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SCHWERPUNKT

Innovationen im Verkehr
Erfahrungen mit leitbildorientierten
F&E-Forderstrategien im Verkehrs-
sektor in Osterreich

von Evelinde Grassegger, Osterreichisches
Bundesministerium fir Verkehr, Innovation
und Technologie, und Claus Seibt, Austrian
Research Centers

In diesem Beitrag soll die leitbildorientierte
F&E-Forderstrategie im Verkehrsektor in
Osterreich vorgestellt werden. Das Osterrei-
chische Bundesministerium fur Verkehr, In-
novation und Technologie (bmvit) hat in den
letzten fiinfzehn Jahren eine Forderstrategie
realisiert, die neben einer technologie- und
industriepolitischen Orientierung auch For-
schungsvorhaben zu politischen Langzeit-
und Querschnittsfragen im Verkehr anregen
soll. Neben klassischen F&E-Projekten wer-
den auch funktionale MaRnahmen zur Unter-
stitzung von Vernetzungsaktivitaten oder
Machbarkeitsstudien gefordert. Eine zentrale
Rolle spielen neben dem Instrument der
F&E-Forderung auch Instrumente der Politik-
koordination. So konnte z. B. durch die ko-
operative Erarbeitung eines Telematikrah-
menplans im Verkehr die Koordination zwi-
schen den Politikfeldern Verkehr und Inno-
vation und Technologie deutlich verbessert
werden. Bewahrt hat sich die Einrichtung
zweckgerichteter Koordinationsplattformen
— z.B. als Technologieagenturen oder stra-
tegische Netzwerke. Sie stdrken sowohl die
politikfeldiibergreifende interministerielle
Koordination als auch die Koordination zwi-
schen verschiedenen Interessensgruppen.

1 Einleitung

Die osterreichische Verkehrspolitik ist stark
beeinflusst von der geographischen und topogra-
fischen Situation des Landes. Die Transitprob-
lematik und der Transport durch die sensitiven
Alpenregionen und die 06sterreichischen Bal-
lungsgebiete (z. B. das Inntal und die Regionen
um Linz oder Wien) prégen die Osterreichische
Transportagenda seit mehreren Jahrzehnten. In
den letzten 15 Jahren stellten vor allem die gro-
Ren Umwalzungen im geo-politischen Umfeld
(Fall des ,Eisernen Vorhangs“, Beitritt Oster-
reichs zur Européischen Union sowie deren
jungste Erweiterung in Richtung Mittel- und
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Stidosteuropa) und die daraus resultierenden
Verkehrszuwédchse mit all den sozialen und
Okologischen Folgen die Osterreichische Ver-
kehrs- und Umweltpolitik vor zusétzliche Her-
ausforderungen. Als Ldsungsansatze wurden
neue Politikinstrumente in Ergénzung zu den
klassischen verkehrspolitischen MaRnahmen
entwickelt. Dazu gehdren z. B. das in der Zwi-
schenzeit  ausgelaufene ,,Okopunktesystem*
sowie gezielte ForderungsmalRnahmen fiir For-
schung und Entwicklung im Verkehrssektor.*
Die Nutzung neuer Technologien zur Ldsung
verkehrsbedingter Umweltprobleme hat in Os-
terreich eine lange Tradition und liegt auch darin
begriindet, dass die beiden Kompetenzbereiche
»Vverkehr und Infrastruktur und ,, Technologie
und Innovation* in einem Ministerium zusam-
mengefasst sind; dadurch kénnen friihzeitig
Synergien genutzt werden. Im vorliegenden
Beitrag sollen Erfahrungen und Perspektiven
politikfeldtbergreifender Strategieentwicklung
im Verkehrssektor in Osterreich aufgezeigt
werden.

2 Hintergrund

Das 6sterreichische Bundesministerium fur Ver-
kehr, Innovation und Technologie (bmvit) ist fur
die Verkehrs- und Infrastrukturpolitik im Perso-
nen- und Glterverkehr und seit 2002 auch fir
alle Verkehrstrager (landgestiitzter Verkehr,
Binnenschifffahrt und Aeronautik) zustandig.
Telekommunikation und der Politikbereich In-
novation und Technologie sind ebenfalls dem
bmvit zugeordnet. Innovations- und technolo-
giepolitische Aufgaben wurden als neues Poli-
tikfeld Ende der 1980er Jahre vom damaligen
Infrastrukturministerium® Ubernommen auf-
grund der damals industriepolitischen Kompe-
tenz im Bereich der noch weitgehend verstaat-
lichten Industrien, z. B. im Verkehrssektor. Die
damals praktizierte Forschungsforderung war
explizit themenbezogen und ausschlieflich in-
dustriepolitisch ausgerichtet; Verkehrstechnolo-
gie war in diesem Programm einer der ersten
Forderungsschwerpunkte. Das damalige Forder-
programm ,,Verkehrstechnologien“ verfolgte
primér das Ziel, eine in Osterreich erfolgreiche,
damals aber noch vorwiegend im staatlichen
Eigentum befindliche Schlisselbranche bei ih-
rem Restrukturierungsprozess zu unterstiitzen.

Die sich in den 1980er und 1990er Jahren
verscharfenden verkehrsbedingten Umweltbe-
lastungen und die zunehmenden Akzeptanz-
probleme seitens der Bevdlkerung (insbesondere
gegeniiber dem stetig steigenden Alpen queren-
den StraRenverkehr) waren Ende der 1980er
Jahre die Basis fiir die Entwicklung des Oster-
reichischen Gesamtverkehrskonzepts (O-GVK.),
welches 1991 der Offentlichkeit prasentiert
wurde. Die darin entwickelten Leitlinien bein-
halten generell die Forderung nach

e einer Reduktion des Verkehrs,

o die Verlagerung auf umweltfreundlichere
Verkehrstréger sowie

o einer Internalisierung externer Kosten.

Die frihestmdgliche Nutzung neuer Technolo-
gien und Forschungsergebnisse zur Entschar-
fung von Verkehrsproblemen wurden als weite-
re Leitlinie formuliert. Damit wurde das L0-
sungspotential von Forschung und Entwicklung
erstmals in einem osterreichischen Verkehrs-
konzept verankert und als politischer Auftrag an
die beiden Ressorts ,,Verkehr* und ,,Technolo-
gie und Innovation“ gerichtet, um die Kompe-
tenzen beider Politikbereiche gezielt zu nutzen.
Dieser politikfeldlbergreifende Ansatz wurde in
den thematischen F&E-Forderprogrammen der
letzten zehn Jahre verankert.? Im aktuellen F&E-
Forderungsprogramm ,,1V2S* (Intelligente Ver-
kehrstechnologien und Services) werden gezielt
Forschungsthemen ausgeschrieben, die zur Er-
reichung einer ,,Doppeldividende* fuhren sollen.
Dieses Programm zielt zum einen auf die Forde-
rung der Innovations- und Wettbewerbsfahigkeit
der osterreichischen Verkehrstechnikindustrie
ab, zum anderen auf die Erzielung dkologischer
und sozialer Verbesserungen im 0&sterreichi-
schen Gesamtverkehrssystem, die durch die
Entwicklung und den Einsatz innovativer tech-
nologischer und organisatorischer L&sungen
erreicht werden sollen. Die Aufforderung zur
Forderung von Technologien und Problemlo-
sungen zur Bewaltigung zentraler gesellschaftli-
cher Aufgaben und Herausforderungen — missi-
onsorientierte Forschung und Technologieent-
wicklung — findet sich auch in den strategischen
Leitlinien des ,,Rates flr Forschung und Tech-
nologie*.?

Themenfelder wie ,,Nachhaltig Wirtschaf-
ten*, ,,Zukunft der Energieversorgung“, ,Zu-
kunft des Verkehrs* und ,,Infrastruktursicherheit
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in Osterreich“ wurden als zentrale gesellschaft-
liche Herausforderungen definiert und daran
anknupfend Empfehlungen fir die Entwicklung
thematischer F&E-Forderprogramme und deren
Finanzierung aus Sonderbudgetmitteln abgege-
ben. Die Notwendigkeit gezielter Forschung,
experimenteller Entwicklung und rascher Nut-
zung der gewonnenen Ergebnisse (z.B. zur
Losung verkehrsbedingter Umweltprobleme)
wird zudem in den verschiedenen nationalen
Umwelt- und Entwicklungspldnen angespro-
chen. Sowohl im Plan zur Osterreichischen
Klimastrategie, als auch in der Osterreichischen
Nachhaltigkeitsstrategie werden verstarkt F&E-
MaRnahmen im Verkehrssektor eingefordert.

3 bmvit-F&E-Forderprogramme im
Verkehrssektor

Eine hohe Bedeutung firr die Osterreichische
Forschungsforderlandschaft besitzen die F&E-
Forderprogramme des bmvit im Verkehrssek-
tor®. Fir den Zeitraum 2002 bis 2006 wurde auf
Basis der Empfehlungen des ,,Rates fur For-
schung und Technologie” fiir das F&E-For-
derprogramm Intelligente  Verkehrssysteme
und Services (IV2S) ein Budget von 58,2 Mio.
Euro zur Verfligung gestellt. Dies bedeutet
gegeniiber dem Vorgangerprogramm ,,move*
(1999-2002) eine Verfiinffachung des Forder-
budgets. In Ergdnzung zu den Impulsprogram-
men des bmvit bestehen , Strukturférderpro-
gramme* (wie z. B. das 6sterreichische Kom-
petenzzentrenprogramm) sowie themenunab-
héngige  Forschungsférderungsmaglichkeiten
(,,bottom-up-Foérderungen®), aus denen eben-
falls F&E-Vorhaben im Verkehrssektor finan-
ziert werden konnen. Insgesamt wurden mit
diesen verschiedenen Forderinstrumenten fur
den Zeitraum 2002 bis 2006 schatzungsweise
uber 90 Mio. Euro zur Verfligung gestellt. Die
Fachabteilungen des bmvit verfligen zudem
tber ein Budget flur Auftragsforschung.
Daneben gibt es in Osterreich FordermaBnah-
men fiir Grundlagenforschung sowie spezifi-
sche Forderbudgets in den einzelnen Bundes-
landern. Es gibt jedoch bisher keine konkreten
Zahlen, welcher Anteil dieser Forderbudgets in
F&E Vorhaben im Verkehrssektor flieen.

Die Impulsprogramme des bmvit beruhen
in der Regel auf einem politischen Auftrag des
zustandigen Ministers. Aufgrund der technolo-
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gie- und innovationspolitischen Vorgaben er-
folgt die Umsetzung in der Regel in entspre-
chenden F&E-Forderprogrammen: Dies spiegelt
sich vor allem in den letzten beiden Program-
men im Verkehrsektor wider, die sowohl die
Umsetzung von technologie- und innovations-
politischen,(bzw. industriepolitischen) als auch
von verkehrspolitischen Anforderungen zum
Ziel hatten. Die Programmentwicklung ist durch
breite Beteiligungsprozesse gekennzeichnet -
sowohl bottom-up durch Beteiligung wichtiger
Schlisselakteure und Multiplikatoren aus Wirt-
schaft und Forschung als auch top-down zur
Erfillung politischer Vorgaben, indem Vertreter
anderer Politikfelder dezidiert in die Programm-
entwicklung eingebunden werden.

Die erfolgreiche Einbindung von Schlus-
selakteuren wurde in einer 2006 durchgefiihrten
Zwischenevaluierung zu I1V2S bestatigt. So
wurde unter anderem festgestellt, dass zwischen
den Programmentwicklern und den Osterreichi-
schen F&E-Akteuren eine erfolgreiche Koordi-
nation erfolgte. Sowohl die Abstimmung mit
internationalen Forschungsagenden als auch die
Fokussierung nationaler Starken und Interessen
wurde ausreichend berticksichtigt (Geyer 2006).
Die Programmentwicklung erfolgt federfiihrend
durch die Fachabteilung ,,Mobilitdt und Ver-
kehrstechnologien® im Technologie- und Inno-
vationsressort des bmvit. Sie wird durch externe
Experten unterstiitzt, die den gesamten Prozess
der Programmentstehung und Programmab-
stimmung begleiten.® Die Ergebnisse der 1998
ex post durchgefiihrten Evaluierung des oOster-
reichischen  Forschungsprogramms  Verkehr
(1992 -1997) wurden erstmals bei der Entwick-
lung des Forderprogramms ,,move* beriicksich-
tigt. Ex ante-, interims- und ex-post-Evaluie-
rungen sind mittlerweile ein wichtiges Instru-
ment zur Beurteilung der Wirkungen der Pro-
gramme. Ergebnisse aus Programmevaluierun-
gen werden vom Rat flr Forschung und Techno-
logie zunehmend als Entscheidungsgrundlage
fur Empfehlungen hinsichtlich der Weiterent-
wicklung der Programme herangezogen.

3.1 Zur Bedeutung des Verkehrssektors

Der Verkehrssektor ist in Osterreich aus techno-
logie- und industriepolitischer Sicht von beson-
derer Bedeutung. Der geschatzte Wertschop-
fungsanteil im Verkehrssektor betrégt rund zehn
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Prozent des Osterreichischen Bruttoinlandspro-
dukts. Der Anteil aller Unselbstandig Beschafti-
gen in Osterreich, die auf den Verkehrssektor
entfallen, wird auf rund zwolIf Prozent geschétzt.
Neben einer breiten Verkehrsdienstleistungs-
sparte liegen besondere Kompetenzen in der
Verkehrstechnikindustrie, im Automobilzulie-
ferbereich, im Bereich der Schienenfahrzeuge
sowie im Bereich der Verkehrstelematik. Die
Verkehrstechnikindustrie, eine Schltsselbranche
in Osterreich, hat sich in den vergangenen Jah-
ren nach OECD-Klassifikation von einer ,,Low-
Tech-,, und ,,Medium-Low-Tech-Industrie” zu
einer ,,Medium-High-,, und sogar High-Tech-
Industrie entwickelt. Als technologie- und in-
dustriepolitische Programmziele wurden in den
letzten Jahren neben der Starkung der Wettbe-
werbsféhigkeit der Osterreichischen Verkehrs-
technikindustrie

- die Steigerung der Beteiligung von Klein-
und Mittelstdndischen Unternehmen an den
Forderprogrammen,

- der Aufbau von Forschungsnetzwerken,

- eine verstérkte internationale Forschungs-
kooperation sowie

- die Schaffung von Referenzmérkten fur
innovative Verkehrssysteme formuliert.

Dies soll einerseits durch die Unterstiitzung
von F&E-Einrichtungen bei der Generierung
von ,,Technologiespriingen®, andererseits durch
die Forderung von Systeminnovationen (d. h.
relevanten Systemkomponenten und Gesamt-
systemldsungen im Verkehr und deren Erpro-
bung in Pilot- und Demonstrationsvorhaben)
erreicht werden. Ein wichtiger Ansatz dafir ist
die Stimulierung von F&E-Kooperationen.
Dabei geht es vor allem darum, Kooperationen
zwischen Wissenschaft und Wirtschaft, zwi-
schen verschiedenen Wissenschaftsdisziplinen
sowie besonders die Kooperation zwischen
Anbietern und Anwendern im Verkehrssektor
zu stimulieren.

Mangelnde Kooperation zwischen Wis-
senschaft und Wirtschaft wurde in den 1990er
Jahren als Schwachstelle der 6sterreichischen
Forschungs- und Technologielandschaft identi-
fiziert. Daher ist es das Ziel der Osterreichi-
schen F&E-Forderungsstrategie, Kooperatio-
nen zu fordern. Ziel dieser Forderung ist es vor
allem, das Innovationsniveau zu heben und
neue Erkenntnisse aus der Grundlagen- und

angewandten Forschung rasch in die Produkt-
entwicklung und Anwendung zu uUberfiihren.
Eine Fragestellung der Zwischenevaluierung
des F&E-Forderungsprogramms 1V2S war es
daher, inwieweit im Laufe des Programms
neue Kooperationen auf- und ausgebaut werden
konnten: 20 Prozent der beteiligten Organisati-
onen bestatigten, dass neue Kooperationen und
Forschungsnetzwerke entstanden sind. In 55
Prozent der Félle sind neue Projektpartner hin-
zugekommen und generell wird die Zusam-
menarbeit als intensiv und zukunftsweisend
eingestuft. Forschungskooperationen haben zu
verstarkten Beziehungen zwischen Université-
ten und KMUs, aber auch zwischen Verkehrs-
betriebsgesellschaften und Forschungseinrich-
tungen gefiihrt sowie den Aufbau von Koope-
rationsplattformen und Forschungsnetzwerken
unterstitzt. Durch die Einbeziehung z. B. einer
Bahnbetriebs- oder Verkehrsverbundgesell-
schaft oder eines Transport- und Logistikunter-
nehmens, wie dies bereits in einer Reihe ko-
operativer Forschungsprojekte und Demonstra-
tionsvorhaben der Fall war, kann nicht nur den
Bedirfnissen kinftiger Anwender besser ent-
sprochen werden; auch Verkehrsbetriebs- und
Netzgesellschaften (wie z. B. die Autobahnen
und SchnellstraBen-Finanzierungsgesellschaft
ASFINAG oder die Osterreichische Wasser-
straengesellschaft ,,via donau“) lernen die
Potenziale neuer Forschung und Entwicklung
gezielter zu nutzen.

Die Forderung kooperativer F&E-Projekte
sowie die Forderung von Pilot- und Demonstra-
tions-vorhaben waren bis zur Einrichtung des
Programms 1V2S die zentralen Forderinstru-
mente. Im Zuge der Entwicklung von 1V2S
wurden jedoch neue Erfordernisse identifiziert,
die zu einer Verbreiterung des Foérderpro-
gramms und zur Etablierung neuer Foérderin-
strumente flhrten. Dazu gehdren die Forderung
von Machbarkeitstudien und sozialwissenschaft-
lichen Begleitstudien sowie die Forderung von
kooperativen Forschungsprojekten zusammen
mit Einrichtungen aus der Grundlagenfor-
schung. Neben der F&E-Projektforderung wur-
den auch mehrere ,,funktionale Fordermafinah-
men“ etabliert.” Im Schienenverkehrssektor
wurde z.B. der Aufbau eines strategischen
Netzwerkes (,,Rail Cluster Austria®) unterstitzt,
durch welches die branchenibergreifende Ko-
operation zwischen Verkehrsbetreibergesell-
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schaften und Verkehrstechnikindustrie im
Schienenverkehr sowie der Austausch und die
Bundelung von Know-how und Qualifizie-
rungsmalinahmen geférdert werden. Mit 2005
wurde das MaRnahmen-Portfolio um ein weite-
res Instrument erganzt. Gefordert werden ,,Leit-
projekte” in den beiden Programmlinien ,,Intel-
ligente Infrastruktur” und ,,Austrian Advanced
Automotive Technology*. Mittels eines integ-
rierten Forderansatzes soll die Uberfiihrung von
Forschungsergebnissen in die erfolgreiche An-
wendung unterstitzt werden. Neben der Forde-
rung von Pilot- und Demonstrationsvorhaben
werden Unterstitzungsmalinahmen im regulati-
ven und normierenden Bereich, aber auch die
Entwicklung neuer Geschaftsmodelle oder die
Klarung von Akzeptabilitats- und Akzeptanzfra-
gen angestofRen.

Die in den Forderprogrammen initiierten
nationalen Vernetzungsaktivitaten zielen darauf
ab, ,kritische Massen* zu bilden und ,,aussichts-
reiche Nischen zu fordern. Dies geschieht auch
mit der Intention, die Beteiligung Osterreichi-
scher Forschungseinrichtungen an den Européi-
schen Forschungsrahmenprogrammen zu unter-
stiitzen. Seit dem Beitritt Osterreichs zur Euro-
paischen Union ist ein deutlicher Anstieg der
Osterreichischen Beteiligung an den Rahmen-
programmen sichtbar, was sich besonders an der
Ruckflussquote in jenen Themenschwerpunkten,
in denen dsterreichische Einrichtungen besonde-
re Starken haben, widerspiegelt. So wird bei-
spielsweise fiir Osterreich von einer Riickfluss-
quote von 172 Prozent fir den Themenschwer-
punkt ,Bodengestutzter Verkehr* im 6. For-
schungsrahmenprogramm  ausgegangen. Oster-
reichische Schwerpunkte liegen im Bereich der
Fahrzeug- und Antriebstechnik und im Bereich
der Verkehrstelematik, also in thematischen
Feldern, in denen Kompetenzen auch im Zuge
national geforderter Forschungsprojekte aufge-
baut wurde. Die gelungene Abstimmung des
nationalen Impulsprogramms 1V2S mit interna-
tionalen Politikagenden bei gleichzeitiger Kon-
zentration auf Osterreichische Interessen und
Starken wurde auch bei der bereits oben genann-
ten Zwischenevaluierung von IV2S positiv her-
vorgehoben. Die adressierten Themen in den
drei Programmlinien von 1V2S orientieren sich
nicht nur an nationalen, sondern auch an europa-
ischen Agenden® In diesem Zusammenhang
wird in der Zwischenevaluierung betont, dass es
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kein Widerspruch ist, in einem nationalen For-
schungsforderprogramm beides anzustreben —
sowohl die Forderung nationaler Starken, als
auch die Forderung internationaler Vernetzung
und Kooperation —, da nationale Insell6sungen
in der Technologieentwicklung inzwischen
ohnehin unrealistisch sind. Nationale Stérken
werden ublicherweise durch Kommunikation
und Kooperation Uber Grenzen hinweg gestérkt
(Geyer 2006).

Die thematischen Schwerpunkte der Im-
pulsprogramme im Verkehrsbereich haben sich
im Laufe der letzten zehn Jahre verdndert. In
Anschluss an die beiden Schirmprojekte ,,Larm-
arme Bahn* und ,,Larmarme Strae®, in denen
der jeweils verkehrssystemspezifische Umge-
bungslarm adressiert wurde, verfolgte ,,move*
als ein an drei Programmschwerpunkten ausge-
richtetes F&E-Forderprogramm einen verkehrs-
trageriibergreifenden Ansatz mit Fokussierung
auf die Entwicklung und Implementierung neuer
Mobilitats- und Verkehrsdienstleistungen und
einer besonderen sozial-dkologischen Ausrich-
tung (nachhaltige Mobilitatslosungen <“mo-
ve“>, Logistik- und Transportkonzepte <“Logis-
tik Austria Plus*> und Telematikeinsatz im
offentlichen Verkehr <“TAKE OV*>). Das
2002 eingerichtete Forschungsférderprogramm
IV2S integrierte dann als Dachprogramm samt-
liche bisherigen F&E-Forderungsaktivitaten und
fokussierte dartiber hinaus mehrere zentrale
neue Programmlinien. Die bereits bestehenden
Programme ,move“ und die Programmlinie
»Innovative Binnenschifffahrt wurden ergéanzt
um eine Programmlinie im Automobilbereich
(,,Advanced Automotive®), eine im Schienen-
verkehrssektor (,,Innovatives System Bahn“)
und eine Programmlinie zur Forderung der Ent-
wicklung und Implementierung einer intelligen-
ten Verkehrsinfrastruktur (,Intelligente Infra-
struktur und Services®). Fir die in enger Koope-
ration mit zentralen F&E-Akteuren und relevan-
ten Interessensgruppen entwickelten Programm-
linien und den darin adressierten thematischen
Schwerpunkten wurde in der Zwischenevaluie-
rung attestiert, dass diese Schwerpunkte weitge-
hend jenen entsprechen, die derzeit auch die
Debatte in Europa bestimmen: mehr Effizienz,
mehr Umweltfreundlichkeit und mehr Sicherheit
im Verkehr. Weiterhin wurde unterstrichen, dass
das Programm innovativ und als ein politikfeld-
ubergreifendes und dariiber hinaus missionsori-
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entiertes F&E-Forderprogramm eine wichtige
Stellung in der Osterreichischen Forschungs-
forderlandschaft einnimmt. 95 Prozent der
Programmteilnehmer bestatigten, dass die ein-
zelnen Programmlinien wichtige verkehrspoli-
tische Herausforderungen und zentrale techno-
logische Zukunftsthemen im Verkehr adressie-
ren. Als positiv bewertet wurde auch, dass es
zwischen den Programmentwicklern und den
oOsterreichischen F&E-Akteuren in ausreichen-
dem Umfang Diskussion und Rickkopplung
gab, und sowohl die Abstimmung mit der in-
ternationalen Forderlandschaft als auch natio-
nale Starken und Interessen ausreichend be-
ricksichtigt wurden (Geyer 2006).

3.2 Reorganisation der Forschungs-
forderung

Die Abwicklung der Programme war in der
Vergangenheit in verschiedenen Forschungs-
und Technologieférderungsfonds angesiedelt.
Wiéhrend bis 2002 generell nach dem ,,Antrags-
prinzip* Forderungen gewahrt wurden, wurde
ab 2002 das Verfahren bei allen thematisch aus-
gerichteten F&E-Forderprogrammen des bmvit
in Richtung ,6ffentliche Ausschreibungen*
umgestellt. Eine stirkere Themenfokussierung
sowie die Schaffung von mehr Wettbewerb und
Transparenz waren die Grunde fiir die Umstel-
lung des Auswahlverfahrens. Wahrend das
bmvit bis zu diesem Zeitpunkt vor allem fiir die
Programmentwicklung und die begleitende stra-
tegische Kontrolle verantwortlich war, erweiter-
te sich die Rolle des Ministeriums mit dem ,,big
bang“ 2002; es wurde eine Reihe neuer themati-
scher Programme gestartet. Das Ministerium
Ubernahm gemeinsam mit dafiir beauftragten
Technologieagenturen das Programmmanage-
ment, d. h. die Konzeption und Durchfiihrung
der Offentlichen Ausschreibungen sowie die
Organisation von VerbreitungsmalRnahmen,
wie z. B. Informationsveranstaltungen, Vernet-
zungsworkshops und Konferenzen zur Ergeb-
nisprésentation.

Im Zuge der Zusammenfiihrung aller 6s-
terreichischen Technologie- und Forschungs-
forderungseinrichtungen in eine zentrale For-
schungsfordergesellschaft (FFG) im Jahr 2005
wurden auch die Aufgaben der Programmab-
wicklung neu verteilt. In der FFG wurde ein
eigener Geschéftsbereich ,, Thematische Pro-

gramme* etabliert, dessen Aufgabe in der be-
darfsgerechten Begleitung der jeweiligen Aus-
schreibungen im Zuge der einzelnen Forder-
programme liegt. Inzwischen zeichnen sich
bereits erste Erfolge der Reorganisation der
Osterreichischen  Forschungsférderung  ab:
Durch ein ,,One-Stop-Shop*“-Konzept® konnte
deutlich mehr Transparenz fiir die Forderwer-
ber geschaffen werden. Die Standardisierung
der notwendigen administrativen Verfahren
sowie die zu erwartende Verringerung des Auf-
wandes (z. B. flr die Erstellung der Ausschrei-
bungstexte) konnen in Zukunft zu weiteren
Effizienzgewinnen fuhren. Mit Blick auf die
thematischen F&E-Forderprogramme kdnnen
sich die Fachabteilungen des bmvit wieder
vermehrt auf ihre strategischen, steuernden und
begleitenden Aufgaben zuriickbesinnen.

4 Koordinationshemmnisse

Die Koordination der beiden Politikfelder
»verkehr* und , Technologie und Innovation*
wird in Osterreich durch die gemeinsame Mi-
nisterverantwortlichkeit wesentlich erleichtert.
Darauf wird auch in der oben erwéhnten Zwi-
schenevaluierung des F&E-Forderprogramms
IV2S hingewiesen. Es wurde positiv hervorge-
hoben, ,,dass seitens der Programmverantwort-
lichen im bmvit sowohl in der Phase der Pro-
grammentwicklung, als auch im Zuge der Pro-
grammabwicklung versucht wurde, Briicken
zum verkehrspolitischen Ressort zu schlagen.”
(Geyer 2006, S. 8) So waren Vertreter aus den
verschiedenen Fachabteilungen des Verkehrs-
ressorts nicht nur an der Programmentwicklung
beteiligt, sondern auch an der Begutachtung
der eingehenden Projektantrdge. Dariiber hin-
aus sind regelmaRig Informationsveranstaltun-
gen durchgefiihrt worden, auf denen Zwischen-
und Endergebnisse der gefdrderten For-
schungsprojekte vorgestellt wurden. Mit diesen
Informationsveranstaltungen wurde eine Platt-
form geschaffen, auf der Vertreter der Ver-
kehrspolitik (insbesondere aus den Bundeslén-
dern) sowie Vertreter von Verkehrsinfrastruk-
turbetreibern und Verkehrsdienstleistungsun-
ternehmen die Mdglichkeit hatten, sich Gber
aktuelle Entwicklungen in Forschung und
Technologie im Verkehrssektor zu informieren
sowie aktuelle Einsatzmdglichkeiten und kinf-
tige Anwendungsfelder zu diskutieren.
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Dennoch gibt es immer noch erhebliche
Koordinationshemmnisse zwischen dem Ressort
fir Technologie und Innovation und dem Ver-
kehrsressort in Osterreich. In der Zwischeneva-
luierung von IV2S wurde festgestellt, dass zwar
grundsatzliches Wohlwollen von Seiten der
Verkehrspolitik gegeniiber dem F&E-Forder-
programm [V2S besteht, das Programm aber
insgesamt weit vom Tagesgeschaft des ver-
kehrspolitischen Ressorts entfernt sei (Geyer
2006). Die unterschiedlichen Problemwahrneh-
mungen und Préferenzsetzungen hinsichtlich der
Losung von Problemstellungen im Verkehrssek-
tor wurde auch bereits in einer Fallstudie fir das
OECD-NIS-MONIT-Netzwerk als Hemmnis fur
eine noch stérkere Politikkoordination ange-
fuhrt, die durch mangelnde Zeitressourcen in
beiden Ressorts und nicht immer vollkommen
abgeklarten Kompetenzzuweisungen noch ver-
schérft wird (Whitelegg 2004).

Als viel versprechender Ansatz zur Uber-
windung von Koordinationshemmnissen zwi-
schen Technologiepolitik und der Verkehrspo-
litik gilt das auf europdischer Ebene Anfang
2000 eingefiihrte Instrument der ,,Technologie-
plattformen®. In diesen strategischen Netzwer-
ken engagieren sich sowohl Vertreter europai-
scher als auch nationaler Technologie- und
Verkehrspolitik sowie Interessenvertreter aus
Wirtschaft und Wissenschaft. Definiert werden
in diesen Politiknetzwerken mittel- und lang-
fristige Entwicklungsstrategien und strategi-
sche Agenden fiir deren Umsetzung. Aufgrund
unterschiedlicher Problemwahrnehmungen und
Préaferenzsetzungen der beteiligten Akteure gibt
es aber auch in diesen strategischen Netzwer-
ken ebenfalls erhebliche Koordinationshemm-
nisse. Besonders die thematische Prioritaten-
setzung und die Auswahl von Umsetzungs-
malnahmen erweist sich als schwierig — zumal
Entscheidungen lber die Zuteilung 6ffentlicher
Mittel, die fur die Umsetzung der MalRnahmen
erforderlich sind, nur auf politischer, d. h. in
der Regel auf nationaler- oder transnationaler
Politikebene, und nicht in den strategischen
Netzwerken selbst getroffen werden.

5 Losungsansatze in Osterreich

Auch in Osterreich wurde der Weg beschritten,
strategische Netzwerke und Technologieplatt-
formen fur bestimmte Technologiefelder im
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Verkehrsbereich zu etablieren, Dazu gehort
z. B. die oben bereits erwahnte Initiative Rail
Cluster Austria. Fur andere Technologiefelder
wurden sogar noch weit starker institutionali-
sierte Formen gewahlt — wie z. B. die vormali-
ge Technologieagentur ,via donau“ (jetzt
»AustriaTech®) flr den Bereich Verkehrstele-
matik oder der gerade gegriindete Verein
LA3PS” flr den Bereich alternativer Antriebs-
systeme und Treibstoffe. Die genannten Institu-
tionen, die entweder zu 100 Prozent 6ffentlich
finanziert oder als Public-Private-Partnership
organisiert sind, koordinieren die Entwicklung
technologiefeldspezifischer strategischer Agen-
den und Aktionspléne im Verkehrsbereich und
sind in die Phase der Politikformulierung und -
gestaltung maBgeblich eingebunden. Die Fach-
abteilugen des Ministeriums tbernehmen auf-
grund ihrer fachlichen Kompetenzen und ihrer
Zustandigkeit als Programmverantwortliche
eine lenkende und strategisch begleitende Rol-
le. Die Politikentscheidung verbleibt im Minis-
terium, in Verantwortung der Fachabteilung
und letztlich des jeweiligen Ministers.

Ein noch viel versprechenderer Ansatz
wurde im bmvit mit der Einfihrung des neuen
Themenfeldes ,, Telematik im Verkehr* vor vier
Jahren verfolgt. Im Jahr 2002 wurde die Ver-
kehrstelematik Initiative ,,ITS Austria“ im
bmvit ins Leben gerufen. Uber sie sollen Kom-
petenzen und Kapazitaten in der Verkehrstele-
matik in Osterreich aufgebaut und der Einsatz
von Verkehrstelematik im Osterreichischen
Gesamtverkehrssystem forciert werden.

Abb. 1:  Osterreichische ITS-Strategie

bmEdir

Forschungsforderprogramm
JIntelligente Verkehrssysteme
und Services" 2002 - 2006

-.
investitionen _

Telematikrahmenplan

CONS Austria

ITS Osterreich

Technologieagentur
Austria Tech

isterium fur Verkehr, Innovation und Technologie (bmvit)

Quelle: eigene Darstellung (Februar 2005)
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Ein zentraler Bestandteil dieser Initiative ist der
2004 fertig gestellte Verkehrstelematik-Rah-
menplan. Er bildet mit seinem Leitbild, das auf
die Anspriche verschiedener Nutzer ausgerich-
tet und in einem konsensorientierten Verfahren
entwickelt wurde, einen strukturierten Zugang
zum Einsatz von Verkehrstelematikanwendun-
gen. Zudem wurde ein MaRRnahmenkatalog und
definierte Prioritadten flr die Umsetzung dieser
MalRnahmen erarbeitet. Im Telematikrahmen-
plan werden vier Leitlinien zur Effizienz, Si-
cherheit, Qualitdt und Nutzbarkeit dieser An-
wendungen skizziert. Sie sind nicht nur die
Zielsetzung flr den Einsatz von Verkehrstele-
matik in Osterreich, sondern auch Ausdruck
des politischen Willens und damit die Grundla-
ge fur die Umsetzung der im Rahmenplan for-
mulierten Malnahmen. Die im Telematikrah-
menplan formulierten technologie- und indust-
riepolitischen Zielsetzungen bezwecken, die
Kompetenzentwicklung und den Kapazitéts-
ausbau osterreichischer F&E-Akteure und hei-
mischer Unternehmen in diesem Technologie-
feld zu fordern (bmvit 2004).

Der Telematikrahmenplan dient als Koor-
dinationsinstrument zwischen den beiden Poli-
tikfeldern Verkehrspolitik und Technologiepo-
litik. Er koordiniert die im Rahmen der ITS-
Austria-Initiative formulierten Politikmal3nah-
men. Festgelegt wurden MafRnahmen im Be-
reich Forschung und Entwicklung und der Aus-
und Weiterbildung sowie eine Prioritatenset-
zung von Investitionsvorhaben im Verkehrsinf-
rastrukturbereich. Die Erarbeitung des Telema-
tikrahmenplans wurde in einem breit angeleg-
ten Beteiligungsverfahren durchgefiihrt. Betei-
ligt waren Vertreter der 6ffentlichen Verwal-
tung sowie Vertreter aus Wirtschaft und Wis-
senschaft. Die politische Verantwortung wurde
von der damaligen Ministerin (bernommen,
der politische Auftrag erfolgte gleichermaBen
vom Ressort ,,Technologie und Innovation*
und dem Verkehrsressort. Es wurde ein Beirat
eingerichtet, der die strategischen und politi-
schen Vorgaben fir den Rahmenplan festlegte
und den Arbeitsprozess begleitete. Die hoch-
rangige Besetzung des Beirats (Vorstdnde der
Osterreichischen Verkehrsinfrastruktureinrich-
tungen und Ressortleiter aus den Ministerien)
erfolgte durch den Minister, um das Gremium
und dessen Arbeit politisch zu legitimieren.

Der Rahmenplan wurde Ende 2004 der
Offentlichkeit vorgestellt. Er sieht unter ande-
rem die Einrichtung eines technischen Sekreta-
riats vor, welches die Umsetzung der geforder-
ten MaRnahmen unterstitzen soll. Dieses Sek-
retariat wird in der 2005 gegriindeten Techno-
logieagentur ,,AustriaTech” eingerichtet und
soll die Osterreichische ITS-Initiative in Zu-
kunft weiterfuhren. Zu ihren Aufgaben zéhlen
z. B. die strategische Beratung von Bund, Lan-
dern und Gemeinden hinsichtlich des Einsatzes
von Verkehrstelematik sowie die Unterstiitzung
der Positionierung und Vernetzung 0Osterreichi-
scher Akteure, um so ihre internationalen
Sichtbarkeit in diesem Technologiefeld zu er-
héhen. Daneben bernimmt AustriaTech weite-
re operative Aufgaben fiir das bmvit.'

6 Schlussfolgerungen

Das bmvit hat seit (ber zehn Jahren positive
Erfahrungen mit einer leitbildorientierter F&E-
Forderstrategie im Verkehrssektor gesammelt.
Verkehrsspezifische thematische F&E-Forder-
programme in Osterreich haben nicht nur eine
technologie- und industriepolitische Orientie-
rung, sondern schlieBen an Leitbilder und nor-
mative Konzepte der aktuellen verkehrs- und
umweltpolitischen Debatte an. Dazu gehdéren
z. B. die Debatten um die Steigerung von Inter-
und Multimodalitadt im Guter- und Personen-
verkehr, um die Verbesserung der Interoperabi-
litdt von Verkehrssystemen, die Reduktion
verkehrsseitiger Emissionsbelastungen sowie
die Entwicklung nachhaltiger Verkehrs- und
Mobilitatslosungen. Die Gestaltung dieser
thematischen F&E-Férderprogramme resultiert
aus dem politischen Willen des verantwortli-
chen Ministers, Synergiepotenziale zwischen
den Initiativen der Verkehrspolitik und der
Technologie- und Innovationspolitik zu nutzen.
Mit den F&E-Programmen konnten generell
positive Fordereffekte erreicht werden. So zeigt
die aktuelle Zwischenevaluierung zu 1V2S, dass
mittels Kooperationsforderung die Bildung neu-
er Konsortien ermdéglicht und die Zusammenar-
beit von Partnern in F&E-Netzwerken umfas-
send gestarkt wurde (Geyer 2006).

Aus technologie- und industriepolitischer
Sicht lasst sich aufgrund bereits beobachtbarer
wirtschaftlicher Effekte im Sinne der Verwer-
tung von Projektergebnissen fir die Entwick-
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lung neuer Produkte und Dienstleistungen auf
positive Forderwirkungen des Programms
schlieen. Aus verkehrs- und umweltpoliti-
scher Sicht lassen sich aufgrund der program-
matischen Vorgaben, welche 1V2S und den
Vorgéangerprogrammen zugrunde liegen, eben-
falls positive Wirkungen des Programme er-
warten. Fir einzelne Projekte durchgefiihrte
Wirkungsanalysen bestatigen, dass erwiinschte
Wirkungen (hier Attraktivitatssteigerungen und
Umweltwirkungen) durchaus erzielt werden
konnten (Kolomaznik 2005), wobei verkehrli-
che Wirkungen oder Umweltwirkungen gene-
rell natlrlich schwer abschatzbar bleiben.

Trotz der politikfeldibergreifenden Orien-
tierung der F&E-F6rderungsstrategie im Ver-
kehrssektor ergeben sich immer noch Koordina-
tionshemmnisse zwischen Technologie-, Inno-
vationspolitik und Verkehrspolitik. Aus Sicht
des Technologie- und Innovationsressorts des
bmvit werden die Forschungsergebnisse aus den
F&E-Programmen von Seiten der Verkehrspoli-
tik zu wenig rasch aufgegriffen und fir ver-
kehrs- und infrastrukturpolitische Manahmen
tbernommen. Aus Sicht der Verkehrsressorts
sind die Ergebnisse aus den F&E-Programmen
haufig noch weit vom ,,verkehrspolitischen All-
tagsgeschéft” entfernt. Investitionen in die Ver-
kehrsinfrastruktur werden mit dem Generalver-
kehrsplan langerfristig festgelegt. Erneuerung
und Ausbau der bestehenden Verkehrsinfra-
struktur stehen aus verkehrspolitischer Sicht im
Vordergrund. Als vorteilhaft fiir die Technolo-
gie- und Innovationspolitik hat sich die Reorga-
nisation osterreichischer Verkehrsinfrastruktur-
einrichtungen in unabhangige Netzgesellschaf-
ten erwiesen — so z. B. die Grindung der Auto-
bahnen und SchnellstraRenfinanzierungsgesell-
schaft ASFINAG oder die Griindung der Oster-
reichischen Wasserstralengesellschaft ,,via do-
nau“. Diese Netzgesellschaften haben aufgrund
ihrer veranderten formalen Organisationsstruk-
tur die Mdglichkeit, sich selbst an F&E-Forder-
programmen zu beteiligen, F&E-Ergebnisse aus
diesen Programmen aufzugreifen und umzuset-
zen und sich aktiv an Pilot- und Demonstrati-
onsvorhaben zu beteiligen; Beispiele wie DO-
RIS (,,Danube River Information System“) oder
VMIS (,,Verkehrsmanagement-Informationssys-
tem flr Autobahnen und Schnellstraen) de-
monstrieren diesen erfolgreichen Weg und bil-
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den die Grundlage fir die Entwicklung weiterer
innovativer Verkehrstelematikanwendungen.

Die Intensivierung der Koordination zwi-
schen der Verkehrs-, Technologie- und Innova-
tionspolitik kdnnte durch die Aktualisierung der
oOsterreichischen Gesamtstrategie im Verkehr
wesentlich unterstiitzt werden. Vor allem durch
den systematischen Einsatz von Instrumenten
der F&E-Politik neben den klassischen Instru-
menten der Verkehrspolitik kann dies erreicht
werden, mit dem Ziel, die Chancen und Mdg-
lichkeiten neuer Technologien und Innovationen
frihzeitig und aktiv zu nutzen. Derzeit wird
versucht, das Fehlen eines aktualisierten Ge-
samtverkehrskonzepts (ber strategische Kon-
zepte und Initiativen in spezifischen Technolo-
giefeldern im Verkehrssektor zu kompensieren.
Das Ergebnis der gemeinsamen strategischen
Entwicklung und Planung kann dabei als Koor-
dinationsinstrument genutzt werden, wie die
Beispiele ITS-Austria und Verkehrstelematik-
Rahmenplan deutlich zeigen. MalBgeblich fir
eine erfolgreiche Politikfeldkoordination ist
jedoch ein breiter Beteiligungsprozess: Zur Er-
héhung der Akzeptanz mussen die strategischen
Agenden, Aktionsplane und MafRnahmenkata-
loge in einem breiten Top-down-Prozess (poli-
tische Vorgaben) und Bottom-up-Prozess (6f-
fentliche Beteiligung) entwickelt werden.
Staatlich eingesetzte Technologieagenturen
Ubernehmen dabei eine Moderatorenfunktion,
indem sie zwischen den Interessen unterschied-
licher Ressorts der dffentlichen Hand und den
Interessen aus Wirtschaft und Wissenschaft
vermitteln. Die Entscheidung, welche MaR-
nahmen letztlich umgesetzt werden, bleibt wei-
terhin in ministerieller Verantwortung, um eine
politische Legitimierung Uber demokratische
Verfahren sicherzustellen.

Anmerkungen

1) Das Okopunktesystem war ein regulatives Poli-
tikinstrument zur Steuerung des Alpen queren-
den Straentransitverkehrs.

2) Dazu gehdren die Schirmprojekte ,,Ladrmarme
Bahn* und ,,Ldrmarme StraRe* sowie die For-
schungsférderungsprogramme ,,move* (Mobili-
tat und Verkehrstechnologien) und ,,1V2S* (In-
telligente Verkehrstechnologien und Services).

3) Beim Rat fiir Forschung und Technologie han-
delt es sich um ein Beratungsgremium der 6s-
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terreichischen Bundesregierung, das im Jahr
2000 eingerichtet wurde.

4) Die Sonderbudgetmittel stammen aus der
»Technologieoffensive” der 0Osterreichischen
Bundesregierung.

5) F&E-Fo6rderprogramme des bmvit, so genannte
Impulsprogramme, gibt es z. B. auch fir die
Bereiche Energie, Nachhaltig Wirtschaften und
Sicherheit. Besondere Ausrichtung dieser Pro-
gramme ist, dass sie zwar deutlich technologie-
und innovationspolitisch motiviert, jedoch nicht
nur industriepolitisch wirken, sondern auch L6-
sungen fir gesellschaftspolitische Problemstel-
lungen und Umweltprobleme anregen sollen.

6) Die gemeinsam entwickelten Programmentwiir-
fe werden dem Bundesminister fir Verkehr, In-
novation und Technologie vorgelegt. Seit Ein-
richtung des Rates fur Forschung und Techno-
logie im Jahr 2001 missen die geplanten Pro-
gramme und veranschlagten Forderbudgets
auch diesem Gremium vorgelegt werden.

7) Dazu gehoren z. B. die Forderung von Qualifi-
zierungsmafinahmen oder ForderungsmafRnah-
men zur Unterstiitzung von Kooperation und
Netzwerkbildung sowie der Verbreitung von
Forschungsergebnissen.

8) Zu diesen europdischen Politikagenden gehdren
z. B. das Europaische Weillbuch Verkehr und
die strategischen Agenden europdischer Tech-
nologieplattformen im Verkehrssektor.

9) Der Begriff One-Stop-Shop Konzept bezeich-
net, das bislang institutionell getrennte Aufga-
ben zur Abwicklung eines Forderprogramms,
institutionell unter einem Dach vereint sind, so
dass nun die Fordernehmer einen zentralen An-
sprechpartner (die Forschungsfordergesellschaft
— FFG) haben.

10) Dazu gehort z. B. die Koordination und Beglei-
tung von Leitprojekten. Leitprojekte zielen dar-
auf ab, viel versprechende F&E-Ergebnisse tber
Demonstrationsvorhaben hinaus in Referenz-
anwendungen zu Uberfiihren. Leitprojekte sind
auch in Deutschland bekannt (z. B. aus dem
Programm zu Mobilititsmanagementzentralen
in deutschen Stadten). Derzeit werden auch in
Osterreich mehrere Leitprojekte zum verkehrs-
tragertbergreifenden Verkehrs- und Mobili-
tdtsmanagement gefordert.
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