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Innovationsférderung im Verkehr

Manfred Boltze

Der Beitrag zeigt einleitend die besondere Bedeutung des Verkehrs fiir die Gesellschaft und
von Innovationen in diesem Bereich auf. Anschliefend werden — basierend auf den
Ergebnissen des internationalen Darmstddter Kongresses ,, Traffic and Transport 2030
vom Frithjahr 2008 — die wesentlichen Treiber und Handlungsfelder fiir Innovationen im
Verkehr dargestellt. Hierauf aufbauend werden wesentliche Mafinahmen zur Innovations-
forderung im Verkehr benannt und in einigen Aspekten der aktuelle Stand der Entwicklung
hierzu beurteilt. Abschliefend wird der Gedanke fiir einen integrierten Ansatz zum
Innovationsmanagement formuliert.

1 Einleitung

Die Qualitit der Mobilititsangebote wird auch zukiinftig einer der entscheidenden Faktoren
fiir die Standortqualitit bleiben. Dies gilt sowohl fiir das Arbeiten als auch fiir das Wohnen.
GroBe Teile unserer Wirtschaftskraft hingen von gut funktionierenden Transportsystemen
ab. Zur Bedeutung des Verkehrs trigt auch bei, dass Produkte und Dienstleistungen rund
um den Verkehr einer der wichtigsten Wirtschaftsfaktoren in Deutschland sind. Mit neuen
. Mﬁglichkeiten in der Verkehrstechnik wiichst diese Bedeutung als Wirtschaflsgut im
:1F¥_genen Land und auch fiir den Export noch erheblich. Produkte und Dienstleistungen im
-Yerkehr lgsen also nicht nur Verkehrsprobleme, sondern stérken auch die Wirtschaft.

-‘;_-_’Erkehr ist dabei ein Handlungsfeld, das stindiger Weiterentwicklung bedarf. Wir miissen
(EPS-fortwéihrend verdnderten Randbedingungen anpassen, weil sich die Verkehrsnachfrage
crindert und Méingel in unseren Verkehrssystemen zu beseitigen sind, aber auch weil sich
immer wieder neue Moglichkeiten im technischen Bereich und in anderen Bereichen
Chancen auftun, unsere Mobilitét zu verbessern. Die Vielfalt der in den nichsten Jahren zu

_n.ﬁS?mmenarbcit, Férderung von Systemvernetzungen, Konzipierung von Visionen,
! t;tfl_llmg 'angemessener Finanzmittel, Forschungsforderung, angemessene Risiko-
Sischaft fiir Erprobungen, das Schaffen -von Anlissen sowie die Stirkung von
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Ausbildung und Weiterbildung im Bereich Verkehr sind wesentliche Punkte hierfiir. Dabei
ehr nach wie vor zu einem grofen Teil nicht

sind Produkte und Dienstleistupgen im Verk:
nur einfach Wirtschaftsgiiter, gondern auch Bestandteil der bis hinein ins Grundgesetz
mstand, dass in jeder Gesell-

verankerten Daseinsvorsorge. Hieraus entstehen sowohl der U
fkehr von staatlichen bzw. kommunalen Einrichtungen
ffentliche Hand, die

schaft wesentliche Aufgaben im Ve
besondere Verantwortung fir die

{ibernommen werden, als auch eine
Entwicklungen im Verkehr zu gestalten und auch Innovationen Zu fordern.

2 Treiber und Handlungsfelder fir Innovationen
den im Februar 2008 auf

Die Treiber und Handlungsfelder fir Inpovationen im Verkehr wur
der internationalen Veranstaltung ,Traffic and Transport 2030 an der TU Darmstadt
umfassend bebandelt. Basierend auf vorangegangenen Verdffentlichungen hierzu' konnen
die folgenden wesentlichen zukunfiigen Entwicklungen und Treiber fir Innovationen

jdentifiziert werden.

2.1 Steigende Verkehrsnachfrage und Kapazitiitsprobleme
stindig, die Verkehrsnach-
en Personenverkehr, der in

Das Welthandelsvolumen und die
d als in den Industrielindern,

frage steigt entsprechend. Dies gi
Entwicklungs- und Schwellenldndern stirker zunehmen Wir
zum anderen aber vor allem fiir den Giiterverkehr,

Wachstumsraten prognostiziert werden.

Die Ursachen fiir den Ansticg liegen hiufig nicht in der
sondern ergeben sich aus globalwirtschaftlichen Zusammenhingen.

auch die Bezichung zwischen dem Wirtschaftswachstum und der

Von Bedeutung wird hier vor allem das Bevolkerungs-
und Indien sein. Fine Entkoppelung von Wirtschaftswachstum und Verkehrsleistung ist
anzustreben.

iswerteD

wird eine rasche Verbreitung von pre
iven KapazitftsproblemeD filr
g* in die Motorisierung 8

In den Bntwicklungs- und Schwellenlindern
und einfachen Fabrzeugen erwartet, verbunden mit mass
StraBennetz. Das Motorrad wird pach wie vor der ,.Einstie

groBten Problem® werden durch den Umnstieg vom Motorra:
wibrend in den Industrielindein nuy poch mit einer leichien
grads zu rechnen ist, wird die Anzahl der Plkw-Besitzer in Schwellen-
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lindern deutlich zunehmen. Hier gilt es einerseits, preiswerte und saubere Fahrzeuge zu
entwickeln, die hohe Anforderungen an die Emissionsgrenzwerte erfiillen, und andererseits
durch regulierende Mafinahmen einen zu raschen Anstieg der Pkw-Nutzung zu vermeiden,

Unter den verschiedenen Verkehrstriigern wird die Nachfrage im Lufiverkehr am stiirksten
ansteigen, wobei das rasche Wachstum zum Hauptproblem werden wird. Schon bis 2020
wird weltweit eine Verdoppelung des Lufiverkehrsaufkommens erwartet. Es wird erheb-
liche Kapazititsprobleme im Luftverkehr geben, die deutlich mehr Effizienz erfordern
werden, Durch die steigende Konzentration auf wenige Hauptdrehkreuze werden die
Kapazititsengpésse an den Flughdfen, aber auch an Seehifen sowie in den zugchirigen
Hinterlandverbindungen deutlich zunehmen. Hierfiir werden eine europaweit koordinierte
Entwicklungsstrategie und erhebliche Ausbaumafinahmen ebenso erforderlich sein wie
Innovationen zur verbesserten intermodalen Kooperation und Vernetzung,

Aber auch auf der Straie wird ein deuntliches Wachstum der Verkehrsleistung erwartet. Die
Folge ist der Ausban der Verkehrsinfrastruktur vor allem in den Entwicklungs- und
Schwellenldndern. In den dichtbesiedelten Industrielindern ist ein Ausbau aber oft nicht
méglich oder nicht erwiinscht. Hier ist eine bessere Nutzung der vorhandenen Infrastruktur
durch intelligente Systeme anzustreben.

Steigende Kosten fiir das Autofahren, umweltbedingte und kapazitiitsbedingte Beschrin-
kungen fiir den Autoverkehr (zum Beispiel Umweltzonen) und das Bevélkerungswachstum
in einigen Lindern werden zur Folge haben, dass es bis 2030 in erster Linie in Mega-Cities
und Metropolregionen zu einer deutlichen Nachfragesteigerung im  offentlichen
Personennahverkehr (OPNV) kommen kann, Einige Experten beflirchten sogar, dass diese
kaum zu bewiiltigen sein wird. Es besteht ein dringender Forschungs- und Innovations-
bedarf beziiglich der Optimierung und Zukunftsfihigkeit von OPNV-Systemen,

Auch von Bedeutung wird in den alternden Gesellschaften wie z. B. Deutschland oder
Japan sein, dass immer mehr #ltere Menschen iiber eine immer langere Zeitspanne auf die
Nutzung des OPNV angewiesen sind. Um diesen Entwicklungen gerecht zu werden, sind
gut organisierte, wirtschaftliche und nutzerorientierte Angebote umzusetzen. In den
lindlichen Regionen dieser Linder ist hingegen ein Riickgang der Nachfrage zu erwarten.
Bedarfsorientierte Angebote werden hier in Zukunft eine gréBere Rolle spielen. Deren
Einsatzgrenzen und optimale Betriebsweisen miissen noch besser erforscht werden.

Eine wichtige Rolle wird weiterhin auch der Schienenverkehr spiglen. Es wird vor allem
deutlich mehr Fahrgaiste im Schienenverkehr auf den erweiterten Hochgeschwindigkeits-
strecken geben. Durch Hochgeschwindigkeitsziige konnen Kurzstreckenfliige weitgehend
erseizt werden. Gegenstand der Forschung muss daher die zukiinftige Realisierung von
Hochgeschwindigkeitsnetzwerken und deren Umsetzungsstufen sein. Aber auch Lang-
streckentransporte im Schienengiiterverkehr, insbesondere der Containerverkehr, werden
durch verbesserte Transportprozesse stirker nachgefragt werden. Der Schienenpersonen-
vetkehr wird wie der OPNV von den Auswirkungen demografischer Verinderungen auf die
Nuchfrage betroffen sein.
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2.2 Stiirkere marktwirtschaftliche Orientierung und verschirfter
Wettbewerb

FErwartet werden eine zunehmende marktwirtschaftliche Orientierung im Verkehr, also eine
stiirkere Ausrichtung auf das Wechselspiel von Angebot und Nachfrage, sowie deutliche
Effizienzsteigerungen durch einen verscharften Wettbewerb auf einigen Verkehrsmiirkten.

In niherer Zukunft wird es grundlegende Finanzierungsprobleme bei der Unterhaltung der
Infrastruktur geben umnd natiirlich auch bei Baumalnahmen. Entsprechend miissen neue
Finanzierungsmodelle im Verkehr gefunden werden. Nahezu alle Experten sind sich zum
Beispiel einig, dass €S 2030 auf den meisten Straben StraBenbenutzungsgebiihren zur
Finanzierung und Internalisierung externer Kosten geben wird. Der Staat wird sich bei der
Finanzierung weiter guriickziehen, PPP-Modelle (Public Private Partnership, Sffentlich-
private Partnerschaft) werden yermehrt zur Anwendung kommen.

Preise werden dabel nicht nur zor Finanzierung, sondern auch deutlich stirker zur Regelung
der Nachfrage genutzt werden. Insbesondere wird es Anreize finanzieller Art geben, um die
Verkehrssysteme gleic iBiger auszulasten, ohne dass dies allein insgesamt zu einer
Verteuerung filhren muss. Das gilt fiir den sffentlichen Verkehr mit Bus und Bahn, aber
auch fiir den sonstigen Personen- und Giterverkehr, vor allem auf der Stralie. Elektronische
Mautsysteme, Bonus-Regelungen, guie Information, hohe Transparenz der Preisstrategien
und die Zweckbindung der Einnahmen werden die Akzeptanz sicherstellen. Zur Unter-
suchung der komplexen Wirkungen von preislichen MaBnabmen bestebt weiterer

Forschungsbedarf.

Ein weiterer Aspekt ist die voranschreitende Liberalisierung der Verkehrsmirkte. Dies
betrifft zukimftig insbesondere den OPNV und den Schienenverkehr, Hier wird sich der
liberalisierte Markt bis zum Jahr 2030 weitgehend durchsetzen. Die Forschung hat konsis-
tente Methoden zur wirtschaftlichen Bewertung der Verkehrsangebote zu entwickeln und
o ermitteln, welche Regulierungen unumginglich sind.

Insgesamit wird Mobilitdt deutlich teurer werden, getricben einerseits durch hohere Energie-
preise, andererseits durch neue Finanzierungsmodelle fiir die Verkehrsinfrastruktur.

2.3 Zunchmende Technisierung

Im Strafenverkehr der Industrielinder werden bis 2030 nahezu alle F
elektronischen Kommunikationssystemen ausgestattet sein. Die Kommunikation zwischel
Fahrzeugen sowie zwischen Fahrzeugen und der Infrastruktur wird eine Vielzah! VO
Verkehrsanwendungen ermdglichen wie Zzum Beispiel zut Navigation, Zuf bessere
Ausnutzung der Kapazitit und zur Verbesserung der Verkehrssicherheit dufs
Gefahrenwamung und Unfallvermeidung.
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Grundsétzlich wird bis zum Jahr 2030 mit Weiterentwicklungen bereits bekannter und
eingesetzter Technologien gerechnet und nicht mit dem Durchbruch neuer Technologien.
Es scheint méglich zu sein, dass das automatische Fehren im StraBenverkehr in Japan, den
USA und Teilen Europas auf eigenen Verkehrsflichen Realitit wird, Hierzy sind aber noch

weitere Forschungsaktivititen erforderlich. Fahrerlose (")PNV-Systeme konnten eine

Zukunft haben. In von Verkehrsproblemen geprigten Innenstidten werden sich elektrische

Kurzstreckenfahrzeuge (,,Neighbourhood Vehicles“) bis zum Jahr 2030 durchsetzen,

Neue Antriebskonzepte mit umfassender Abgasnachbehandlung werden in den Industrie-
lindern einen Beitrag zur deutlichen Reduzierung der Emissionen leisten. In den
Entwicklungs- und Schwellenlindern werden aber im Jahr 2030 Antriebstechnologien
eingesetzt werden, die bereits heute in Industrielindern etabliert sind.

Distribution nicht durchzusetzen, Bio-Treibstoffe, die nicht in Konkurrenz zur Nahrungs-
mittelerzeugung stehen diirfen, erreichen einen Anteil von voraussichtlich 10 bis 20 %.

Die Verfigbarkeit umfangreicher, genauer und verldsslicher Verkehrs- und Umweltdaten
als wesentliche Grundlage fur leistungsfihige Verkehrsmanagementsysteme wird dazu
filhren, dass der StraBenverkehr effizienter und emissionsabhéingig gest

euett werden kann,
‘Auch lassen sich dadurch Fahrer umfassend und Zuverlissig

informieren. Daten-
-management, Erprobung und vergleichende Bewertung neuer Erfassungssysteme sowie die
Datenfusion werden viel

: Aufmerksamkeit erfordern, Forschungs- und Innovationsbedarf
‘besteht auch bei der integrierten Modellierung von Emissionen und Verkehr.

m Schienenverkehyr
technik und nicht

igationsverfahren, autonome Separationsverfahren und eine
tellung vom Lufisektor-basierten F lugplan zur 4D-Trajektorie sind Ansiitze, um die
' tat im Luftraum 7y verdreifachen, die Sicherheit weiter zu erhohen und Emissionen
F IUESiCherungsgebﬁhren zu senken. Mit alternativen Energiequellen ist im Lufi-

auflange Sicht nicht zu rechnen,

f-fbfeimng mnovativer Flugzeugkonzepte wie zum Beispiel Aerocars, Zeppeline zum
SILZT oder Bodeneffektfahrzeuge (Wing In Ground Effect Aircrafis) wird fiir
Eehalten,
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Im Giiterverkehr vethindern verbessetie Umschlagstechnologien wnd standardisierte
Prozesse in Zukunft signifikante Zeitverluste oder Kostenerhthungen beim Wechsel
zwischen verschiedenen Transportmodi. Hierdurch werden Logistikdienstleister jm Jahr
2030 in der Lage sein, ihren Kunden skonomisch und skologisch optimierte intermodale
Transportketten Zv offerieren. Eine hohe Transparenz der gesamien Transportkette durch
integrierte Informatiops- und Kommuvikationssysteme sichert auch bei einer Vielzahl von

Prozessbeteiliglen kosteneffiziente Transportldsungen-

2.4 Weitere Verbesserung der Sicherheit

Bei der Planung von Verkehrssystemen wird die Verkehrssicherheit auch zukiinftig den
groften Stellenwert haben.

Im Strafenverkehr der weiter entwickelten Lander wird der Einsatz von einfach
handhabbaren, aber hocheffizienten aktiven Sicherheitstechnologien zur Veshinderung von
Unfallen im Jahr 2030 Normalitit sein. Dadurch wird die Anzabl der Verkehrstoten im
gtraBenverkehr in den Industrielindern weiter zurlic gehen. Auch wird das automatische
Fahren zuml Sicherheitsgewinn beitragen. Zur Weiterentwicklung aktiver Sicherheits-
systeme wurde auch erheblicher Forschungsbedarf ideptifiziert. 1o den Schwellen- und

bis 2030 vor allem die heute in entwickelten Landem
gebrﬁuchlichen passiv i i  Aufgrund des steigenden
Momrisierungsgrads wir en, trotz hoherer Sicherheits-
standards der Fahrzeuge.

Fiit Sicherheitsfragen im Schienenverkehr besteht vor allem die Sorge, dass unverhalinis: -
miaBige Sicherheits Neubau von Eisenbahninfrasuuktlﬂ"
verursachen konnten. Fors darf besteht daher bei Risikoanalysen fur !
und bei der Beurteilung der Kosteneffektivitit von SicherheitsmaBnahmen.

Die haufig im gffentlichen Verkehr empfundene Unsicherheit wird zum Beispiel durch
personal in Fahrzeugen, Wachpersonal an Bahnsteigen und Zugangskontrollen akii¥
bekampft werden.

I Luftverkehr wird die Unfallrate trotz steigender Anzahl der Luﬁverkahrsbeweglmgi
weiter sinken. Die Herausforderung wird zum einen darin bestehen, die Betriebssicherhl il
troiz zunehmmder' Systemkomplexit'a‘.t und Flugzeugdichte im Luftraum Z0 gewiihﬂeiST g
und zum anderen darin, externe Bedrohungen durch Terrorismus abzuwebren. DeT Schul
vor Terrorismus wird eine wesentliche Belastung fiir alle Beteiligten bleiben.

2.5 Hihere Umweltanforderungen

Negative Wirkungen des Verkehrs auf Mensch und Umwelt werden zunehmend abg o
Die Umweltanforderungen & alle Verkehrsmiitel werden daher steigens die Durchsei
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sionen (vor allem CO,, aber auch NO,, Feinstaub und Lirm)

durch neue technologische
Konzepte und international verbindliche Grenzwerte drastisch gesenkt werden.

Fiir den Straflenverkehr werden Innovationen in der Fahrze

ugtechnik wesentliche Beitriige

vermieden werden, um
Erreichbarkeit und Wirtschaftlichkeit zy gewihrleisten. Wesentliche Fortschritte bei der

|‘| Verfligbarkeit von Verkehrs- und Umweltdaten werden eine gezielte, dynamische

Beeinflussung des Verkehrs zur Einhaltung von Grenzwerten erméglichen.

| Im Luftverkehr werden treibstoffsparende MaBnahmen wie zum Beispiel ein verbessertes
acrodynamisches Design, Gewichtsreduktion und héhere Triebwerks-Wirkungsgrade aus
umwelttechnischen fj'berlegungen, aber auch aufgrund des zunehmenden &ffentlichen

Drucks und steigender Treibstoffkosten Zjel der Fluggesellschaften und der F lugzeug- und
Triebwerkshersteller sein,

Der diffentliche Verkehr wird eine bedeutende Rolle bei der Sicherung eines nachhaltigen,

umweltfreundlichen Verkehrssystems spielen.

Dies beinhaltet Aspekte wie Produktionsstandorte, Beschaffun
horizontale Distributionsnetzstruktur, Mix zwischen Push-
Strategien ebenso wie Lieferzeiten, Die Erforschung der
Malnahmen auf Gitterstrme und Wirtschaft, die Neu- und Weiterentwicklung techno-
logischer ynd organisatorischer Optionen zur Reduzierung von Umweltbelastungen sowie
ngren Bewertung und Implementierung haben daher grofe Bedeutung. Um objektive und
robuste Vergleiche zu gewdhrleisten, bedarf es dariiber hinaus einheitlicher internationaler
Standards sowie anwenderfreundlicher und preisgiinstiger Auditsysteme,

gsstrategien, vertikale und
und Pullstrategie, Kooperations-
Auswirkungen umweltpolitischer

26 Eﬂ‘izienzsteigerung durch bessere Organisation

D
S

¢ Verkehrstrager ynd die relevanten Institutionen miissen und werden zukiinftig durch
Sere Vemetzung noch s

e tirker im Zusammenspiel genutzt werden, Intermodaler Verkehr
= _E’Brsonen_- und Giiterverkehr bzw. intermodale Reiseketten und Transportketten werden
'}i CLer an Bedeutung gewinnen, Weiterhin wird eine effizientere Verkehrsabwickung
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zunehmend auch durch organisatorische MaBnahmen, oft in Verbindung mit technischen

MaBnahmen, erreicht werden.

Wihrend die Kapazitiit der Verkehrsinfrastruktur bisher zu Verkehrsspitzenzeiten héufig
{iberschritten wird, ist sie Zu Schwachlasizeiten in der Regel nicht ausgelastet. Neben der
flexiblen Nutzung der Infrastruktus, beispielsweise im Straenverkehr durch situations-

abhingige Fahrstreifenfreigabe, wird die gezielte Becinflussung der Verkehrsnachfrage

erheblich an Bedeutung gewinnen. In Zukunft wird insbesondere die zeitliche Nachfrage-
d Systeme zur Bepreisung

beeinflussung beispiclsweise durch Informationssysteme un
(Maut, Parkgebiihren, OV-Tarife) zu einer gimstigeren Infrastruktur- und Fahrzeug-
auslastung fuhren.
Ein dynamisches Verkehrsmanagement wird auSerdem Storungen im Verkehrsfluss ver-
hindern oder schnell darauf reagieren konnen. Systematische Planung mit Abstimmung der
Zustindigkeiten und einer guten Dokumentation haben dabei eine Schliisselfunktion.

Verkehrszentralen werden miteinander vernetzt sein, sodass sich Beeinflussungsstrategien
1 sogar weitgehend automatisch umsetzen las-

leicht untereinander abstimmen und zum Tei
sen. Die Abstimmung von Daten aus unterschiedlichen Quellen wird deutlich voranschrei-

ten. Informationssysteme werden auf eine viel breitere Datengrundlage als bisher zuriick-
greifen konnen. Die Verfiigbarkeit, Verlasslichkeit, Genauigkeit und Einheitlichkeit von
Verkehrsinformationen werden sich deutlich verbessern. Informationen wird es nicht nur zu
Routen und Reisezeiten geben, sondern auch Kosten und alternative Verkehrsmittel werden
dem Reisenden iibersichtlich und individuell fiir den Weg von Tiir zu Tar vermittelt.

Im dffentlichen Verkehr wird kiinftig der Schwerpunkt bei der Realisierung von Einspar-
potenzialen auch auf Organisationsstrukturen und Vertriebswegen liegen. Kosten-Nutzen-
Relationen von MaBnahmen zur Verbesserung der Qualitiit werden kiinftig noch genauer
analysiert und iiberwacht werden. Vertriebswege und Abrechnungsprozesse werden

gestrafft und kosteneffizienter gestaltet sein.

Das System des Luftverkehrs stoBt bereits heute teilweise an seine Grenzen. Fortschritis-
projekte in den USA (,,NextGen") und in Europa (,,SESAR") sehen einen Ausweg in der
effizienteren Nutzung der Ressourcen (Luftraume, Flughifen) durch eine vollige
Neustrukturierung des Flugverkehrsmanagements.

Beziiglich des Giiterverkehrs fihren steigende Logistikkosten und eine Verschiebung des
Gleichgewichts zwischen Transport- und Bestandskosten zu Verdnderungen der Distribu-
tions- und Produktionsnetzwerke sowie zu neuen Produktionsformen. Fir bestimmie
Produkte (insbesondere zeitkritische und geringwertige Produkte) werden sich regionale
Cluster etablieren, die sehr groBie Teile der gesamien Wertschopfungskette abdecken. Da
sich die Logistik immer mehr vom ,.Enabler” zum limitierenden Faktor wandelt, wird im
Gegensatz zur heute iiblichen Anpassung der Logistik an die Produktionsprozesse in

Zukunft die logistische Leistungsfihigkeit Treiber fiir die Gestaltung der Produktions-

prozesse sein.
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3 MaBnahmen zur Innovationsférderung

3.1 Allgemeines

Die im vorangegangenen Abschnift dargestellten Treiber und Handlungsfelder fiir
fnnovationen, die auf dem Darmstédter Kongress ,Traffic and Transport 2030“ behandelt
wurden, zeigen dic sehr groBe Vielfalt der Innovationserfordernisse.

Dabei konnen die verschiedenen Ansitze zur Verbesserung unserer Verkehrssysteme nicht
unabhingig voneinander betrachtet werden, sondern sie stehen zum Teil in enger
Wechselwirkung miteinander. Insgesamt ist festzustellen, dass Integration eine schr
wichtige Leitlinie fiir Innovationen im Verkehr sein wird.

Es wird auch deutlich, dass die wirklich schwer l6sbaren Aufgaben fiir die Zukunft weniger
die technischen Probleme betreffen. Sie liegen eher in der Anwendung der vielfiltigen
Maglichkeiten, die uns die Technik bietet, einschlieBlich der politischen und sozialen
Akzeptanz der MaBnahmen. Nutzerakzeptanz ist entscheidend fir den Erfolg von
Innovationen. Dies erfordert eine hohe Qualitit der Endgerite und Dienste und auch
situationsangepasste Mafinahmen im Verkehrsmanagement. Marktkonformitét erscheint als
weiterer kritischer Erfolgsfaktor fiir Innovationen im Verkehr.?

Innovationen brauchen zum Erfolg giinstige Randbedingungen und man kann sie auch
fordern. Dabei miissen die hohe Bedeutung des Verkehrs fir die Gesellschaft und die
besonderen Aufgaben und Kapazititen der éffentlichen Hand beachtet werden.

3.2 Forderung von Zusammenarbeit

ktionsproze:

g der produl iU

Besonders wichtig fiir Innovationen erscheint eine Férderung von Zusammenarbeit im
ne von Interdisziplinaritit (Zusammenarbeit von Experten verschiedener Fachrichtun-
_ .im Sinne von Intermodalitat (verkehrsmitteliibergreifend) sowie im Sinne von
imiich und institutionell Gbergreifender Zusammenarbeit. Um dies zu erreichen, sind ein
Misgepragter Wille und die Fihigkeit der verschiedenen Partner zur Zusammenarbeit

eHorderlich, und es muss ein organisatorischer Rahmen hierfiir geschaffen werden.

nterdisziplinéire Zusammenarbeit betrifft das traditionell fir den Bau und Betrieb von
hrsanlagen zustindige Bauingenieurwesen, die flir Logistik und Filhrung von
- hIS_untemehmen zustindigen Wirtschafiswissenschaften sowie die einschligigen

plinen des Maschinenbaus, der Elekirotechnik und der Informatik. Weitere enge
bestehen zur Stadt- und Regionalplanung sowie zu den Geowissenschaften und

i

‘triolgsfaktoren und Hemmmissen von Innovationen im Verkehr vgl. Boltze/Schifer/Wolfermann

“itizden Verkehrstelematik, 2006).
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Sozialwissenschafien. An ginigen Universitaten werden inzwischen Studiengiinge
angeboten, die diese Interdisziplinaritét anbieten, Von den Studierenden wird dabei
gefordert, sich auf die Fachkultur und Arbeitsweise in den verschiedenen Disziplinen
einzustellen. Sie erwerben damit eine besondere Qualifikation fiir die anstehenden

Aufgaben im Verkehrswesen. In der Praxis ist die interdisziplindre Zusammenarbeit an
vielen Stellen erfolgreich etabliert worden, grundsétzlich aber sicher sowohl in
Organisationen als auch in Projektbearbeitungen noch weiter entwicklungsfahig.

Zur Vernetzung voR Unternehmen und zum Wissenstransfer zwischen Unternehmen und
bt es auf allen Ebenen umfassende Anstrengungen, vor

wissenschaftlichen Einrichtungen gi
allem in Form von geforderten Unternehmensnetzwerken (Cluster) und Projektforderungen.

Es ist aber zu beobachten, dass diese MaBnahmen bisher zum groBeren Teil als
Wirtschaftsforderung verstanden werden und nicht die im Verkehr wesentlichen offent-
lichen Aufgabentrager ansprechen. Hier sollte nach Wegen gesucht werden, offentliche
Aufgabentriger als Betreiber von Verkehrssystemen in diese Form der Innovations-

forderung stérker einzubinden.

Die institutionelle Integration im Verkehr ist eine zentrale Anforderung geworden. Mit den
Griindungen von Verkehrsverbinden haben wir die sus der Zersplitterung ven
Zustindigkeiten entstandenen Probleme in den Regionen iberwunden und groBe Erfolge in
der Weiterentwicklung der Angebote im offentlichen Personennahverkehr erreicht. In
einigen Regionen werden zurzeit mit regionalen Verkehrsmanagementgesellschaﬂen

vergleichbare Erfolge auch fiir den Gesamtverkehr gesucht. Zugewiesene Kompetenzen

und Aufgaben dieser Gesellschaften sind aber sicher noch weiter zu entwickeln, wie

{iberhaupt auf diesem Gebiet fortwahrender Handlungsbedarf zu bestehen scheint. Alle
Appelle, den dauernden Kampf um lokale Interessen zu Gunsten giner regionalen Strategie
zuriickzunehmen, belfen bisher nur sehr bedingt. Gleichgiiltig, ob es um Dew
Einkaufszentren in Nachbargemeinden oder um LKW-Umleitungen im Rahmen voi
Lufireinhalteplnen geht: Zustﬁndigkeitsﬁbergreifende Strategien zur LOsung der
Verkehrsprobleme scheitern noch zu oft. Eine hinreichend integrierende Raum- und

Verkehrsplanung fehlt in vielen Regionen poch imimer.

3.3 Forderung von Systemvernetzungen

Systemvernetzungen W
Innovationen sein: Interoperabilitit braucht technis

Zahlreiche neue Dienste benbtigen eine gemeins
innovative Verkehrskonzepte

In Deutschland liegt heute ein wesentliches Problem der S
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kommunizieren. Selbst eine Lichtsignalanlage auf einer BundesstraBe im Zustindigkeits-
bereich des Landes kann in vielen Fillen nicht mit einer unmittelbar benachbarten
Lichisignalanlage kommunizieren, die im Zustindigkeitsbereich einer Stadt liegt. Eine
griine Welle ist deshalb unmdglich, und Autofahrer stehen teilweise unnéitig im Stau. Zur
Losung dieser Probleme miissen mit héherem Umsetzungstempo als bisher auf Bundes-

ebene die richtigen Rahmenbedingungen geschaffen sowie eine verbindliche System-
architektur und Standards entwickelt werden.

3.4 Konzipierung von Visionen

Zielgerichtete Innovationen brauchen Visionen. Die proaktive Auseinandersetzung mit
zukinftigen Entwicklungen ist eine Grundvoraussetzung, um Forschung und Entwicklung
als Grundlage fiir Innovationen im Verkehrswesen sinnvoll zu gestalten. Dafiir ist zum
einen die Beteiligung aller Disziplinen erforderlich, und es ist zum anderen #uBerst
sinnvoll, die internationalen Erfahrungen mit Verkehrsproblemen und Losungsansitzen zu
nutzen. In der Wissenschaft gehdrt diese Auseinandersetzung mit Visionen dement-
sprechend zum Tagesgeschifl, teilweise miindet sie auch in gezielte profiere Veranstaliun-
gen wie zum Beispiel den intemationalen Kongress ,, Traffic and Transport 2030%, der im
Februar 2008 an der Technischen Universitit Darmstadt stattfand.

In Politik und Praxis gibt es ebenfalls sehr positive Beispiele dafiir, dass mit Visionen (wie
zum Beispiel in der Landesinitiative | Staufreies Hessen 2015*) Kriifie bei allen Beteiligien
geweckt nnd Fortschritte erreicht werden kénnen.

bestehen scheint. All‘e.
ner regionalen Strategic
tig, ob es um DCUE
pgen im Rahmen VoA
jen zur Losung der
©egrierende Raum- und

Dennoch ist festzustellen, dass in der Praxis gerade bei Aufgabentrigern, deren Handeln
stark durch Knappheit an Personal- und Finanzmitteln geprigt ist, vielfach kaum
faelegenheit zum Entwickeln von Visionen und zur Auseinandersetzung damit bleibt. Dem
saraus entstehenden Verlust an Méglichkeiten, vorausschauend und gestaltend zu agieren,

s

{astatt nur auf akute Probleme zu reagieren, sollte entgegengewirkt werden.

Grundlage fiir zzhlfeichs

en und Standards bi
sasis im Vetkeht.

in MaBnahmenbindelis
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ntegration danif, -‘_:‘.-.-
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'c?lende zweckgebundene Finanzmittel sind eine wesentliche Rahmenbedingung fiir
pvationen im Verkehr. Dies betrifft insbesondere die 6ffentlichen Aufgabentriger im

ichr, also die kommunalen Gebietskorperschafien und die StraBen- und Verkchrs-
tungen der Linder.

Eii:hen('ie Investitionen sind ein ganz wesentlicher Grund fiir Qualitatsmiingel in
® heutigen Verkehrssystemen und auch fiir die bereits sehr grofe Liicke zwischen
and der Forschung und der praktischen Anwendung.

SRNEEENsatz 2y marktwirtschaftlich agierenden Industrieunternehmen kommt es bei den

€0 Aufgabentriigern durch Finanzmittelknappheit zum Teil auch zu wesentlichen
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Fehlsteuerungen. Zum Beispiel fiihren volkswirtschaftliche Einsparungen durch |F erwahnten
Verbesserungen in der Verkehrssteuerung in der Regel nicht zu einem Zuwachs der arbeit und
Haushaltsmittel fiir die entsptechenden Siellen. Eine Fnnovation oder Investition ,yechnet® | bessere Ra
sich also fur die Verantwortlichen nicht, und viele erkannte Verbesserungspotenziale | i mommnl
bleiben ungenuizt. Eine erreichte Verbesserung der Verkehrsqualitdt kapn sSogar Zu
Mittelkiirzungen fithren, weil damit der Problemdruck geringer geworden ist. So sind auch | Wihrend
Forschung und Innovation insbesondere bei zahlreichen pffentlichen Aufgabentrigern im ! o nh
Verkehr nahezu gapz VoD der Aufgabenliste verschwunden, weil man sich dort keine fﬁn e:cGil
besseren Marktchancen oder Mehreinnahmen aus Jonovationen erboffen kann, Entspre- lelg]nt.el's "
chend werden Beteiligungen an Forschungsvorhaben wegen Mittelknappheit inzwischen N i
ebenso verbreitet abgelehnt wie die Mitarbeit in Forschungs- und Richtliniengremien. Hierzu ge
Dieses Problem betrifft das alitagliche Handeln in unseren Stadiparlamenten, aber auch chne Vert
politische Entscheidungen in Deutschland. Der grundlegende Nuizen von Innovationen im Grundlagt
Verkehr fiir unsere Gesellschaft muss wieder bewusster werden, Die Anfang 2009 (in Folge tung ﬁ.u_g‘
der durch den Finanzsektor verursachien Wittschaftskrise) fur den Bereich Verkehr und e nd
Bildung von der Politik zusatzlich bereitgesteliten Finanzmittel sind sicherlich zu begrilfen B Mauendl
und fiir die Gesellschaft sehr bedeutsan. Man muss allerdings dariiber nachdenken, warm Gesellsch
die ausreichende Fipanzierung dieser Rereiche offensichtlich keine Selbstverstandlichkeit erfordert:
ist, sondern ¢s hierfiir erst einer drastischen Konjunkturkrise bedarf. A em
Auch miissen Losungen dafur gefunden werden, dass in unserer Gesellschaft zu oft die len Initia
n und dass dadurch yolkswirtschaftlich Landesini
wirksam

Kosten an anderen Stellen entstehen als der Nutze
als richtig erkannte MaBnahmen nicht umgesetzt werden konnen

Tnnovationen ausbleiben.

und bedeutsame

Leider it
bezogene
_gezogen_l

3.6 Forschungsforderung

Forschung ist Vorsorge fur die Zukunft. Notwendig ist sowobl eine anwendungsorientierte
kehr. Es gibt durch die in der Vergangen:

Forschung als auch Grundlagenforschung im Ver!
schungsmittel heute bereits zahireiche Entwickiungen im Verkehs, filr

heit zu knappen For
Beispiel ist der gesamie Bereich der Wirklmgel}_

die wesentliche Grundiagen fehlen. Ein
von MaBnahmen und insbesondere Mafinahmenbiindeln im Verkehrsmanagement;_
Dementsprechend gibt es auch vermeidbare Fehlinvestitionen.

orschung nmuss grundsitzlich ir Interesse der
ich organisiaiv
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ob sie 6ffent]ich-recht1ich oder marktwirtschafil
den Innovationen in der R‘ng

liegen, unabhingig davon,

sind. Bei marktwirtschaftlich orientierten Unternehmen Wer

hungsmittel aufgebracht, um Produkte und Dienstleistungen aus eins
erbessern. Bei offentlichest Aufgabeit

angestrebt und Forsc
beuiebswirtschaﬁlichen Motivation heraus zt ¥
ichnen haben, wenn sie die Verkeln®
jyation €SS

treigern, die keinen EmnaMenzuwachs 71l Verze
verhilinisse verbessern, mMuss dies bisher durch andere Formen der Mot
werden. Dass dies nicht jmmer gelingt, zeigen die im yorangegangenct Abschilf
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n durch erwihnten Defizite in den Beteiligungsmoglichkeiten an Forschungsvorhaben, Richtlinien-
rachs der arbeit und anderen innovationsfordemden Aktivitdten. Hier sollten unbedingt wieder
Jechnet” bessere Rahmenbedingungen zur Beteiligung an Forschungsaktivititen insbesondere in den '
yotenziale kommunaler Gebietskorperschaften geschaffen werden, '
sogar zu
sind auch Wihrend die anwendungsbezogene Forschung relativ schnell zu einem Nuizen in der
rigern im praktischen Anwendung filhrt, davert dies bei der Grundlagenforschung in der Regel
jort keine langer. Grundlagenforschung ist dennoch erforderlich, um die Praxis mittel- und langfristig
. Entspre- zu untetstiitzen und vor allem um neben der stindigen Weiterentwicklung des Vorhandenen
nzwischen | auch einmal durch sogenannte radikale Innovationen zu etwas ganz Neuem zu kommen. |
\ien. Hierzu gehort fiir die Forscher auch die Méglichkeit, sich zuniichst einmal zweckfrei und
ber ol ohne Vermarktungsziel mit grundlegenden Fragen auseinandersetzen zu konnen.
al

ationen im Grundlagenforschung ist grundsitzlich kaum Aufgabe der in der praktischen Verantwor-
9 (in Folge tung fiir unsere Verkehtssysteme stehenden Institutionen. Gerade beij Finanzmittelknapp-
erkehr und heit und Wettbewerbsdruck kann nicht erwartet werden, dass von diesen weit voraus- [
u begriifien schauend in solche Grundlagen investiert wird. Diese Aktivititen miissen vielmehr von der
Zen, warum Gesellschaft anderweitig tiber eine Forschungsforderung getragen werden. Einerseits |
andlichkeit erfordert dies eine ausreichende Grundfinanzierung der Forschungseinrichtungen.
Andererseits hat die Politik in Deutschland dieses grundsétzliche Problem mit der nationa-
’ len Initiative zur Forderung von Forschungsexzellenz sowie in einigen vergleichbaren
.z oft fhe Landesinitiativen aufgegriffen. Es bleibt die Aufgabe, dieses auch fiir den Bereich Verkehr
gw;?litﬁh;a;]; wirksam werden zu lassen.
@

Leider ist zu beobachten, dass unter Ressourcenknappheit die Grenzen der anwendungs-
bezogenen Forschung von den in der Praxis stehenden Aufgabentrigern zunehmend enger
gezogen werden. Hier enmisteht eine Liicke zu den auf der anderen Scite von der
Forschungsforderung als grundlagenrelevant anerkannten Forschungsaufgaben.

gsorientierte
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- Wirkungell
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3.7 Angemessene Risikobereitschaft

(ESIIst nicht zu leugnen, dass es zahlreiche Ristken gibt, die immer wieder — und zum Teil
Wegen striflicher Geringschitzung auch zu Recht — zum Misserfolg von Innovationen
}Eragen. Zu nennen sind technische Risiken (Wirkungslosigkeit, mangelnde Prozess-
1L, hen_E_Chung, Nebenwirkungen, Weiterentwicklung auch anderer Technologien), dkonomi- '
€ Risiken (hoher und langer Kapitaleinsatz, fehlender Kundennutzen, zu hohe Kosten,
Bemprodukt, langsame Diffusion auf dem Markt, fehlonde Infrastruktur, fehlende
Services”) und soziale Risiken (entwertete Arbeitsplitze, verschlechterte Arbeits-
tSungen, mangelnde Qualifizierungsbereitschatt).?
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-
Hich Gemingen (nnovationsmanagement, 2000).
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Es geht also picht um Innovationen um jeden Preis. Aber es gilt wie in anderen
Lebensbereichen: Angst ist ein schlechter Lotse. Enischeidend fir den Erfolg von
Tnnovationen sind die Kenntnis der Risiken und der richtige Umgang mit ihnen.

Wir brauchen dementsprechend bei allen Beteiligten gine angemessens Risikobereitschaft
bei Erprobungen- Wo das Risiko nicht zu mindern ist und es von Finzelnen nicht fiber-
nommen werden kant, soliten auch staatliche Mittel in Erwiigung gezogen werden.

3.8 Schaffung von Anliissen

Anlisse schaffen konkrete Termine, die auch motivieren und durch gemeinsame Ziele die
7Zusammenarbeit fordern. Prominente Beispiele fir grofie Plapungsanlisse in Deutschland
sind die Weltausstellung EXPO 2000 in Hannover, die FuBball—Weluneisterschaﬂ 2006,
Olympia—Bewerbungen oder auch eine Landesgartenschau. Alle diese Anlésse haben
jeweils zu einer erheblichen Weiterentwicklung der Verkehrssysteme gefiihrt.

Auch eine gute Mitarbeitermotivation schafft Anlésse und fordert Innovationen. Dies gilt
besonders auch fir Forderpreise.

3.9 Stirkung der Ausbildung und Weiterbildung

In den vergangenen J ahren sind an den deutschen Universititen und Fachhochschulen eine

Reihe von neuen Studiengéngen entstanden, die auf das Verkehrswesen und zum Teil auch
interdisziplindr ausgerichtet sind. Ein Defizit scheint noch bei den berufsbegleitenden
Mbglichkeiten zur Weiterqualifikation zu bestehen. Auch hier setzen teilweise die Finao-

zierungsmog chkeiten noch zu enge Grenzen fur die Gestaltung det Bildungsangebote.

Das Angebot an einzelnen fachbezogenen Veranstaltungen fUr Weiterbildung und’
Infonnationsaustausch erscheint grundsﬁtzlich bereits vielfaltig und gut. Teilweise wilre
durch bessere Abstimmung der Veranstalter untereinander mehr Effizienz Zu erreichen, uad
die Moglichkeiten von Interessierten gerade im offentlichen Dienst, a8 solchen

Veranstaltungen teilzunehmen, konnten verbessert werden.

4 Auf dem Wegzu einem integrierten
Innovationsmanagement?

Die aufgefithrien Anséize Zut Innovationsforderung sind Einzelpunkte, di¢ sicher noch 2
ergiinzen sind.
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in anderen Es ist sicher lohnenswert, sich nicht nur Gedanken {iber das Eine oder das Andere zu
Erfolg von machen, womit man Innovationen fordern kann, sondern erforderlich ist auch ein Gesamt-
konzept hierzu. Dies kann — in Anlehnung an die Wirtschaftswissenschaften, die diesen
Begriff geprdgt haben - als ein ,integriertes Innovationsmanagement im Verkehr

.bereitthaﬂ bezeichnet werden. Dies sollte systematisch fordernd und koordinierend alle MaBnahmen

nicht ber- umfassen, die dazu geeignet sind, mehr neue Wege im Verkehr zu entdecken und begehbar

len. | zu machen. Das besondere Spannungsfeld bei Verkehrssystemen zwischen offentlicher
Daseinsvorsorge und zweckmi#Biger marktwirtschafilicher Orientierung muss dabei
beriicksichtigt werden.

Innovationsforderung im Verkehr ist nicht nur eine Aufgabe fiir Forscher und Entwickler,
me Ziele die sondern ebenso fiir die in der praktischen Verantwortung stehenden Anwender, fiir
Deutschland Management und Politik. Sie betrifft uns alle in unseren Zustandigkeitsbereichen.
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