendenzen aufzeigen. '

Verkehrstelematik in forschungspolitischen Initiativen der Europaischen Union (EU)

Wesentliche Leitlinien fiir Forschungsprojekte, die von der Europdischen Kommission gefor-
dert werden, sind in den entsprechenden Forschungsrahmenprogrammen (FRP) vorgegeben.
Dabei weisen die Themen der einzelnen Programme in der Regel einen Bezug zu aktuellen
politischen Zielsetzungen und Handlungsfeldern der Europédischen Union (EU) auf, wie sie
etwa in den einschldgigen Weil3- und Griinbiichern angesprochen werden.

Die Rahmenprogramme sollen allerdings nicht die nationalen Forschungsaktivititen der
Mitgliedstaaten ersetzen sondern vielmehr ergdnzen. Eines der Leitprinzipien ist die
Subsidiaritit, mit der gesichert wird, dass nur solche Vorhaben durchgefiihrt werden, die sich
auf einzelstaatlicher Ebene nicht verwirklichen lassen. Daher werden mit den Programmen
vornehmlich ,,vorwettbewerbliche® Forschungsarbeiten zu Technologien finanziert, die einer
Vielzahl von Branchen zugute kommen konnten und umfangreiche Investitionen erfordern.
Mit ihren Rahmen- und Zusatzprogrammen fordert die EU theoretische Untersuchungen,
technische Machbarkeitsstudien bzw. Pilotprojekte und Feldversuche. Fiir die in der
vorliegenden Untersuchung auszuwertenden Projekte kommen wegen der aktuelleren
Forschungsergebnisse vor allem das vierte und fiinfte Forschungsrahmenprogramm in
Betracht.

Der Schwerpunkt der ersten Verkehrstelematikprogramme wie DRIVE I/ DRIVE II
(Dedicated Road Infrastructure for Vehicle Safety in Europe) des 2. und 3.
Forschungsrahmenprogramms von 1988-1991 bzw. 1992-1994 lag auf dem Entwurf von
straBenbasierten Systemen und Feldversuchen. Wéhrend sich die Telematikprojekte der ersten
drei Rahmenprogramme hauptsédchlich mit der Konzeption und Entwicklung neuer Systeme
befassten, war zentrale Aufgabe der Projekte der Folgeprogramme (4. und 5.
Forschungsrahmenprogramm) die Validierung, Implementierung und Bewertung der
Systeme.

Innerhalb des 4. Forschungsrahmenprogramms (1994-1998) wurden die meisten Projekte
zur Verkehrstelematik innerhalb des ,,Telematics Applications Programme (TAP)“ im
Rahmen des Forderschwerpunkts ,Informations- und Kommunikationstechnologien gefordert.
Insgesamt 110 Projekte wurden mit einem Budget von ca. 220 Mio. € unterstiitzt.
Schwerpunkte waren Fahrerinformation, Intermodalitit und oOffentlicher Verkehr sowie
Netzwerk- und Verkehrsmanagement. In allen Projekten wurden Telematikanwendungen
entwickelt und validiert. Sie deckten die gesamte Kette von der Datenerfassung und
Weiterverarbeitung bis zur Ubertragung und zum Empfang ab. Mehrere Institutionen, Firmen
oder Stddte kooperierten fiir die gemeinsame Projektarbeit. Die Fiille von Projekten und der
oft unklare Status machen eine Auswertung der Ergebnisse sehr schwierig. So ist oftmals
nicht zu erkennen, in welche Anwendung in einer Stadt die Ergebnisse geflossen sind und ob
sie iiberhaupt noch weiterverfolgt werden.

' Der Monitoringbericht und ein dazugehoriger Materialienband wurden bereits veroffentlicht (FZKA 7055

und FZKA 7956). Auf dem 11. ITS Weltkongress in Nagoya wurden ausgewihlte Projektergebnisse
présentiert.
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Mit dem ebenfalls parallel zu TAP laufenden Programms ,,TRANSPORT* wurde erstmals
ein eigenstindiger Schwerpunkt fiir verkehrsrelevante Forschungsthemen innerhalb der
Forschungsrahmenprogramme festgeschrieben. So beschiftigte sich beispielsweise das
Projekt LEDA mit dem rechtlichen Hintergrund fiir MaBBnahmen, die einen ,,nachhaltigen*
Stadtverkehr sichern sollen.

Innerhalb des 5. Forschungsrahmenprogramms (1998-2002) wurden Projekte zum
Thema Verkehrstelematik in drei thematischen Programmen gefordert, IST — ,,Information,
Society, Technology* (,,Benutzerfreundliche Informationsgesellschaft), GROWTH -
»Wettbewerbsorientiertes Wachstum® und EESD - ,Energie, Umwelt und nachhaltige
Entwicklung®. In IST wurden in der Leitaktion ,,Systeme und Dienstleistungen fiir den
Biirger” innerhalb des Schwerpunkts ,,Verkehr und Fremdenverkehr* fortgeschrittene,
intelligente Systeme fiir alle Verkehrstriger und die damit verbundenen Dienste entwickelt. In
GROWTH wurden verkehrsrelevante Themenstellungen — nicht nur mit dem Schwerpunkt
Verkehrstelematik — in den Leitaktivitidten ,,Nachhaltige Mobilitdt und Intermodalitdt” und
,Landverkehrs- und Meerestechnologien® behandelt, im Programm EESD hauptsichlich in
der Leitaktion ,,Die Stadt von morgen und das kulturelle Erbe®. Insgesamt wurden 88 Projekte
mit einem EU-Finanzierungsvolumen von 1.025 Mio. € gefordert.

Im 6. Forschungsrahmenprogramm  (2002-2006) ist das Thema , Verkehr
Untersuchungsgegenstand bei Projekten des vorrangigen Themenbereichs IST —
»lechnologien fiir die Informationsgesellschaft® sowie SUSTDEV — |, Nachhaltige
Entwicklung, globale Verinderungen und Okosysteme®. Bei IST liegt der
Forschungsschwerpunkt bei der Fahrzeuginfrastruktur und tragbaren Systemen fiir integrierte
Sicherheit. Dariiber hinaus werden auch die Bereiche ,,advanced logistics infomobility* und
»location based services* beriicksichtigt. Im Rahmen des Programms SUSTDEV werden
verkehrsrelevante Vorhaben insbesondere in den thematischen Schwerpunkten ,,Nachhaltige
Energiesysteme® (Gesamtbudget 810 Mio. €) und ,,Nachhaltiger Land- und Seeverkehr*
(Gesamtbudget 610 Mio. €) gefordert.

Weiterhin fordert die EU auch relevante programmiibergreifende Aktivitidten, wie die
européische Rahmenarchitektur zur Verkehrstelematik, die Grundlage fiir weitergehende
nationale Aktivitdten sein soll.

Insgesamt zeigt die Auswertung dieser Forschungsprogramme, dass von der EU eine Fiille
von Aktivititen initiiert und durchgefiihrt wird. Fiir einige Bereiche der Verkehrspolitik ist
dabei ein Zusammenhang zwischen den Forschungsrahmenprogrammen und politischen
Programmen der EU erkennbar, wie sie in den einschldgigen Griin- und Weillbiichern zur
Verkehrspolitik angesprochen werden. Insgesamt erscheint jedoch die forschungs- und
verkehrspolitische Bedeutung der Forschungsinitiativen fiir die Nationalstaaten bisher eher
begrenzt. Dies gilt zumindest fiir die Initiative der DG Information Society fiir eine
europdische Architektur zur Verkehrstelematik. Diese Initiative hat nicht ansatzweise die
Bedeutung, die die ,,nationale ITS-Architektur* in den USA fiir die dortigen ITS-Aktivititen
besitzt. Einige Staaten der EU haben die européische Architektur bei ihren Planungen zur
Verkehrstelematik bisher gar nicht beriicksichtigt. Auswertungen der geforderten Projekte
zeigen, dass hdufig nur ,,best practice“-Losungen klassischer verkehrspolitischer Konzepte
verwirklicht werden. Auch lassen sich die verkehrlichen und umweltbezogenen Wirkungen
der Forschungsrahmenprogramme nur schwer abschétzen.
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Erfahrungen mit informatorischen und verkehrsorganisatorischen Instrumenten der
Verkehrstelematik im internationalen Bereich

Bereits Anfang der 90er Jahre wurden in den USA und Japan umfassende staatliche
Einfiihrungsprogramme zur Verkehrstelematik (VT) entwickelt und durchgefiihrt. In beiden
Liandern wurde und wird eine sehr systematische staatliche Innovationspolitik betrieben, die
sich nicht nur in politischer Programmatik und den entsprechenden Gesetzgebungsinitiativen
sondern auch in der Umsetzung viel versprechender interessanter Projekte niederschligt. Die
Bezeichnung ,Intelligent Transportation Systems* (ITS) mit der die informatorischen,
verkehrsorganisatorischen und preispolitischen Realisierungen der VT im internationalen
Bereich beschrieben werden, driickt bereits die systemorientierte Ausrichtung des VT
Einsatzes aus. In den USA wie auch in fast allen anderen angelsdchsischen Lindern und in
Japan werden die staatlichen Aktivitdten durch verbandséhnliche Organisationen, wie ITS
America oder ITS Japan, unterstiitzt, die ein Verbindungsglied zwischen staatlichen
Institutionen, der Industrie 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 aufgrund von zwei Interviewreisen in den Jahren
1999 und 2003 gewonnen wurden, bei denen das US Verkehrsministerium (US-DoT),
verschiedene ITS-Projekte und das Volpe Center in Boston besucht wurden, beruhen die
Ergebnisse fiir Japan auf Auswertungen des ITS Weltkongresses 2004 in Nagoya (Japan), auf
dem auch Einblicke in die japanische Vorgehensweise gewonnen werden konnten.

Eine in Deutschland weithin vorzufindende Einschitzung geht fiir Japan durchaus von
einer ausgeprigten staatlichen Einflussnahme im Bereich der Innovationspolitik aus. Die
USA dagegen genielen das Image eines marktliberalen Landes, in dem sich die Politik,
abgesehen vom Bereich der Verteidigungs- und Sicherheitsforschung, bei der unmittelbaren
Einflussnahme auf technische Entwicklungen und ihre Markteinfiilhrung weitgehend
zurlickhédlt. Vorliegende neuere Auswertungen der US-amerikanischen Forschungs- und
Technologiepolitik” sehen auch in der Tatsache, dass in den USA keine dem deutschen
Bundesministerium fiir Bildung und Forschung (BMBF) vergleichbare Einrichtung existiert,
eine Bestdtigung flir diese Einschitzung. Die Untersuchungen dieser Studie ergaben fiir den
Bereich der VT jedoch ein ganz anderes Bild.

Die Erfahrungen der USA waren fiir eine vergleichende Analyse von besonderem
Interesse, da dort neue Techniken und Dienste zur Verkehrsinformation und zur aktiven
Verkehrsablaufsteuerung — als Komponenten von ITS (Intelligent Transportation Systems) —
seit Anfang der neunziger Jahre im Rahmen einer systematischen staatlich geplanten und
koordinierten Projektplanung und -durchfiihrung eingefiihrt wurden. Im Gegensatz zu den zu
Beginn der 90er Jahre vornehmlich technisch orientierten Aktivitdten im Bereich der VT in
Europa, spielten in den USA von Anfang an die organisatorischen und instrumentellen
Aspekte eine zumindest ebenso bedeutende Rolle. Deutlich wird dieses besonders durch die
bereits Anfang der 90er Jahre mit der Vorlage des ISTEA (Intermodal Transportration
Efficiency Act) begonnene gesetzgeberische Verankerung der Entwicklung von ITS. Mit dem
TEA-21 (Transportation Equity Act for the 21st Century) wurde ISTEA im Jahre 1998
fortgeschrieben und weiterentwickelt. TEA-21 war bis zum Jahr 2003 in Kraft und wurde

> Smartbench: http://www.dIr.de/vf/forschung/projekte/smartbench und

http://www.mobev.de/seiten/index.php4?content=projekt&projekt id=12&display=projektergebnisse
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mehrmals verldngert. Im Juli 2005 wurde das Nachfolgegesetz SAFETEA-LU (Safe,
Accountable, Flexible and Efficient Transportation Equity Act: A Legacy for Users)
verabschiedet, das fiir den Zeitraum 2005-2009 giiltig ist.

In diesen Gesetzen wird auch die fortlaufende programmatische Berichterstattung der
Entwicklung von ITS in Form von ,,nationalen 1TS-Programmen* bzw. ,,nationalen ITS-
Programm-Planen* festgeschrieben. In diesen Pldnen sind die Ziele, die strategischen
Ausrichtungen und Projekte der ITS-Forschung und -Umsetzung in 5 bis 10 Jahreszeitriumen
zu spezifizieren. Weiterhin sind die Aktivititen zur dynamischen Weiterentwicklung der
Standards und Protokolle zu beschreiben, die die Interoperabilitit der ITS-Techniken
sicherstellen sollen. SchlieBlich sollen diese Pldne Kooperationen zwischen bundesstaatlichen
und lokalen Institutionen befordern, um ITS-Techniken in konkreten Transportsystemen
umzusetzen. Konkretisiert werden diese ,,nationalen ITS-Plidne* durch die ebenfalls in den
genannten Gesetzen zu entwickelnde ,,nationale ITS-Architektur”. Schlielich spiegeln sich
die Anforderungen der neuen Techniken und Dienste auch in der organisatorischen
Flexibilitdt im administrativen Bereich wider.

Um die Moglichkeiten von IuK-Techniken im Verkehrsbereich bestmoglich
auszuschopfen, die insbesondere bei integrativen Ldsungen liegen, wurden in den USA
innerhalb der staatlichen Administration die institutionellen Voraussetzungen geschaffen. So
wurden in den USA nicht nur im US-Verkehrsministerium (US-DoT) mit dem ,,Joint Program
Office* eine ressortiibergreifende Querschnittsorganisation fiir die verschiedene
Verkehrstrager betreffenden ITS-spezifischen Fragen eingerichtet, sondern auch spezielle
wissenschaftliche Institutionen gegriindet, wie das Volpe National Center, das mit seinen
vielfaltigen Kompetenzen im Bereich der strategischen Innovationsplanung und der
unmittelbaren wissenschaftlichen Politikberatung in diesem Bereich sehr hilfreich ist. Im
Februar 2005 wurde eine eigene Forschungsadministration (Research and Innovative
Technology Administration, RITA) innerhalb des US-DoT eingerichtet, die die verschiedenen
Forschungs- und Analyseeinrichtungen des Verkehrministeriums (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 Transportation Safety Institute in Oklahoma City) in einer Struktur zusammenfiihrte.
Ein unmittelbarer Vergleich der Rolle einer ,,administration® innerhalb der US-DoT mit
deutschen ministeriellen Strukturen, etwa eine Gleichsetzung mit einer Abteilung, ist nicht
ohne weiteres moglich. ,,Administrations* genieBen eine hohere Eigenstdndigkeit, was sich
unter anderem darin ausdriickt, dass ihr Leiter (Administrator) vom Prisidenten ernannt und
durch den Senat bestétigt wird.

Ebenfalls Anfang der Neunziger Jahre wurden in den USA erste Projekte initiiert, in denen
Techniken und Dienste zur Verkehrsinformation und zur aktiven Verkehrsablaufsteuerung —
Komponenten von ITS — im Rahmen einer systematischen staatlich geplanten und
koordinierten Projektplanung und -durchfiihrung eingefiihrt wurden. Eines der ersten Projekte
war das bereits im Jahre 1991 begonnene Projekt ,,Minnesota Guidestar* im Bundesstaat
Minnesota.  Von  besonderer Bedeutung in Bezug auf Konzeption und
Realisierungsbedingungen der neuen Techniken und Dienste war weiterhin der 1996
begonnene Einsatz kollektiver Verkehrsmanagementsysteme fiir den Ballungsraumverkehr in
den Projekten der Metropolitan Model Deployment Initiative (MMDI) an den vier
Standorten New York/New Jersey/Connecticut (NY/NJ/CT), Seattle (WA), Phoenix (AZ) und
San Antonio (TX) in. Die inzwischen verdffentlichten Evaluationsberichte zu den MMDI
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Projekten in den vier US-Ballungsrdumen gehen sehr deutlich auf die Erfolge aber auch
Misserfolge bei der Einfiihrung der neuen Techniken und Dienste ein. Hervorzuheben ist,
dass bisher kein Projekt der mit groen Erwartungen verbundenen Kooperation zwischen
privaten und staatlichen Institutionen, der so genannten ,,public private partnership® (PPP),
erfolgreich realisiert werden konnte. PPP-Projekte haben in den USA ohnehin eine ganz
andere Ausprigung als in Deutschland, da dort die strategischen Vorgaben wie auch die
begleitende Evaluation der Projekte bzw. deren forschungs- und verkehrspolitische
Interpretation ausschlieBlich in staatlicher Hand liegen. Projekte mit Vorbildcharakter, wie
insbesondere das Projekt Minnesota Guidestar, werden ausschlieBlich als staatliche Aufgaben
wahrgenommen.

Die Auswertung der MMDI-Projekte zeigt weiterhin, dass die Potenziale der neuen IuK-
Techniken nur dann voll ausgeschopft werden kdnnen, wenn entsprechende infrastrukturelle
Voraussetzungen vorliegen. Verkehrsmanagement erfordert die Mdglichkeit, steuernd auf
den Verkehrsfluss einwirken zu konnen. Hierzu sind infrastrukturelle und technische
Malinahmen notwendig, wie das ,,ramp metering®, der gesteuerten Zuflussregelungen des aus
Seitenstralen in HauptstraBen einmiindenden Verkehrs, oder die Ausweisung von ,,HOV-
lanes* (HOV — High Occupancy Vehicle), Fahrspuren, die nur von Fahrzeugen mit zwei oder
mehr Fahrzeuginsassen benutzt werden diirfen. ,,Ramp metering™ hat sich nicht nur in
Simulationsrechnungen, sondern auch in der Betriebspraxis als effektives Eingriffsinstrument
fiir eine Kapazitétssteigerung des HauptstraBensystems erwiesen. Die bisherigen Erfahrungen
mit ,,HOV-lanes* zeigen allerdings, dass die erwarteten verkehrlichen Wirkungen nicht
eingetreten sind, die bei Verhaltensdnderungen der Verkehrsteilnehmer durch Bildung von
Fahrgemeinschaften theoretisch moglich gewesen wéren. So waren die anfangs eingefiihrten
HOV-3-Lanes, dies sind Stralenspuren fiir Fahrzeuge mit mindestens drei Fahrzeuginsassen,
hiufig nicht ausgelastet. Die erhoffte Anreizwirkung zur Bildung entsprechender Fahrgemein-
schaften war in der kurzen Einfiihrungsphase zu gering. Eine an kurzfristigen Erfolgen
orientierte Politik sah sich deshalb zur Anderung des Konzepts veranlasst — es erfolgte die
Offnung der HOV-3-Lanes fiir Fahrzeuge mit nur zwei Fahrzeuginsassen und die damit
verbundene Umwidmung in HOV-2-Lanes. Damit wurde zugleich das angestrebte Ziel der
Anderung des Reiseverhaltens relativiert und nur der Status-quo gefestigt. Oft wird aber auch
die Kapazitit dieser HOV-2-Lanes nicht ausgenutzt, so dass in der Politik bereits Tendenzen
bestehen, das Konzept der HOV-Lanes insgesamt als gescheitert anzusehen. Die bisherigen
Erfahrungen haben jedoch auch zu neuen und weitergehenden Uberlegungen gefiihrt, um
diesem Konzept doch noch zu verkehrlicher Wirksamkeit zu verhelfen. Die Grundidee dabei
ist, die HOV-Lanes um eine ,,value pricing“-Komponente zu ergénzen. Diese ,,HOT-Lanes*
(High Occupancy Toll Lanes) gestatten gegen entsprechende Gebiihr auch Fahrzeugen mit
nur einer Person die Benutzung der HOV-Lanes. Die gesetzliche Grundlage fiir diese
Umwidmung ist auf Bundesebene mit dem TEA 21 bereits gegeben. Fiir die praktische
Durchfiihrung sind jedoch noch bundesstaatliche Regelungen erforderlich.

Die in den USA gefiihrten Gespriche zeigten insgesamt, dass die haufig geduBlerte
Einschitzung — US-Erfahrungen seien nur bedingt auf Europa iibertragbar — in dieser
allgemeinen Form nicht zutrifft. Vielmehr liegen insbesondere in den Ballungsrdumen, die
von ihren geographischen Bedingungen her Begrenzungen unterworfen sind, &hnliche
Voraussetzungen vor, wie in Europa. Die Interpretation der aus diesen Rdumen gewonnenen
Erfahrungen kann daher sehr wertvoll fiir die Erarbeitung effektiver Innovationsstrategien
sein.
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Neben den USA kommt insbesondere Japan eine besondere Bedeutung bei der Analyse
von Innovationsstrategien zur Einfilhrung der Verkehrstelematik (VT) zu. Auch dort wird
eine sehr systematische staatliche Innovationspolitik betrieben, die sich nicht nur in
politischer Programmatik und Gesetzgebungsinitiativen sondern auch in interessanten
Projekten niederschligt. Ahnlich wie in den USA und anderen angelsichsischen Lindern
werden die staatlichen Aktivititen durch eine verbandsidhnliche Organisation, in diesem Falle
ITS Japan, unterstiitzt, die ein Verbindungsglied zwischen staatlichen Institutionen, der
Industrie und der Wissenschaft darstellt. Bereits Mitte der Neunziger Jahre wurde 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 das
abgestimmte privatwirtschaftliche Engagement. Dabei wird die staatliche Koordination von
der hochsten politischen Ebene aus praktiziert.

Parallel zu den Konzeptentwicklungen und Gesetzgebungsverfahren zur Einfiihrung der
VT wurde in Japan mit der Einfiihrung zweier unterschiedlich strukturierter Systeme zur
Verkehrsinformation begonnen, ndmlich VICS (Vehicle Information and Communication
System) und ITGS (Intelligent Traffic Guidance System). Wéhrend es sich bei VICS um ein
technisch relativ einfaches Verkehrsinformationssystem (VI) handelt, das von der japanischen
Industrie unter straffer Koordinierung durch staatliche Institutionen flichendeckend fiir ganz
Japan eingefiihrt wurde, war ITGS ein privatwirtschaftlicher Dienst der ehemaligen debis AG,
einer Tochter der Daimler Chrysler AG, die einen technisch sehr anspruchsvollen
personalisierten Verkehrsinformationsdienst (VID), einen so genannten Premiumdienst,
speziell fiir Fahrzeuge der Oberklasse installierte. Das Verkehrsinformationssystem VICS
kann mit {iber 11 Mio. installierten Einheiten (Stand Ende 2004) inzwischen als eines der
wenigen Erfolgsmodelle der VT angesehen werden. ITGS wurde dagegen 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 zundchst erstaunlich, da es sich dabei im Vergleich zum
Konkurrenzsystem VICS um ein von den angebotenen Diensten her qualitativ hoherwertiges
System handelte. Die personalisierten Zielfithrungsempfehlungen auf der Basis der aktuellen
Verkehrslage stellen einen erheblichen Komfortvorteil gegentiber den Informationen dar, die
von der im Fahrzeug befindlichen On-Board-Unit (OBU) des VICS Systems aus den Daten
zur aktuellen Verkehrssituation aufbereitet werden. Dariiber hinaus bot ITGS Zusatzdienste
an, von denen ein erhebliches Marktpotential 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 [uK-Techniken. Der unterschiedliche Geschéftserfolg
der beiden Systeme bestitigt die These, dass ,,neueste” Technik keineswegs ein Garant fiir
Marktakzeptanz ist.

Die Innovationsstrategien zur FEinfilhrung der Verkehrstelematik (VT) in den
Nachbarliandern Deutschlands, Osterreich und der Schweiz, sind von besonderem Interesse,
da in den beiden Liandern eine ausgeprigte Priferenz zur Forderung von Techniken und
Diensten im Offentlichen Verkehr sowie von intermodalen Diensten besteht. Diese
Telematikdienste sollen vorzugsweise die strukturellen Nachteile so genannter gebrochener
Verkehre, die mit Umsteigevorgdngen verbunden sind, liberwinden. Sie entsprechen somit
auch der Zielvorstellung, die neuen Dienste zur Erreichung einer ,,nachhaltigen Entwicklung*
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einzusetzen. Die genannte Schwerpunktsetzung beruht auch auf der Erfahrung, dass bisher
nur in begrenztem Umfang ein Markt fiir intermodale Telematiklosungen existiert und wenig
Hoffhung besteht, dass ein solcher Markt ohne entsprechende Rahmenbedingungen und
spezifische Anschubaktivititen durch die 6ffentliche Hand entstehen wird. Vielmehr kamen
und kommen die von der Industrie entwickelten Telematiksysteme bisher vornehmlich dem
Individualverkehr zu Gute.

Trotz dhnlicher grundsitzlicher Zielvorstellungen zur Rolle von Telematikdiensten wurden
in den beiden Liandern jedoch unterschiedliche Konzepte bei der Einfiilhrung der neuen
Techniken und Dienste im Verkehrsbereich entwickelt. Wihrend in der Schweiz lokale
Initiativen eine Reihe innovativer Mobilititskonzepte entwickelten, lag in Osterreich ein
ausgepriagtes  Engagement  staatlicher Institutionen vor, das im nationalen
Telematikrahmenplan und in der nationalen Architektur, wie auch in entsprechenden
Forschungsforderungsprogrammen konkret Gestalt annahm. Die Forschungsforderung bezieht
sich dabei vornehmlich auf eine Vielzahl kleinerer Projekte, die auch von kleineren und
mittleren Unternehmen (KMU) durchgefiihrt werden konnen. Sie umfasst neben Pilot- und
Demonstrationsprojekten und  Machbarkeitsstudien auch  Grundlagenstudien und
wissenschaftliche BegleitmaBBnahmen. Schwerpunkt der wissenschaftlichen
Begleitmafinahmen sind Untersuchungen zu den rechtlichen Rahmenbedingungen fiir den
Aufbau und Betrieb einer Intelligenten Infrastruktur sowie ein Aus- und
Weiterbildungsprogramm fiir den Bereich der Verkehrstelematik zugeschnitten auf
verschiedene Berufs- und Bevdlkerungsgruppen sowie unterschiedliche Bildungsstufen.

Dem plebiszitar orientierten Politiksystem in der Schweiz geht gerade in Deutschland nicht
der Ruf voraus, dass es innovativen Konzepten besonders forderlich sei. Die hier
durchgefiihrten Untersuchungen haben diese Einschidtzung nicht bestitigt. Vielmehr wurde
festgestellt, dass dieses Politiksystem giinstige Voraussetzungen fiir Mobilititskonzepte im
Hinblick auf eine ,,nachhaltige Entwicklung* besitzt. Neben programmatischen Konzepten,
wie der Entwicklung eines Leitbildes fiir die Verkehrstelematik (VT) durch das Schweizer
Department fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK) und der Vorlage von
Nachhaltigkeitsindikatoren fiir den Verkehr (NISTRA-Konzept), wurden und werden auch
interessante Projekte durchgefiihrt. Eine bemerkenswerte Initiative war die am 1. Januar 2001
eingefiihrte leistungsabhidngige Schwerverkehrsabgabe (LSVA), die Mitte der 90er Jahre
durch ein Volkbegehren initiiert wurde und deren konkrete Auspriagung durch zwei weitere
Volksbefragungen festgelegt wurde. Dieses Verfahren stellte sicher, dass die LSVA sehr
problemorientiert konzipiert wurde. Sie hat sich als wirkungsvolles Instrument fiir einen
effizienteren und mit weniger Emissionen verbundenen Giiterverkehr sowohl auf den
Fernstra3en als auch innerhalb der Ballungsrdume erwiesen. Weiterhin wurden interessante
Mobilititskonzepte realisiert, die hdufig lokalen Initiativen entstammten. Die Initiative
»Mobility CarSharing Schweiz*“ ist wohl die bekannteste, die sich inzwischen auch im
Bereich des Geschiftskundenverkehrs etabliert hat. Grundlage fiir den Erfolg dieses Konzepts
ist sicherlich auch das beispielhafte 6ffentliche Verkehrssystem der Schweiz, das nicht nur in
den Ballungsrdumen eine Mobilitdt ohne stindige Autoverfligbarkeit ermdglicht. Dieses
offentliche Verkehrssystem ist wiederum das Ergebnis einer konsequenten nationalen
Verkehrspolitik, in der der verkehrspolitische Dialog einen besonderen Stellenwert besitzt.
Neben diesen grundsitzlichen verkehrspolitischen Voraussetzungen waren aber auch der
konsequente Einsatz von VT-Komponenten bei der Fahrzeugreservierung und dem
Fuhrparkmanagement wesentliche Erfolgsfaktoren fiir ,,Mobility CarSharing Schweiz*.
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Erfahrungen mit preislichen Instrumenten der Verkehrstelematik im internationalen
Bereich

In die detaillierte Analyse der Erfahrungen auslidndischer Stddte mit Gebiihrensystemen fiir
die Straennutzung auf den Grundlagen der neuen IuK-Techniken sowie der Akzeptanz
preispolitischer Maflnahmen wurden nicht nur Systeme, die bereits erfolgreich eingefiihrt
wurden und derzeit betriecben werden einbezogen, sondern auch solche, die in der
Vergangenheit geplant wurden und bei denen aus unterschiedlichen Griinden eine Einfiihrung
bislang nicht zu Stande kam. Dariiber hinaus wurden auch Ergebnisse aus EU-Forschungs-
und Demonstrationsprojekten zur Akzeptanz preispolitischer Malnahmen und Road Pricing-
Systemen ausgewertet.

Im Projekt PRIMA (Pricing Measures Acceptance), das innerhalb des 4. Forschungs-
rahmenprogramms im Programmbereich TRANSPORT durchgefiihrt wurde, ging es darum,
die Griinde fiir Akzeptanz und/oder Ablehnung von stadtischem Road Pricing auf der Basis
von Experteninterviews und représentativen Bevolkerungsbefragungen zu untersuchen sowie
Empfehlungen zu formulieren. Beteiligt waren acht Stidte (Oslo, Barcelona, Marseille, Lyon,
Stockholm, Rotterdam, Bern, Ziirich), die sich in irgendeiner Form bereits mit Road Pricing
beschiftigt hatten. Als Ergebnis wurde festgestellt, dass die Ausgestaltung eines Road
Pricing-Systems immer nur auf Basis der konkreten institutionellen, verkehrsbezogenen und
politischen Gegebenheiten der jeweiligen Stadt entwickelt und umgesetzt werden kann. Aus
den im Rahmen von PRIMA gesammelten Erfahrungen und generellen Erkenntnissen im
Hinblick auf die Akzeptanz von Road Pricing wurde ein Katalog politischer Empfehlungen
und Leitlinien fiir die Umsetzung von Road Pricing in européischen Stiadten abgeleitet.

Im Projekt PATS (Pricing Acceptability in the Transport Sector), das ebenfalls im
4. Forschungsrahmenprogramm im Bereich TRANSPORT enthalten war, wurden
Grundsatzfragen der Akzeptanz preispolitischer MaBBnahmen im Verkehr (z. B. Stadtisches
Road Pricing, Lkw-Maut, Mineralolsteuer im Stralen-, Luft- und Schiffsverkehr,
Umweltabgabe, 6kologische Steuerreform, Preisgestaltung im Offentlichen Verkehr) in
verschiedenen europdischen Lidndern untersucht. Es ging um Erkenntnisse dariiber, aus
welchen Griinden preispolitische Ansitze im Verkehrssektor von der Offentlichkeit akzeptiert
oder abgelehnt werden und um die Formulierung von Vorschliagen, mit welchen Maflnahmen
die Akzeptanz preislicher verkehrspolitischer MaBnahmen in der Offentlichkeit verbessert
werden kann. Die Thematik war damit weiter gefasst als im Projekt PRIMA. Die zwischen
den Léndern teilweise sehr differenzierten Ergebnisse (basierend auf Befragungen von
Entscheidungs- und Interessenvertreten, Gruppendiskussionen mit ausgewihlten Einwohnern
und Bevdlkerungsbefragungen) lassen darauf schlieBen, dass eine europaweite
Harmonisierung der Verkehrspolitik schwierig wird. Im Vergleich zum Basisland
GroBbritannien zeigt sich beispielsweise in Osterreich und Deutschland ein stark ausgeprigtes
Umweltbewusstsein. Wéhrend in Frankreich und in den Niederlanden die Zustimmung fiir
Road Pricing von dem effizienten Ausbau des OPNV-Netzes abhiingig gemacht wird, ist das
fiir die deutschen Biirger keine zwingende Voraussetzung fiir ihre Befiirwortung. Auch die
Verwendung der Einnahmen fiir die Senkung anderer Abgaben ist unter den Léndern sehr
umstritten. Umso groflere Bedeutung nehmen politische Debatten und Entscheidungen auf
regionaler Ebene fiir die Akzeptanz eines Preisinstruments ein.

Die Demonstrationsversuche zu innerstddtischen Stralennutzungsgebiihren des Projektes
PROGRESS (Pricing ROad use for Greater Responsibility, Efficiency and Sustainabilitiy in
citieS) wurden im 5. Rahmenprogramm im Programmbereich GROWTH durchgefiihrt und
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sollten dazu dienen, Kenntnisse iiber die Praktikabilitét unterschiedlicher Bepreisungssysteme
(cordon per trip, cordon per day, zone per trip, distance-based) und Technologickonzepte
(DSRC-electronic tag, ANPR, VPS auf der Basis von GPS) sowie Erfahrungen in Bezug auf
die politische Durchsetzbarkeit von Road Pricing zu gewinnen, um europiische Stidte bei der
Planung solcher MaBBnahmen zu unterstiitzen. An dem PROGRESS-Projekt nahmen die Stadte
Rom, Trondheim, Edinburg, Kopenhagen, Genua, Géteborg, Helsinki und Bristol teil.

Aus der Evaluation der Demonstrationsvorhaben lassen sich folgende Hinweise ableiten:
Befragungen unter Regional- und Bundespolitikern ergaben nur geringe Unterstiitzung fiir
Stralenbenutzungsgebiihren. Die durchweg fehlende politische Unterstiitzung fiir das RP-
Projekt wurde mit der Bedeutung der demokratischen Wahlen erklart. Unterstiitzt ein Politiker
ein solch unpopuléres Projekt, konnte seine Wiederwahl gefdhrdet sein. Der Einzelhandel
bewertete die Reduzierung von Staus positiv, sah sich aber auch der Konkurrenz au3erhalb
des bepreisten Innenstadtgebietes ausgesetzt. Zur Verbesserung der Akzeptanz von RP wurde
die Forderung des OV als alternativem Verkehrsmittel zum Auto fiir sehr wichtig
eingeschitzt. RP darf keine isolierte MaBnahme sein sondern muss in eine gesamte
verkehrspolische Strategie eingebunden sein. GPS wurde fiir ein grundsitzlich adiquates
Technologiekonzept gehalten, da es hohe Flexibilitit bei der Gebiihrenerhebung bietet. An
der Losung aufgetretener Schwierigkeiten (z.B. Signalverlust, Uberforderung der
Autobatterie, Datenschutz) muss gearbeitet werden. Die DSRC-Technologie ist gut geeignet
fiir RP-Anwendungen, da im Vergleich zur GPS-Technologie neben den geringeren Kosten
fiir die OBUs auch die einfache Handhabung fiir den Fahrer vorteilhaft ist. In Umfragen
wurde jedoch teilweise die Optik der StraBeninfrastruktur mit groen Torinstallationen in den
historischen Innenstiddten beméngelt.

Ausliandische Erfahrungen mit preislichen Maflnahmen im Ballungsraumverkehr auf der
Grundlage VT-basierter neuer Techniken und Dienste wurden nicht nur auf der Basis von
Literatur- und Internetrecherchen aufbereitet sondern auch durch Experteninterviews in
ausgewdhlten Landern vertieft.

Das in den Niederlanden Ende der 90er Jahre geplante Cordon Pricing in Amsterdam, Den
Haag, Rotterdam und Utrecht konnte politisch nicht durchgesetzt werden. Die lokal
eingenommenen Mittel sollten nicht der jeweiligen Kommune zugute kommen, sondern in
einen speziellen Titel fiir den 6ffentlichen Verkehr des gesamtstaatlichen Haushalts flieen.
Auch die nachfolgend entwickelten Pldne einer landesweiten entfernungsabhingigen
Stralenbenutzungsgebiihr (,,kilometer-heffing*) anstelle der Steuern auf den StraBenverkehr
stieBen in der Offentlichkeit auf groBe Vorbehalte und wurde nach den Parlamentswahlen
2002 ad acta gelegt. Als Griinde fiir das Scheitern gelten u.a. die schlechte Kommunikation
mit der Offentlichkeit und die Kompliziertheit des entwickelten Systems.

In Norwegen gibt es eine Tradition zur Gebiihrenerhebung fiir die Nutzung von
Straleninfrastrukturelementen wie Briicken oder Tunneln. Seit Mitte der 80er Jahre wurde in
einigen norwegischen Stidten (Bergen, Oslo, Trondheim) die Einfahrt in die Innenstadt mit
Gebiihren belegt. Ziel der Mallnahme war die Generierung von Einnahmen fiir die jeweilige
Verkehrsinfrastruktur, insbesondere StraBenbauprojekte. Die lokale Debatte in Trondheim
tiber eine  Weiterentwicklung der City-Maut in  Richtung einer stirkeren
Verkehrsbeeinflussung wurde — nachdem die Infrastrukturziele weitgehend erreicht sind — in
Politik und Offentlichkeit kontrovers gefiihrt; gegen eine solche Weiterentwicklung sprach
sich insbesondere der Einzelhandel aus. Inzwischen ist in Trondheim die politische
Entscheidung gefallen, die City-Maut nicht iiber den Dezember 2005 hinaus zu verldngern. In
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Oslo und Bergen hingegen geht die Entwicklung dahin, den Anteil der mithilfe der
Mauteinnahmen finanzierten Projekte in Bezug auf den 6ffentlichen Verkehrs zu steigern. Es
gibt Vorschldge, die City-Maut in Richtung Verkehrsmanagement und Verringerung der
Okologischen Belastungen zu entwickeln.

In Schweden war Mitte der neunziger Jahre der Versuch, eine Stauabgabe fiir die Einfahrt
in die Stockholmer Innenstadt einzufiihren (Dennis Pakt), an politischen Kontroversen
gescheitert. Nunmehr ist die versuchsweise Einfiihrung einer Stauabgabe in Stockholm fiir
den Januar 2006 vorgesehen. In einer Abstimmung im Zusammenhang mit den
Reichstagswahlen im Herbst 2006 sollen die Einwohner Stockholms iiber eine Weiterfiihrung
dieser Malnahme abstimmen. Vor dem Hintergrund der kurzen Vorlaufs- und
Umsetzungszeit ist ein Erfolg nicht sicher.

Reduzierung von Staus und Verminderung von Umweltbelastungen sind die
vordringlichen Ziele der Road Pricing-Systeme von Rom und Singapur. Im historischen Kern
von Rom verringerte sich das Verkehrsaufkommen in den morgendlichen
Hauptverkehrszeiten um 15 %, die Nutzung von Zweirddern stieg um 10 % und die
offentlicher Verkehrsmittel um 6 %, die Durchschnittsgeschwindigkeit konnte um etwa 4 %
gesteigert werden. Auch der Schadstoffausstofl konnte vermindert werden. Das Tarifsystem
soll so gedndert werden, dass eine Verkehrsreduzierung auch in den jetzt gebiihrenfreien
Abend- und Nachtstunden erreicht wird.

In Singapur werden Pkw-Besitz und Pkw-Nutzung streng reguliert und auBlerordentlich
kriftig besteuert. Im Rahmen dieser Politik hat auch Road Pricing einen wesentlichen
Stellenwert. Singapur war 1975 weltweit die erste Stadt, in der ein Road Pricing-System
eingefiihrt wurde und 1998 weltweit die erste Stadt mit einem vollelektronischen Road
Pricing-System. In der Gebiihrenzone wurden Verkehrsreduzierungen um 13 % festgestellt
aber auch eine Verlagerung von Fahrten in gebiihrenfreie Zeiten. Das System soll in Richtung
einer streckenabhdngigen Bepreisung ausgebaut werden.

In Melbourne verbindet der aus zwei Schnellstralen bestehende City Link drei bedeutende
InnenstadtschnellstraBen miteinander. Dadurch konnten massive Verkehrsstauungen abgebaut
und Fahrzeiten deutlich verkiirzt werden. Wegen der hohen Investitionskosten wurde das
Projekt von privaten Investoren geplant, gebaut und betrieben und durch Gebiihrenerhebung
fiir die Nutzung refinanziert. Das System wird von den Bewohnern akzeptiert und gilt als
erfolgreich. In der Diskussion sind mittlerweile ein weiteres Projekt (ndrdliche Umgehung der
Innenstadt) und die Einfiihrung eines flachenhaften Road Pricing-Systems.

Die Einfahrt in die Londoner Innenstadt ist seit Februar 2003 mit einer Gebiihr
(Congestion Charging) belegt. Sie wurde im Juli 2005 von anfénglich 5,00 £ auf 8,00 £
erhoht. Ziel der Mallnahme ist in erster Linie die Reduzierung von Staus. Mit der Gebiihr soll
u. a. der Durchgangsverkehr durch die Innenstadt verringert werden. Die rechtliche Grundlage
fir Handlungsmoglichkeiten der Kommunen in diesem Bereich wurde durch die
Verabschiedung des ,,Transport Act 2000 gelegt, weitere gesetzliche Rahmenbedingungen
wurden mit dem Greater London Authority Act (GLA) festgeschrieben.

Parallel mit der Einfiihrung der Gebiihrenerhebung wurde die Attraktivitit des Busverkehrs
durch die Modernisierung des Fuhrparks und die Anschaffung zusétzlicher Fahrzeuge
erheblich gesteigert. Innerhalb der gebiihrenpflichtigen Zone sind Verkehrsstaus um 30 %
zurliickgegangen. Die damit verbundene Erhohung der Durchschnittsgeschwindigkeiten
bedeutet kiirzere und besser abzuschidtzende Reisezeiten und damit Vorteile fiir den
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Geschifts- und den Busverkehr. Eine deutliche Zunahme des Verkehrs auferhalb der
gebiihrenpflichtigen Zeiten wurde nicht beobachtet. Es ist vorgesehen, die gebiihrenpflichtige
Zone nach Westen hin zu erweitern. Der Erfolg des Londoner Congestion Charging wird von
Beobachtern nicht zuletzt der Person des populdren Biirgermeisters Ken Livingstone und
einer klugen Offentlichkeitsarbeit zugeschrieben.

Ergebnisse von Experteninterviews in Deutschland

Um die in Deutschland vorliegenden Bedingungen fiir den Einsatz neuer Techniken und
Dienste ndher zu untersuchen, wurde eine Reihe von Expertengesprachen mit Vertretern von
Verbianden aus dem Bereich der Verkehrswirtschaft, wie dem Verband der deutschen
Automobilindustrie (VDA) und dem ADAC, und von Kommunen, in denen Pilotprojekte zur
VT realisiert wurden, durchgefiihrt. Weiterhin fanden Gespréche statt mit einem Vertreter des
Deutschen Stddtetages sowie mit Vertretern des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen (BMVBW).

Bei aller Einschrinkung beziiglich der Reprisentativitit der durchgefiihrten Experten-
gespriache zu den Moglichkeiten und Auswirkungen der Verkehrstelematik (VT) ist ein sehr
heterogenes Meinungsspektrum festzustellen. Wéhrend in den fiir diesen Bereich
verantwortlichen Bundesministerien, wie insbesondere dem Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen (BMVBW), sowie in den Verbinden grundsétzlich optimistische
Einschédtzungen zur VT vorherrschen, duflerten die Kommunen eher eine verhaltene Skepsis
beziiglich der flichendeckenden Realisierungsmoglichkeiten der VT.

Zentrale Position des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
(BMVBW) ist es, dass die VT vornehmlich von der privaten Wirtschaft zu gestalten ist. Auf
diese Weise konnten die Potenziale neuer Techniken und Dienste am besten entfaltet werden.
Diese Position wird nicht nur aus ministeriellen Verlautbarungen, wie auch der Veroffentli-
chung des Ministeriums ,,Telematik im Verkehr* vom August 2004, deutlich, sondern war
auch der Tenor des im BMVBW gefiihrten Expertengespriachs. Deutschland verzichtet daher
auf eine explizite Einflihrungsstrategie und entsprechende Vorgaben, wie einen ,,nationalen
Telematikplan® und eine ,nationale Architektur“. Zudem werden solche strategischen
Vorgaben als nicht vereinbar mit der foderalen Grundordnung der Bundesrepublik
Deutschland angesehen. Auch die Beriicksichtigung von durch Aktivititen der EU
angestofenen Initiativen und Maflnahmen findet in der deutschen Politik nicht immer die
entsprechende Resonanz. Als Beispiel sei die nationale Umsetzung der européischen
Rahmenarchitektur FRAME genannt, die in vielen europdischen Léndern, wie z.B.
Frankreich, Osterreich oder Italien, Beachtung findet. Hier wird von Seiten des BMVBW kein
Handlungsbedarf gesehen.

Eine generell optimistische Einschitzung zur Bedeutung der VT ist bei den Verbanden
anzutreffen. Auch hier wird keine Notwendigkeit filir staatliche Koordinierung der VT-
Einfiihrung gesehen. Dies betrifft zumindest die Zustindigkeit des Bundes, denn der EU wird
eine solche Koordinationsfunktion durchaus zugeschrieben, wobei sich diese vornehmlich auf
die fahrzeugbezogenen Komponenten der VT beziehen sollte. Es wird damit deutlich, dass die
Verbande mehr die Interessen der Automobilhersteller (Marktchancen) im Focus haben, und
VT weniger als gesamtverkehrspolitisches Instrument sehen.

Von den befragten Kommunen dagegen wird ein Koordinierungs- und ein
Finanzierungsdefizit von Seiten des Bundes beklagt. Es besteht eine Liicke zwischen der vom
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BMBF geleisteten Finanzierung von Pilotprojekten und der weitergehenden Finanzierung der
VT-Systeme in der Flache, die als Aufgabe des BMVBW angesehen wird. Die Nutzung von
Mitteln aus dem Gemeinde-Verkehrs-Finanzierungsgesetz (GVFG) sowohl aus dem fiir den
Individualverkehr als auch aus dem fiir den offentlichen Verkehr (OV) vorgesehenen
Mittelanteil, ist ein gewisser aber nicht hinreichender Ersatz. Ein Bundesprogramm zum
abgestimmten Einsatz dieser Mittel ist daher aus der Sicht der Kommunen wiinschenswert.
Sollte die Finanzierung der VT- Anwendungen nicht sichergestellt sein, so besteht die Gefahr,
dass erfolgreiche Systeme nicht weiter realisiert bzw. sogar abgebaut werden. Defizite
bestehen jedoch nicht nur bei der Finanzierung sondern auch bei der Koordinierung des
Einsatzes von VT-Anwendungen. Diese beziehen sich einmal auf mangelnde strategische
Vorgaben, wie z.B. das Fehlen eines ,,nationalen Telematikplans®, sowie weiterhin auf die
mangelnde Abstimmung bei der Festlegung von Standards im Bereich der VT. Diese Defizite
sind fiir die Kommunen mit erheblichen Kosten verbunden.

Das Engagement in EU-Projekten zur VT wird von den befragten Kommunen wegen des
dafiir notwendigen grofen organisatorischen Aufwands und unter Abwigung der gewonnenen
Erfahrungen als nicht lohnend angesehen. Zudem ist die Ubertragbarkeit von in anderen
Stidten erfolgreich realisierten Projekten wegen der zumeist ganz andersartigen Bedingungen
sehr gering. Unstrittig ist jedoch, dass solche Projekte einen hohen kommunikativen Wert
besitzen und fiir das zusammenwachsende Europa von Bedeutung sind.

Abgesehen von wenigen kommunalen Einzelinitiativen zur Einfiihrung einer City-Maut in
deutschen Stidten, wird dieses Instrument fast durchweg abgelehnt. Einem Einsatz preislicher
Instrumente tiber die Lkw-Maut hinaus standen fast alle Gespréachspartner wegen der hohen
finanziellen Belastung der Autofahrer sehr skeptisch gegeniiber. Hervorzuheben ist jedoch
das starke Interesse an den Erfahrungen der Londoner City-Maut.

Ubertragbarkeit von internationalen Erfahrungen zur erfolgreichen Einfiihrung neuer
Techniken und Dienste auf deutsche Umsetzungsbedingungen

Die Ubertragbarkeit von internationalen Erfahrungen zur erfolgreichen Einfiihrung neuer
Techniken und Dienste auf deutsche Umsetzungsbedingungen wurde im Bereich der
informatorischen und verkehrsorganisatorischen Konzepte der Verkehrstelematik (VT) am
Beispiel ausgewahlter Erfolgsmodelle analysiert. Als Erfolgsfaktoren sind dabei nicht nur die
erfolgreiche Implementierung der neuen Technik bzw. des neuen Dienstes {iiber die
Pilotprojektphase hinaus und die Akzeptanz der Nutzer dieser Techniken und Dienste
anzusehen, sondern insbesondere auch erste verkehrliche Wirkungen im Hinblick auf
Beitrdge zu einer ,,nachhaltigen Entwicklung®. Dieses Kriterium war, wie eingangs
erwidhnt, bestimmend fiir die Durchfiihrung der vorliegenden Studie und fiihrte auch zur
Auswahl der analysierten Liander und Projekte. Bei dieser Interpretation fur deutsche
Umsetzungsbedingungen geht es keineswegs um die unmittelbaren
Ubertragungsmoglichkeiten der Erfolgsmodelle auf Deutschland, dies wird in der Regel
wegen der zumeist ganz andersartigen Bedingungen ohnehin nicht moglich sein. Vielmehr
sollen die verschiedenen Erfolgsfaktoren 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
internationalen Politikstudien unter dem Titel ,,lessons learned* praktiziert wird.
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Den Realisierungsbedingungen der folgenden erfolgreichen informatorischen und
verkehrsorganisatorischen Projekte wird besondere Beachtung geschenkt:

— Das multimodale Reisendeninformationssystem Tripsl23 der von verschiedenen
staatlichen und privaten Partnern getragenen Gesellschaft TRANSCOM im Grofiraum
New York / New Jersey / Connecticut in den USA als Beispiel fiir einen erfolgreichen
Lernprozess flir die Zusammenarbeit unterschiedlicher privater und staatlicher
Institutionen bei der Erreichung verkehrpolitischer Ziele bei sich verdndernden technischen
und 6konomischen Bedingungen. Die Erfahrungen von TRANSCOM bestétigen die fiir die
USA insgesamt gewonnene Einschitzung, dass PPP nicht als Ubertragung staatlicher
Aufgaben an private Einrichtungen anzusehen ist, sondern als Abstimmungsprozess
staatlicher und privater Institutionen bei der Umsetzung vorgegebener Ziele.

— Das Verkehrsinformations- und -lenkungssystems VICS in Japan, das von iiber 90
Unternehmen entsprechend strategischer staatlicher Vorgaben flaichendeckend, d.h. auch
innerhalb der Ballungsrdume, in ganz Japan betrieben wird. Die Unternehmen finanzieren
dieses System auf Selbstkostenbasis ohne Gewinn. Aufgrund seiner hohen Akzeptanz
zeigen sich auch bereits erste verkehrliche Wirkungen. VICS bestitigt, dass Innovationen
bei zielorientierter, strategischer Vorgehensweise unmittelbar einem groBeren Nutzerkreis
zur Verfligung gestellt werden konnen, und nicht nur iiber so genannte Premiumdienste zu
realisieren sind, wie es der Vorgehensweise grofler deutscher Automobilkonzerne
entspricht. Diese Premiumdienste werden vornehmlich Kéufern von Pkw der gehobenen
Mittel- und Oberklasse angeboten.

— Die Mobilititsinitiative ,,Mobility CarSharing Schweiz* als Beispiel fiir einen innovativen
Mobilititsdienst, der zusammen mit dem vorbildlichen 6ffentlichen Verkehrssystem der
Schweiz erste Beitridge zu einer umweltvertrdglicheren Mobilitdt geleistet hat. Erst durch
den Einsatz von VT-Systemen beim Flottenmanagement und der nutzerfreundlichen
Fahrzeugbuchung wurde dieses Modell zum Erfolg. Es wird daher nicht nur im
Privatverkehr sondern inzwischen auch im Geschiftsverkehr praktiziert.

— Das strategische Planungsinstrument ,,nationale ITS-Architektur* der USA ist ein
Beispiel fiir die leitbildorientierte Vorgehensweise bei der Einfiihrung neuer Techniken
und Dienste auf projektbezogener Handlungsebene in einem foderalen Staatssystem. Dies
bezieht sich auf einheitliche Kriterien fiir die Projektférderung, Kliarung von
Begrifflichkeiten als Voraussetzung fiir die flichendeckende Umsetzung und die
Koordinierung bei der Standardsetzung als Voraussetzung fiir die Schaffung neuer Mérkte.

Bei den preislichen Instrumenten auf der Grundlage der VT stellt jeder konkrete
Anwendungsfall ein Unikat aus unterschiedlichen Rahmenbedingungen und unterschiedlichen
Systemspezifikationen dar. Da sich keine direkten Ubertragungsmoglichkeiten einzelner
Systeme ergeben, kann hier auch nicht ein Erfolgsmodell prisentiert werden, das etwa
geeignet wire, eine spezifische Vorbildfunktion fiir deutsche Stddte abzugeben. Dennoch
lassen sich aus den zusammengetragenen Informationen generell wichtige Erfolgsfaktoren
von realisierten Projekten analysieren. Im Einzelnen haben sich folgende Bedingungen als
Erfolgsfaktoren herausgestellt:

— Als moglicherweise wichtigster Faktor fiir die Akzeptanz eines stiddtischen Road Pricing-
Systems erweist sich das Ausmal der Verkehrsprobleme in der Innenstadt. Bei massiven
Verkehrsstaus ist die Einsicht bei Politikern, Interessenvertretern und Offentlichkeit am
ehesten zu erwarten, dass drastische MaBnahmen, wie eine Gebiihrenerhebung,
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erforderlich sind, um die Situation zu verbessern. Daraus ergibt sich, dass Initiativen fur
die Erhebung von StraRenbenutzungsgebiihren von den lokalen Institutionen ausgehen
miissen, die die Verkehrssituation vor Ort sowie die politischen und gesellschaftlichen
Konstellationen am zutreffendsten beurteilen konnen. Bund und Léndern kommt die
Aufgabe zu, einen Gesetzes- und Verwaltungsrahmen zu schaffen (etwa nach dem
Vorbild der ,;road acts* in GroBbritannien und den skandinavischen Landern), der den
Stddten Handlungsmdglichkeiten erdffnet und die budgetdren und administrativen
Rahmenbedingungen festlegt. In diesem Zusammenhang sind auch die Fragen der
technischen Kompatibilitdt zu kldren.

— Die Akzeptanz von Road Pricing seitens der Nutzer hingt weiterhin von der Verfugbarkeit
attraktiver alternativer Verkehrsmittel speziell im Bereich des Offentlichen Verkehrs ab.

— Offen zu diskutieren sind mégliche Verteilungseffekte auf gesellschaftliche Gruppen und
Standorte. Dazu gehort auch die Frage, in welchem Ausmall unterschiedliche
Einkommensgruppen belastet werden und welche Kompensationen sich durch
Verbesserungen des 6ffentlichen Verkehrssystems ergeben konnen.

— Zu den Faktoren, die sowohl von Politikern als auch von Verkehrsleistungsanbietern und
Verkehrsmittelbenutzern als besonders bedeutsam genannt wurden, zahlt auch eine klare
Definition  der  Ziele  (Infrastrukturfinanzierung,  Staureduzierung,  weniger
Umweltbelastungen), denen eine Bepreisung der StraBen dienen soll. Dabei ist es wichtig,
dass diejenigen Aspekte des Verkehrs angesprochen werden, die sich in der offentlichen
Diskussion als Hauptprobleme ergeben haben.

— Weiterhin ist eine zweckgebundene Verwendung der Einnahmen fiir die Verbesserung
des Verkehrssystems von wesentlicher Bedeutung. Dabei muss man sich bewusst sein,
dass Stralengebiihren nicht als Steuer, sondern als Preis fiir eine Gegenleistung empfunden
werden. Unter dem Aspekt einer stirkeren Ausrichtung des Verkehrsystems am Kriterium
der Nachhaltigkeit wire auch das Angebot des 6ffentlichen Verkehrs sowie fiir Radfahrer
und FuBigidnger aus dem Gebiihrenaufkommen zu verbessern.

— Die Technik des Erfassungs- und Abrechnungsverfahrens soll aus Benutzersicht
moglichst einfach und zuverldssig sein. Die StraBenbenutzer miissen das System verstehen
und insbesondere im Voraus wissen, wie hoch die Gebiihren fiir eine bestimmte Fahrt sind.

— Die Technik des Systems muss sorgfiltig und in einem realistischen Zeitplan vorbereitet
werden. Die Erfahrungen zeigen, dass die staatlichen Institutionen in diesem Prozess eine
aktive Rolle spielen und in der Lage sein miissen, die Schritte der Technikimplementierung
zu beurteilen und zu tiberwachen.

— Fragen des Datenschutzes und der Sicherung der Privatsphdre kommt eine grofle
Bedeutung zu. Ein System, dass die liickenlose Uberwachung von Fahrzeugen ermdglicht,
wird mehrheitlich nicht akzeptiert. Pilotprojekte, in denen die angewendete Technik
demonstriert wird, konnen solche Bedenken vermindern.

— Eine schrittweise Einfihrung von Road Pricing kann dazu beitragen, die Vorbehalte in
der Bevolkerung abzubauen. Deshalb ist es sinnvoll, u.a. mit tendenziell eher niedrigen
Gebiihren und einem einfachen System zu beginnen. Nach dieser Vorgehensweise kdnnen
Systeme mit einem einfachen Toll Ring als Vorldufer fiir differenziertere Verfahren
eingefiihrt werden.
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— Die Beschrankung von Road Pricing auf neu gebaute Strallen kann ein relativ einfacher
Einstieg sein. Mit einer Gebilihrenerhebung kann grundsétzlich die neue Infrastruktur
finanziert werden, wie das erfolgreiche Beispiel des City Link in Melbourne zeigt. Diese
kann die Akzeptanz fiir Road Pricing verbessern und ein erster Schritt fiir eine
gebietsbezogene Bepreisung der StraBenbenutzung sein.

— Kommunikation und Marketing sind zentrale Elemente fiir eine erfolgreiche Einfiihrung
von Road Pricing; sie sollen eine weitgehende Transparenz bei der Offentlichen
Meinungsbildung ermdéglichen. Die Ziele und die Ausgestaltung des Bepreisungssystems
sollten breit und offen mit allen beteiligten Gruppen und der Offentlichkeit — unter
Einbeziehung der Medien — kommuniziert werden.

— Angesichts der erfolgreichen Kampagne des Londoner Biirgermeisters Livingstone haben
einige Beobachter die Existenz eines charismatischen Politikers, der Road Pricing zu
seinem Programm macht, in die Liste der Erfolgsfaktoren aufgenommen. Bis zu den
Erfahrungen in London galt es fiir eine politische Karriere allerdings weithin eher als
kontraproduktiv, sich fiir eine Gebiihrenerhebung auf dem Stralennetz einzusetzen. Es gibt
bedeutende Beispiele dafiir, dass ein in der Vorbereitung weit fortgeschrittenes Projekt in
der politischen Auseinandersetzung eine wichtige und kontroverse Rolle spielte und durch
einen politischen Wechsel scheiterte (z.B. Niederlande, Stockholm in den neunziger
Jahren). Es ist offensichtlich, dass ein Konsens der grofien politischen Parteien die
Implementierung von Road Pricing erleichtert. Dieser sollte daher auf der lokalen Ebene
angestrebt werden.

Insgesamt ist darauf hinzuweisen, dass die noch vor wenigen Jahren erhofften revolutionéren
Durchbriiche beziiglich Effizienzsteigerung des Verkehrssystems durch den Einsatz der
Verkehrstelematik bisher nicht eingetreten sind. Solche Durchbriiche sind in absehbarer
Zukunft auch nicht zu erwarten, vielmehr wird sich die Einrichtung der neuen Techniken und
Dienste als evolutionirer Prozess abspielen.”

Dieser Bericht (FZKA 7157), der Monitoringbericht (FZKA 7055) sowie der Materialienband (FZKA 7056)
konnen iiber die Homepage des Forschungszentrums Karlsruhe heruntergeladen werden:
http://www.fzk.de — Angebote/Service — Publikationen — Wissenschaftliche Berichte .



