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Forschungs- und Anwendungsverbund Verkehrssystemtechnik

1 Landerbericht USA
1.1 Einleitung

Die USA als Lehrbeispiel fiir eine komparative Betrachtung der Verkehrsforschung?

Zumindest im Bereich der Raumentwicklung kann die USA als ein unersetzliches Labor
dienen, in dem Tendenzen gleichsam rein entwickelt und zu ihren aullersten Konsequenzen
gebracht werden kénnen. Der Grund dafir liegt darin, dass in den USA 6konomische
Interessen unverstellt durchgesetzt werden. Im Gegensatz zu Europa gibt es in den USA
keine baurechtlichen Beschrankungen. Es wird standig neu angesetzt, (iber das eben
Verwirklichte hinweg und somit entstehen standig neue Strukturen. Aber gilt dies auch fur die
Verkehrsforschung?

Kann die Verkehrsforschung in ihrer Gesamtheit abgebildet werden?

Sicher nicht, dem stehen die enorme GréRe des Landes und die damit einhergehende
Vielfalt von Forschungsaktivitadten entgegen. Nicht einmal eine vollstandige Darstellung
samtlicher o6ffentlicher Verkehrsforschungsprogramme und —projekte (ca. 800-1000)
erscheint aufgrund der vorliegenden Dimensionen moglich, geschweige denn die
Verkehrsforschungsaktivitdten der Industrie in ihrer Gesamtheit zu erfassen. Es kann im
Folgenden nur der Versuch unternommen werden den wesentlichen Charakter der
Verkehrsforschungslandschaft abzubilden. Konzentriert haben wir uns dabei auf die
wesentlichen Akteure und Prozesse auf nationaler Ebene im Bereich der o6ffentlich
geférderten Verkehrsforschung.

Grundlage flr die Betrachtung und Analyse der Verkehrsforschungslandschaft, mit obigen
Einschrankungen, bildete eine intensive Literaturrecherche deren Erkenntnisse im Rahmen
von ca. 25 Interviews erganzt und vertieft wurden. Mit Hilfe unseres lokalen Partners der
ENO Transportation Foundation erhielten wir Zugang zu zahlreichen hochrangigen
Kenntnistragern der wichtigsten 6ffentlichen und zu einem kleineren Teil auch privaten
Einrichtungen, der uns ansonsten in diesem Umfang verwehrt geblieben ware. Dazu
gehorten die wesentlichen Administrationen des US Verkehrsministeriums, einige
bundesstaatliche  Verkehrsministerien, Verbdnde, renommierte universitare und
auleruniversitare Einrichtungen, Unternehmensberatungen und unabhangige
Organisationen.

1.2 Rahmenbedingungen

Die USA sind das drittgroRte Land der Welt mit einer Flache von 9.6 Mio. km?. 2002 lebten
dort 290 Mio. Menschen', das ergibt eine Bevélkerungsdichte von 30.2 Einwohnern/ km?.

In den USA werden jahrlich Ausgaben in Hohe von 440 Mrd. US$ firr Glterverkehr und 730
Mrd. US$ fir den Personenverkehr getatigt. Dies entspricht einem Sechstel des
Bruttosozialprodukts. Die Gesamtausgaben betragen jahrlich 1300 Mrd. US$, was einem
Anteil von 18 % des BSP entspricht. (ENO Transportation Foundation 2002, Introduction)

Im Verkehrsbereich gibt es Uber 14 Millionen Beschéftigtez, dies entspricht einem Anteil von
11% der Gesamtbeschéftigten.

1.2.1 Verkehrliche Grundlagen

Das Bahnnetz

In den USA ist das heutige Eisenbahnsystem das Ergebnis eines intensiven Wettbewerbs
der verschiedenen Eisenbahngesellschaften in der zweiten Halfte des 19. Jh.

' The World Factbook 2003: http://www.cia.gov/cia/publications/factbook/
2 ENO Transportation Foundation (2002a, S. 55)
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Die Stadte konkurrierten um Anschluss an das Eisenbahnnetz, um ékonomischen Einfluss
zu gewinnen. Die Bahngesellschaften wiederum kampften untereinander darum, maoglichst
viele Kunden zu gewinnen. Bevor die Regierung auf diesen starken Konkurrenzkampf
aufmerksam wurde, hatte sich eine Vielzahl von Bahnverbindungen gebildet, die 6konomisch
nicht gerechtfertigt waren. 1880 hatten die USA doppelt so viele Bahnstrecken, wie die
Wirtschaft tragen konnte. Dazu trat die Konkurrenz des Stral’ennetzes und der Luft- und
Wasserwege um den Gilter- und Personentransport. Im Gegensatz zu diesen
Verkehrssystemen war der Zug zu teuer geworden und die Bahngesellschaften bereits
zahlungsunfahig. Am wenigsten profitabel war fir sie der Personentransport. Die
Bahngesellschaften versuchten durch Einrichtung teurer Zige mit ausgedehnten
Serviceleistungen Fahrgdste zu gewinnen. Als dieser Versuch fehlschlug, wurde der
Personentransport auf vielen Strecken gestrichen und die Bahn versuchte sich auf den
Gutertransport zu beschranken. Die Regierung musste eingreifen, um wenigstens zwischen
den grof3en Stadten ein Basisnetz zur Personenbeférderung aufrechtzuerhalten. 1970 wurde
eine “National Railroad Passenger Corporation® ins Leben gerufen.

Heute gewahrleistet die amerikanische Eisenbahngesellschaft Amtrak die Aufrecherhaltung
eines Grundskeletts flir den Personentransport. Amtrak wird von der Federal Railroad
Administration (FRA) (iber Zuschiisse (2002: 826 Mio. US$?) unterstiitzt.

Der Guterverkehr per Bahn und oft auch der Personennahverkehr sind der Kontrolle privater
Unternehmen unterstellt. Wesentliche Teile des Streckennetzes sind im Besitz der privaten
Bahngesellschaften, die sich seit den Deregulierungsmallinahmen von 1982 auf den
Gutertransport spezialisiert haben. In den letzten Jahren kam es zu zahlreichen
Zusammenschlissen, so dass die wichtigsten Strecken ,in der Hand“ von 6 privaten
Bahngesellschaften sind. Zur Zeit wird darlber diskutiert im Eisenbahnbereich &hnliche
Finanzierungsinstrumente wie im Straltenbereich einzufithren. So soll die Finanzierung wie
beim Highway Trust Fund (HTF) Uber einen Treuhandfond dem Rail Trust Fund erfolgen.
Allerdings sind gerade die privaten Bahngesellschaften dagegen, da sie damit
einhergehende Einschrankungen beflurchten.

Das StraRennetz

Im Gegensatz zum Eisenbahnnetz wurde der Ausbau der Highways von Anfang an als
offentliche Aufgabe betrachtet, der mit Subventionen aus Steuergeldern geférdert wurde.

Das StraRennetz der USA umfasst heute eine Lénge von ca. 6,6 Mio. km*. Mit 757 Autos pro
1000 Einwohner® besitzen die USA die hdéchste Pkw-Dichte der Welt. 92% der
personenkilometrischen Leistungen werden von Pkws bewaltigt (Transportation Research
Board 2001b, S.32).

Das Auto ist ein wichtiger wirtschaftlicher, sozialer und kultureller Faktor flir die
amerikanische Gesellschaft. Mit ihm ist jegliche Art von Mobilitdt eng verstrickt. Das Auto
wird oftmals nicht nur als Fortbewegungsmittel, sondern auch als Mittel und Statussymbol
zum Erreichen von Freiheit und Unabhangigkeit von Raum und Grenzen gesehen.

Auf regionaler Ebene und in Stadtnahe ist heute das Auto das Fortbewegungsmittel Nummer
eins, flr groRere Distanzen das Flugzeug. Anfangs lagen die Tarife fir Personenbeférderung
des Flugverkehrs unter denen der Bahn und nur unwesentlich Uber denen des Busses. Die
USA besitzen heute die grofRte Luftflotte der Welt, die meisten Flughafen und nimmt die
Halfte des Weltflugverkehrsnetzes ein.

1.2.2 Mobilitat

Die Bevolkerung der USA zeichnete sich von Anfang an durch ihre au3erordentlich hohe
Mobilitdt aus. So wurden zu Zeiten des ,Gold Rush* ganze Stadte errichtet nur um nach

*In: U.S. Department of Transportation (2003): Budget in Brief. S. 13.
4 http://www.bts.gov/transtu/indicators/Transportation_System_Extent_and_Use.html
° http://www.statistik.admin.ch/stat_int/eint_usa.htm

SMARTBENCH USA Seite 3 von 45



Forschungs- und Anwendungsverbund Verkehrssystemtechnik

kurzer Zeit wieder verlassen zu werden. Mit ihren "Mobile Homes" folgen viele Amerikaner
heute noch ihren Arbeitsplatzen.

Im Durchschnitt zieht jeder Amerikaner alle finf Jahre um. Jahrlich wechseln ca. 40 Mio. US
Staatsburger ihre Wohnung, davon ziehen 57% innerhalb ihres Bezirkes um und 32%
bleiben im gleichen Bundesstaat oder derselben Region®. Personen mit hdherem
Einkommen oder Bildungsstand ziehen haufiger um und Uber weitere Strecken wahrend
Leute mit geringerem Einkommen oder Arbeitslose eher innerhalb ihrer bekannten
Wohngegend bleiben. Als Grinde fir diese Wanderungen sind v.a. die geringe
Ortsgebundenheit und lokal hohe Arbeitslosenquoten zu nennen.

Im Wesentlichen findet auch heute noch ein Abwandern aus dem Landesinneren in die
besser entwickelten Kustengebiete statt. Neben der Land-Stadt -Wanderung Iasst sich auch
ein umgekehrter Vorgang beobachten: Wahrend die sozial schwachere Bevolkerung in die
Stadtregionen zieht, ziehen die Grolistadtbewohner der Mittel- und Oberschicht in die
kleineren Vorstadte und Stadte. Dort ist aulerdem ein wachsendes Angebot von
Arbeitsplatzen zu beobachten. Weitere Ziele der Binnenwanderung sind Staaten wie Arizona
oder Florida wegen der glnstigen Lebenshaltungskosten und dem angenehmen Klima.
Florida ist berihmt fur seine ,Alterssiedlungen®, viele Rentner verbringen dort ihren
Lebensabend und geniel3en es, unter sich zu sein.

1.2.3 Raum- und Stadtentwicklung

Im Jahre 1990 lebten 75% der US-Amerikaner in Stadten mit mehr als 2.500 Einwohnern
(1950: 64%). Der Anteil der stadtischen Bevdlkerung Ubersteigt in den Ballungsraumen der
atlantischen "Megalopolis" und in Kalifornien 90%".

Im Wesentlichen verzeichnen die stadtischen Ballungsgebiete Wanderungsgewinne. Die
Halfte der amerikanischen Bevdlkerung des Nordostens der USA lebt innerhalb eines
“schmalen Industriegurtels, der Bos-Wash, dem Boston-Washington "Megapolis". Dieser
macht aber nur ein Flnftel der gesamten Flache des Nordostens aus. Fast vier Flinftel der
gesamten Bevolkerung der USA leben in GroRRstadtgebieten. Es gibt 40 “Metropolitan Areas®
mit mehr als einer Million Einwohnern.

Inzwischen leben 45% der Einwohner in Vororten, nur ein Drittel der Bevolkerung lebt heute
im Stadtzentrum. Daneben ist eine enorme Verschiebung bei der Zahl der Arbeitsplatze von
den Ballungsraumen in Richtung der Peripherie erkennbar. Im Jahr 1997 betrug der Anteil
von Arbeitsplatzen in den Vororten bereits 57 % der groRstadtischen Arbeitsplatze.® 1997
pendelten 46% der Bewohner zwischen den Vororten, und nicht zum Stadtzentrum. 57% der
gesamten Buroflachen liegen in den “Suburbs®, das Wachstum konzentriert sich auf die
Randstadte. Die Grundeinheit ist nicht mehr die nach H&auserblocks zahlende Strafie,
sondern der Wachstumskorridor. Eine ,amerikanische Stadt* dehnt sich heute Uber eine
Flache von 2000 bis 3000 Quadratmeilen aus. Die Bebauungseinheiten bilden
Wohnsiedlungen, Industrieparks, Buroparks und Einkaufszentren. Diese sind scheinbar
planlos entlang der Wachstumskorridore verteilt, ohne klare Abgrenzung der Einheiten. Das
dominierende Zentrum fehlt und es haben sich eine Vielzahl von Unterzentren an
Highwaykreuzungen gebildet. Die Ausweitung der Wohn- und Gewerbeflache in friher
landliche Regionen hat eine weitere Expansion zur Folge. Hat eine erfolgreiche Region ihre
Aufnahmefahigkeit erreicht, steigen Grundstlickspreise und Steuern an, die armere
Bevodlkerung wird so immer weiter zurlickgedrangt.

Diese neu entstandenen Siedlungen sind weder landlich noch stadtisch. Die alte Trennung
zwischen Zentrum und Peripherie wird hinfallig. Durch die zunehmende Mobilitat ist die
Zentralitat nicht mehr notwendig. Entfernungen werden in Zeitspannen gemessen, nicht in
Meilen.

6 http://www.census.gov/population/socdemo/migration/cps2001/tab01.xls
! http://www.students.uni-marburg.de/~Reis2/usa/bevoelkerung.htm
® hach: The long journey to work: the federal transportation policy for working families. S.4
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Mittlerweile ist eine vollige Abhangigkeit vom Auto entstanden. Der OPNV ist vor allem
aullerhalb der Stadtzentren kaum ausgebaut. Der Ausbau des Strallennetzes hat
mittlerweile einen Hohepunkt erreicht, flhrt jedoch zu keiner Lésung des auftretenden Staus
und ist wirtschaftlich bzw. finanziell nicht mehr tragbar. Die Kosten die jahrlich durch Staus
verursacht werden, werden auf 78 Mrd. US$ geschatzt (Transportation Research Board
2002a, S.22). Dabei hat im Zeitraum von 1982-1997 die durchschnittliche Verspatung der
Autofahrer um 181 % zugenommen (Federal Railroad Administration 2002, 6-1). Das
Stralkenverkehrsnetz verbraucht enorm viel Land. In Los Angeles wird die Halfte des
Raumes von Strallen und Parkplatzen eingenommen. Die Stralien zerschneiden die
Landschaft. Highways sind uniiberwindbar ,wie die chinesische Mauer® und isolieren ganze
Stadtsektoren.

Das Stadtzentrum ahnelt eher einer groRen Kreuzung als einem wirklichen Center der
Funktionen. Der Ausbau des StralBennetzes fuhrt zu immer grofRerer Ausbreitung der Stadte
und damit zu verringerter Bevdlkerungsdichte. Dadurch kann das OPNV-Netz nicht effektiv
sein.

Das Hauptproblem ist jedoch nicht das Auto, sondern die Abhangigkeit von ihm und seine
Ubermafige Nutzung. Zumal dem Auto bei der Errichtung des Infrastrukturnetzes auch die
oberste Prioritdt beigemessen wird. Dadurch sind Menschen ohne Auto wie z.B. Teenager,
Arme oder alte Menschen stark benachteiligt und werden vom Alltagsleben ausgeschlossen.

In der Stadt- und Verkehrsplanung wird diesem Problem bis jetzt kaum entgegengewirkt. Die
Planungsmittel werden nicht hinsichtlich einer Verringerung der Autoabhangigkeit eingesetzt,
sondern vorrangig wird noch immer der Stral’enbau gefordert. Eine Ausnahme bildet die
"smart growth" Bewegung, mit der Mallnahmen gegen eine ,Ausuferung® der Stadte und zur
Férderung des OPNV zunehmend Eingang in die Stadt- und Verkehrsplanung finden.

1.3 Prozess der Politikentwicklung

In den USA existieren mehr als 200 Organisationen, die sich im Bereich der Ausarbeitung
und Implementierung von Verkehrspolitik engagieren. Die staatliche Verkehrspolitik bildet
den Rahmen und spielt eine wesentliche Rolle bei der Gestaltung der Verkehrspolitik auf
allen Ebenen.

Abb. 26: ,IRON TRIANGLE"

Executive Agency

Personnel
Associations Congressional
and Lobbyists Members and Staff

Aus: National Transportation Organizations (2002). Their Roles in the Policy development and
implementation process. Eno Transportation Foundation, S.3.
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Das Zusammenspiel der verschiedenen Interessensgruppen wird als “jron triangles”
(Executive Agency Personnel, Associations and Lobbyists, Congressional Members and
Staff) bezeichnet und charakterisiert.

Um zu wohl definierten Umsetzungen von politischen Fragestellungen zu kommen, mussen
cabinet heads und political executives innerhalb und durch das Dreieck der
Interessensgruppen wirken. Das Dreieck wird manchmal durch bundesstaatliche und lokale
Regierungsangehdrige sowie weitere Interessensgruppen erweitert. Diese Gruppen, die
meistens aus weniger als 100 Personen zusammengesetzt sind, werden am
Austauschprozess, den Verhandlungen, Diskussionen, Initiativgrindungen und
Kompromissbildungen beteiligt.

Die staatliche Verkehrspolitik ist (nicht nur) ein kompliziertes Zusammenspiel von Exekutive,
Legislative und Judikative.

Exekutive: Die Bundesregierung ist verantwortlich fir den Vorschlag von
verkehrspolitischen Ideen gegeniiber der Offentlichkeit. Dabei ist der Prozess der
Entwicklung der Verkehrspolitik nicht allein auf Eingaben durch das U.S. Department of
Transportation beschrankt, sondern wird auch durch weitere Regierungsbehérden wie z.B.
das U.S. Transportation Command (innerhalb des Department of Defense) oder das National
Transportation Program of the Office of Environmental Management of the Department of
Energy mitbeeinflusst:

Legislative: Die Entwurfe der Exekutive werden im Congress diskutiert und anschlief3end
entsprechenden Komitees (bzw. Subkomitees) des Senats oder des Reprasentantenhauses
zur intensiven Prifung Ubergeben. Die Prifung beinhaltet Anhérungen in denen den
Vertretern der Interessensgruppen Gelegenheit zur Kommentierung gegeben wird. Die
Ergebnisse konnen dann als Erganzungen und Anderungen in die Gesetzesvorlage mit
einflieBen, Uber die dann das Komitee abstimmt und entsprechende Empfehlungen an den
Senat und das Reprasentantenhaus ausspricht.

Judikative: In manchen Fallen folgen auf die Gesetzgebung die flr diesen Prozess ebenso
wichtigen Richtlinien zur Umsetzung sowie Entscheidungen von Gerichten und Meinungen
von "unabhangigen" Regulierungsbehodrden (z.B. Federal Energy Regulatory Commission).
Die Interessensgruppen haben dabei die Mdglichkeit durch Einspriiche bzw. Ablehnung von
Einsprichen die Entscheidungen zu beeinflussen.

Das Zusammenwirken der einzelnen Akteure ist in der folgenden Abbildung fir den
Verkehrsbereich dargestellt.

Abb. 27: Nationale Verkehrspolitik — Strukturen und Kanéle
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Aus: National Transportation Organizations (2002). Their Roles in the Policy development and
implementation process. Eno Transportation Foundation, S.21.

1.4 Strategien und Leitbilder

Das vom Prasidenten eingesetzte National Science & Technology Committee ist fur die
gesamte nationale FuE-Strategie, Aufstellung der Programme, Initiativen im Bereich
Technologietransfer etc. zustandig. Eine mehreren Ministerien Ubergeordnete langerfristige
Strategie, die auf den Verkehrsbereich bezogen ist, existiert nicht.

Dennoch gab es in der Vergangenheit seitens der U.S. Regierung einige Versuche eine
nationale Verkehrspolitik zu vereinbaren und zu definieren. Samtliche Bemiihungen wie das
Verkehrsgesetz von 1940 sowie die Verdffentlichungen des U.S. Department of
Transportation (DOT) von National Trends and Choices (1977) und von Moving America:
New Directions, New Opportunities (1990) waren fir die politischen Entscheider allerdings
wenig brauchbar. Hauptkritikpunkt ist dabei, dass keine klaren Prioritaten gesetzt werden
und zu vage Ausfuhrungen getroffen werden - auch wenn vielleicht definitivere Aussagen fur
eine nationale Politik in diesem Malstab unrealistisch sind.

Alternativ kann aus einzelnen Entscheidungen eine nationale Politik abgeleitet werden.
Beispielsweise war von Mitte der '70er bis in die '80er hinein die nationale Politik des
Kongresses davon gepragt, den geschitzten und stark regulierten Transportsektor durch ein
Uberwiegend wettbewerbliches System mit minimaler behordlicher Einflussnahme zu
ersetzen — erkennbar an einer Serie von DeregulierungsmalRnahmen jedoch als Teil einer
nationalen Verkehrspolitik entwickelt (ENO Transportation Foundation 2002, 21).

Die auf sechs Jahre Gultigkeit ausgelegten Transportation Acts geben den mittelfristigen
Finanzierungsrahmen und die Schwerpunkte vor, sind aber nur fiir das DOT bindend:

ISTEA Intermodal Surface Transportation Efficiency Act (1992-1997, 155 Mrd. $ in sechs
Jahren): Neben Schwerpunkten im Stralenverkehr lagen die Schwerpunkte auch bei der
Férderung von OPNV und der Verkehrstelematik. Die Reduzierung von Staus und die
Forderung von Luftqualitat sollte Gber die Bereitstellung von 6 Mrd. $ im Congestion
Mitigation and Air Quality Improvement Programm (CMAQ) erreicht werden. Das sog.
Transportation Enhancements Program (TE) stellte Regionen, die durch den Bau von
Highways negativen Einflissen ausgesetzt waren, Ausgleichsmittel zur Verfligung.
Aulerdem wurde den Bundesstaaten und Gemeinden eine hdhere Flexibilitat bei der
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Verwendung der Bundesmittel zugebilligt, so dass lokalen Bedurfnissen besser entsprochen
werden konnte.

TEA-21 Transportation Equity Act for the 21st Century (1998-2003, 218 Mrd. $ in 6 Jahren):
Als direkter Nachfolger ist TEA-21 mit ahnlichen Schwerpunkten versehen und nur an
einigen Stellen durch weitere MalBnahmen erganzt worden. Dazu zahlen
grenziberschreitende  Infrastrukturprogramme  (“Coordinated  Border Infrastructure
Program”), Programme zur Erleichterung des Zugangs zu Arbeitsplatzen in bestimmten
Regionen (,The Jobs Access and Reverse Commute Program, JARC") sowie eine noch
starkere Ausrichtung der Forschung auf den Einsatz von Intelligent Transportation Systems
(ITS) zur Verbesserung des Verkehrsflusses und der Fahrzeugsicherheit.

geplant: SAFETEA Safe, Accountable, Flexible and Efficient Transportation Equity Act
(2004-2009, 201 Mrd. $ fir Highway und Safety&Security Programme sowie 47 Mrd.$ fir
Programme zur Férderung des &ffentlichen Verkehrs)

Daran angelehnt sind weitere Strategiepapiere vereinzelter Administrationen und
unabhangiger Organisationen. Diese beschranken sich jedoch Uberwiegend auf die
Darstellung der mittelfristigen Finanzplanung und der prioritdren Forschungsthemen. Sie
dienen zumeist nur als Rechtfertigung gegeniber dem Ministerium oder der indirekten
Einflussnahme auf den Kongress.

In ,jungster* Vergangenheit waren zwei Anderungen in der Ausrichtung der Verkehrspolitik
und damit auch in der Verkehrsforschung bemerkenswert:

Anfang der 90’er Jahre wurde mit der Fertigstellung des Uber 45.000 Meilen umfassenden
Interstate Highway Systems im Transportation Act ISTEA erstmals eine starker intermodale
Ausrichtung des Verkehr als Ziel festgelegt.

Zum anderen waren und sind die Ereignisse des 11.09.2001 fur die Ausrichtung der
gegenwartigen Verkehrspolitik und —forschung pragend ... the tragic events of September
11th have compelled the Department to consider transportation security in a new way, in
unison with an unrelenting focus on safety.” (U.S. Department of Transportation 2002a, 1-1).
So wurden noch im Rahmen von TEA-21 viele Programme auf ,security Aspekte
ausgedehnt und auch der nachste Transportation Act (voraussichtlich SAFETEA) steht im
Zeichen von Safety and Security.

Mit der Neugrindung des Department of Homeland Security (DHS) und der damit
verbundenen Ausgliederung der Transportation Security Administration und der U.S. Coast
Guard aus dem US DOT hat dieses auch Auswirkungen auf die Struktur gehabt, auf die im
Folgenden eingegangen werden soll.

1.5 Struktur/Organisation

Aufgrund der enormen Vielzahl und Vielfalt von Akteuren kann die Struktur des
Verkehrsbereichs kaum als ein Ganzes erfasst werden. So existieren uber 30.000
Einrichtungen die direkt oder indirekt am Prozess der Entwicklung von Ideen bis hin zur
Implementierung und damit an der Verkehrsforschung beteiligt sind. In jeder grofieren
Stadtregion eine Vielzahl von Behoérden, Unternehmen und NGO's des Verkehrsbereichs. So
haben viele Unternehmen, jede Verkehrsart, jede Regierungsebene und Ortlichkeit ihre
eigenen Verkehrseinrichtungen fir Planung, Aufbau, Unterhalt, Fiihrung und Koordination.
Da es nicht den ,einen® Verantwortlichen gibt, flhrt die vielfaltige Gliederung in unabhangige
Betreiber, Speditionen, Logistikdienstleister, Handelsbranchen, Berufsverbdande und
Standardisierungseinrichtungen zu einem dynamischen marktgetriebenen System (ENO
Transportation Foundation 2002, Preface). Die staatlichen Regulierungen v.a. durch
Sicherheitsstandards sind zur Erhaltung der Ordnung zwar von zentraler Bedeutung, sie
machen jedoch nur einen kleinen Anteil bei der Frage von Investitionen und
Entscheidungsprozessen aus.

Auch die Verkehrsforschung ist durch eine enorme Fragmentierung gepragt. Da die Rolle der
Bundesstaaten in der Verkehrsforschung sehr stark ist, die Forschungsthemen kaum
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koordiniert werden und die Zusammenarbeit zwischen den Bundesstaaten nur im begrenzten
Male erfolgt, kommt es oftmals zu Redundanzen. Dies spiegelt sich in der Organisation von
Forschungsprojekten wider, die nur selten Kooperationen erfordern. Meist werden die Mittel
an einzelne Organisationen vergeben, die dann jedoch zusatzliche Expertise Uber
Unterauftrage einholen kénnen. Auch Industriepartner werden zumeist zu 100% geférdert.

TEA-21 ist das zurzeit (bis Ende 2003) maligebliche Gesetz, indem die Leitlinien der
Verkehrsausgaben (ber sechs Jahre festgelegt sind. Daran angelehnt sind finfjahrige
Strategie Plane die zur Unterstiitzung der Implementierung in jahrlich aufgestellte
Forschung, Entwicklung und Technologie Plane (Research, Development, and Technology
Plan) des DOT minden. In diesen erfolgt die Verbindung der Prioritdten und Ziele mit den
entsprechenden Mittelzuweisungen fur die einzelnen Programme der Administrationen.
Zusatzlich wird jedes Jahr ein Performance Plan aufgestellt, der beschreibt wie die einzelnen
Programme/ Projekte gelaufen sind.

Ein besonderes Mittel der Finanzierung und Auswahl von Forschungsprojekten ist in den
USA das so genannte "Earmarking". Dabei werden die zu férdernden Forschungsprojekte
und Forschungsnehmer direkt vom Kongress ausgewahlt. Die Vergabe der Gelder auf diese
Art und Weise hat in den letzten Jahren stark zugenommen, gleichwohl die meisten
Interviewpartner dieses als problematisch ansehen, da die Vergabe eher durch politische
Interessen als durch die Themen bestimmt wird. “Earmarking is not necessarily good. It is

not based on merit, it is based on politics” °

Vor diesem Hintergrund gewinnt die Rolle von Consultants (z.B. SAIC, AECOM, KPMG,
Cambridge Systematics) an Bedeutung. |Ihr Anteil an Forschungsvorhaben nahm in den
letzten Jahren kontinuierlich zu. So ist zum Beispiel Cambridge Systematics fir die
Aufstellung des Future Strategic Highway Research Programs (F-SHARP) zustandig.

Im Bereich der industriell geforderten Verkehrsforschung sind die hauptsachlichen Akteure
aus dem Automobilbereich die sogenannten ,Big Three* (General Motors, DaimlerChrysler,
Ford). Die Aktivititen der jeweiligen Stiftungen sind allerdings unter Eindruck der
Wirtschaftsflaute zurickgegangen oder sie engagieren sich starker in anderen (v.a. sozialen)
Bereichen. Ausnahmen bilden Initiativen wie die Partnership for a New Generation of
Vehicles (PNGV) und das United States Council for Automotive Research (USCAR).

® Lawrence L. Schulman, Intelligent Transportation Society of America (ITS), Consultant.
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Tab.3: FUE Ausgaben der 6ffentlichen Einrichtungen im Verkehrsbereich

Verkehrsbezogene FuE Ausgaben in Mio $ Verkehrsbezogene FuE Ausgaben
der US DOT Administrationen weiterer Bundesbehorden und der in Mio. $
Bundesstaat :
Federal Aviation Administration $188,20 tndesstaaten .
Department of Defense 2.000,00
Federal Highway Administration'® $308,61 P 5
Department of C 250,00
Federal Motor Carrier  Safety $9,83 epariment of -ommerce $
Administration Department of Energy $305,00
Federal Railroad Administration $55,91 Environmental Protection Agency $29,00
Federal Transit Administration $60,05 NASA $523,00
Maritime Administration $11,59 National Science Foundation $300,00
National Highway Traffic Safety] $121,00 States'” $ 321,00
Administration
Office of the Secretary $10,98
Research & Special Programs $9,86
Administration
U.S. Coast Guard $21,27
Gesamt $797,30 Gesamt $3.549,00

verandert aus: Memorandum. Federal Support for Transportation Research. Robert E. Skinner,
Executive Director. Transportation Research Board. 2002.

Im Folgenden wird auf die Arbeitsweise des U.S. Department of Transportation (DOT)
eingegangen und die einzelnen Administrationen werden mit ihren wesentlichen
Forschungsschwerpunkten dargestellt. Dann folgt eine Beschreibung der Aktivitaten von
einigen ausgewahlten Einrichtungen die wunabhangig vom DOT ebenso in der
Verkehrsforschung aktiv sind.

1.5.1 U.S. Department of Transportation

Es existiert in den USA kein Forschungsministerium. Die Forschung wird von verschiedenen
Ministerien, mehr oder weniger abgestimmt, durchgeflhrt und koordiniert. Die Ministerien
arbeiten auf informeller Ebene zusammen, um die Programme untereinander abzustimmen.
Die Zusammenarbeit erfolgt aber nicht durch eine libergeordnete Behorde bzw. Institution.
So ist der Anteil an verkehrsbezogener Forschung von Einrichtungen auf3erhalb des DOT
betrachtlich und fast 50 % aller Verkehrsforschungsausgaben flieken an das
Verteidigungsministerium.

"% Nicht beinhaltet sind $108,48 fiir ITS Einsatz und $138,07 fiir SPR.
M Schatzungen des National Science and Technology Council fir das Jahr 1998.
' Nach einer Untersuchung der AASHTO fiir das Jahr 1999.
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Abb. 28: Anteil an verkehrsbezogenen FuE-Ausgaben der 6ffentlichen Einrichtungen
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Innerhalb des DOT werden die Gelder an die modal organisierten Administrationen

weitergereicht.

Abb.29: U.S. Department of Transportation: Organigramm
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Nach: U.S. Department of Transportation (2003).

Die Zusammenarbeit zwischen verschiedenen Administrationen,

Bundesstaaten oder
Universitaten ist eher selten und kommt eigentlich nur in speziellen Férderprogrammen (z.B.
im National Cooperative Highway Research Program, NCHRP oder auch im Intelligent
Transportation Systems Program, ITS) vor, die einen relativ geringen Anteil am gesamten
Forschungsbudget haben. Meist werden Forderprojekte nur an einen Partner vergeben, der
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dann wiederum die Mdglichkeit hat Uber Unterauftrdge gegebenenfalls weitere Expertise
einzuholen.

Die Budgetierung des DOT erfolgt immer fiir sechs Jahre, womit es gegenlber anderen
Departments eine einmalige Position einnimmt. Damit wird eine hdhere Planungssicherheit
gewabhrleistet. Der Umfang des Budgets ist abhangig von der Hohe der Einnahmen aus
Kraftstoff und Kfz-Steuern sowie weiteren verkehrsbezogenen Einnahmen. Generell
scheinen die Wichtigkeit und der Einfluss des DOT's unter den Departments zu sinken. Dies
zeigt sich u.a. daran, dass Verantwortlichkeiten an andere Departments Ubergegangen sind.
Dazu gehoren die U.S. Coast Guard und die Transportation Security Administration (TSA)
die in Folge der Anschlage des 11. September 2001 dem DHS angegliedert wurden. Auch
grol3e offentlichkeitswirksame Themen, wie z.B. die FreedomCAR Initiative, fallen immer
haufiger in die Zustandigkeit von anderen Departments.

1.5.1.1 Office of the Secretary of Transportation
Forschungsbudget in Hé6he von 11 Mio. $

Innerhalb des DOT hat das Office of the Secretary of Transportation die fihrende Rolle bei
der Ausarbeitung des Vorschlags fir die neue Bevollmachtigung ("reauthorization"). Darin
wird festgelegt wie die Gelder und mit welchen Schwerpunkten verteilt werden. Die
Erarbeitung des Vorschlags der die Prioritaten bei der Forschung beinhaltet, erfolgt in enger
Zusammenarbeit mit den verschiedenen Administrationen und in Abstimmung mit der
Regierung wobei den Administrationen eigentlich keine andere Wahl bleibt "...either there
gonna make recommendations on their own....or we, the secretary for transportation, will
make recommendations for them and or congress will..."". Die Eingaben zur Unterstiitzung
konkreter Initiativen konnen demnach von drei Seiten kommen. Ein Beispiel ist die
Sicherheitsgurt (,Safety Belt) Initiative der National Highway Traffic Safety Administration,
die vom DOT aufgegriffen wurde und dann uUber den Kongress zur Einflhrung von
entsprechenden gesetzlichen Regelungen fiihrte.

Der fertige Vorschlag wird dann zur Verabschiedung beim Kongress eingereicht. Es flielken
aber auch andere Vorschlage wie z.B. der des Senats in die letztlich durch den Kongress
verabschiedete Bevollimachtigung ein. Die Erfahrung =zeigt, dass in die endgultige
Bevollméchtigung (iber 85-95% des Vorschlags des DOT iibernommen werden'.
Anderungen des Vorschlags beziehen sich meist nur auf kleine anteilige
Budgetverschiebungen. Eine Ausnahme bildete lediglich ISTEA (1991). Hier wurde erstmals
der traditionell sehr auf den Ausbau des Interstate Highway Systems bezogene Vorschlag
des DOT's durch eine intermodale’® Ausrichtung ersetzt.

Vom jahrlichen Gesamtbudget des Office of the Secretary of Transportation wird nur ein
.Kleiner Anteil“ (3%) fir das Personal aufgewendet oder kann nach eigenem Ermessen vom
Office verteilt werden. Dies beinhaltet dann auch Mittel flir die Forschung an
Querschnittsthemen. Eine der Ubergreifenden Initiativen des Departments ist den
Gulterverkehr im Kontext des gesamten Verkehrssystems zu betrachten, wobei v.a. die
Verknupfungen zwischen den Verkehrstragern, der Einfluss auf Verkehrsstérungen und die
Auswirkungen auf wirtschaftliche Aspekte im Mittelpunkt stehen. Im gesamten Department
sind seit dem 9. September zudem Fragen der Sicherheit in den Brennpunkt des Interesses
geruckt, die vom Verkehrsminister vorangetrieben werden.

1.5.1.2 Federal Aviation Administration
Forschungsbudget in Héhe von 188 Mio. $

Zu den Hauptaufgaben der FAA gehort die Regulierung der zivilen Luftfahrt zur Férderung
von Sicherheit (Security u. Safety) und Effizienz an Flughafen und in der Luft. Die FAA stitzt

'3 Joel Szabat, US DOT, Deputy Assistant Secretary for Policy.

" hach Aussage von Joel Szabat und George Schoener.

'® namentlich wurden intermodale Aspekte dann zwar stirker beriicksichtigt, inhaltlich wurde aber
keinesfalls das gesamte Verkehrssystem betrachtet, sondern nur der MIV und OPNV.
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sich auf Speziallabore der National Aeronautics and Space Administration (NASA) und auf
gemeinschaftliche Programme mit dem Department of Defense (DOD), der Industrie und
einigen Bundesstaaten.

Geférdert werden Programme in den Bereichen'®:
e Systementwicklung und Infrastruktur (21,7 Mio. $)
e Wetter (28,4 Mio.$)
e Sicherheitstechnologien (103,3 Mio. $)
e Mensch-Maschine Faktoren (25,9 Mio.$)
e Umwelt und Energie (7,6 Mio. $)

Das Forschungsbudget der FAA ist flr die Verbesserung von Flugzeugstrukturen und —
materialien sowie flr die Entwicklung neuer Verfahren zum Aufspliren von Sprengstoffen
und anderer Sicherheitsvorkehrungen bestimmt.

Das Verbessern von Wetterinformationen, Umweltthemen, menschliche Faktoren und
Sicherheitsfragen sind weitere Hauptthemen, die fortwdhrender Bestandteil der
Luftfahrtforschung sind.

1.5.1.3 Federal Highway Administration
Forschungsbudget in Héhe von 309 Mio. $

Innerhalb des DOT ist die FHWA traditionell mit den meisten Forschungsmitteln ausgestattet.
Zu den strategischen Zielen des FUE Programms gehért die Sicherheit im Stralenverkehr,
wirtschaftliche Entwicklung und Wachstum, Lebensqualitdt und Umweltschutz. Darunter fallt
auch das Anbieten eines leicht zuganglichen, bezahlbaren und zuverlassigen
Transportsystems. Zur Verbesserung des Verkehrssystems wird ein besonderer Wert auf
den Einsatz neuer Technologien und Materialien gelegt.

Die wesentlichen Forderbereiche sind:
e die Forschung im Oberflachenverkehr (,Surface Transportation Research*)
o der Einsatz neuer Technologien(, Technology Deployment Program®)
o das ITS Programm
e Ausbildung und Training

Durch die Zusammenarbeit mit der National Highway Traffic Safety Administration (NHTSA),
der Federal Motor Carrier Safety Administration (FMCSA), der FRA und anderen
Einrichtungen soll eine Erhéhung der Sicherheit im Stralenverkehr erreicht werden.
Gefordert werden v.a. Forschungen in den Bereichen Verbesserung der Sicherheit an
Kreuzungen, Sicherheit von Radfahrern und Fuligangern, interaktives Straliendesign und
Geschwindigkeitsmanagement. Im Bereich der Materialforschung konzentrieren sich die
Arbeiten auf die Entwicklung neuer langlebigerer und damit kostenglnstigerer
Stralkenbelage und Briickenkonstruktionen (Superpave, Long-Term Pavement Performance,
LTPP).

Mit besonderen Mitteln ist das ITS Programm ausgestattet (84 Mio. $ fir FuE, 93 Mio. $ fir
die Implementierung), das vom Joint Program Office (JPO) der FHWA administriert wird.
Weitere flinf DOT Administrationen sind an dem Programm beteiligt. Zu den vielfaltigen
Schwerpunkten des Forschungsprogramms gehoéren intelligente Fahrzeuge (Intelligent
Vehicle Initiative, IVI), intelligente Strallen sowie Verkehrsmanagement und —kontrolle.

Zu den wichtigsten Forschungseinrichtungen der FHWA zahlt das Turner-Fairbank Highway
Research Center (TFHRC) mit mehr als 24 Innen- und Aufenlaboren und ca. 300

'® Nach: Memorandum. Federal Support for Transportation Research. Robert E. Skinner, Executive
Director. Transportation Research Board. 2002.
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Angestellten und 200 Auftragnehmern. Eine besondere Einrichtung zur Ausbildung im
Verkehrsbereich ist das National Highway Institute (NHI) mit 350 Ausbildern und 135.000
Teilnehmern pro Jahr.

1.5.1.4 Federal Motor Carrier Safety Administration
Forschungsbudget in Héhe von 9,8 Mio. $

Die FMCSA wurde im Januar 2001 gegriindet. lhre Hauptaufgabe ist es, schweren Unfallen
im LKW- und Omnibusverkehr vorzubeugen. Das Ziel soll eine 50%ige Reduzierung der
Verkehrstoten und Verletzten bis 2010 sein.

Da Unfalle auf Highways oftmals von mehren zusammenhangenden Faktoren herriihren und
nicht auf einen einzelnen Grund zurlckzufiihren sind, stellt das Forschungs- und
Technologieprogramm der FMCSA kritische Daten und Recherchen zur Verfligung, um diese
Zusammenhange zu ermitteln. Das Programm fordert aulRerdem die Entwicklung, Evaluation
und das Entwerfen von Sicherheitstechnologien in folgenden Bereichen:

e Fahrersicherheit
¢ Sicherheit im Kraftverkehr
e Sicherheitssysteme und —technologien

e Ubergreifende Sicherheitsaktivitaten

1.5.1.5 Federal Railroad Administration
Forschungsbudget in Héhe von 55,9 Mio. $

Samtliche Strecken (auch Vorortverbindungen) die eine Verbindung zum generellen
Streckennetz haben, liegen in der Verantwortlichkeit der FRA. Die Forschungsprogramme
der FRA verfolgen zumeist einen breiten Ansatz. Die Aufstellung des Forschungsprogramms
erfolgt in Abstimmung mit der Association of American Railroads (AAR), die im Wesentlichen
die Interessen des Guterverkehrs vertritt, sowie der American Public Transportation
Association (APTA). In die Forschungsprogramme flieRen aulerdem Ergebnisse aus der
Analyse von Uber 6000 sicherheitsrelevanten Daten ein, die von der FRA und den
Bahngesellschaften zusammengetragen werden.

Ein Grofteil des FRA Budgets (2002: 1,044 Mrd. $) ist iber Earmarks festgelegt. Die FRA
kann nur Uber einen kleinen Anteil frei verfligen und das Budget fiir FUE betragt 55,91 Mio. $
(2002).

Hochste Prioritat wird der Steigerung der Sicherheit im Eisenbahnverkehr gegeben. Die
Durchfihrung der wesentlichen Forschungsarbeiten im Eisenbahnbereich erfolgt in
Zusammenarbeit mit dem Volpe National Transportation Systems Center oder der
privatwirtschaftlichen Tochtergesellschaft der AAR dem Transportation Technology Center,
Inc. (TTCI). Das TTCI betreibt die grofite Testanlage in den USA, die jedoch im Besitz der
FRA ist. Die Nutzung von Testanlagen zur Forschung im Eisenbahnbereich ist ein
wesentlicher Schwerpunkt der FRA. Die wichtigsten FuE-Programme der FRA sind das
Railroad R&D Program, das Next Generation High-Speed Rail Technology Demonstration
Program und das Magnetic Levitation Technology Deployment Program.

Railroad R&D Program: Die Forschungsausgaben in diesem Programm betrugen im Jahr
2002 29 Mio. $. Einen besonderen Einfluss auf die Forschungsvorhaben (bt das
Transportation Research Board (TRB) aus, das fir die Uberprifung des
Forschungsprogramms zustandig ist. Innerhalb dieses Programms betreibt die FRA vor
allem sicherheitsrelevante Forschung um die Sicherheitsbestimmungen der Behorde zu
unterstltzen, aber auch zur Unterstitzung der involvierten Bahngesellschaften, Mitarbeiter
und Zulieferer. Ein wesentlicher Teil dieser Forschung wird am TTCI in Pueblo, Collorado
durchgefihrt.

Next Generation High-Speed Rail Technology Demonstration Program (NGHSR): Die
Forschungsausgaben in diesem Programm betrugen im Jahr 2002 22 Mio. $. Das NGHSR
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soll  Technologien = demonstrieren, um die  schrittweise  EinfUhrung  von
Hochgeschwindigkeitsbahnen auf dem vorhandenen Schienennetz zu erreichen. Uber
Partnerschaften mit Technologieanbietern, Eisenbahnbetreibern und staatlichen Stellen wird
der Einsatz dieser Technologien in einer wirklichkeitsgetreuen Testumgebung realisiert. Die
Projekte tendieren dazu, grol’e, mehrjahrige Unternehmungen zu sein und ein wesentlicher
Teil der Geldmittel dieses Programms resultiert aus direkten Kongressmitteln (Earmarks).

Magnetic Levitation Technology Deployment Program: Dieses Programm hat einen
Wettbewerb initiiert, der die Demonstration der magnetic levitation (maglev) Technologie im
Betriebseinsatz zum Ziel hat. Fur die Planungsphase und die Auswahl des
vielversprechendsten Projektes stehen 55 Mio. $ zur Verfiigung. Nach Auswahl dieses
Projektes werden noch einmal 950 Mio. $ bereitgestellt, die wenigstens zu einem Dirittel
gegenfinanziert werden mdissen. Innerhalb des Projektes muss die Wirtschaftlichkeit
(Einnahmen sollen in einem Zeitraum von 40 Jahren die operativen Kosten Ubersteigen)
demonstriert werden und es soll wenigstens eine Geschwindigkeit von 240 Meilen (384
km/h) erreicht werden (Federal Railroad Administration 2002, 6-1).

1.5.1.6 Federal Transit Administration
Forschungsbudget in Hé6he von 60 Mio. $

Die Aufgabe Federal Transit Administration (FTA) ist die Verbesserung des o&ffentlichen
Nahverkehrs durch neue Konzepte, innovative Technologien und Strategien in den USA.
FTA dbernimmt dabei die fUhrende Rolle in der Koordination von Forschung und
Technologieaktivitaten fiir den OPNV als auch fiir den privatwirtschaftlichen Bereich. Die
meist kleineren Vorhaben werden, anders als in den meisten anderen Administrationen,
haufig in enger Zusammenarbeit mit Universitaten, Betreibern, der Industrie und anderen
Administrationen durchgefuhrt.

Heute liegt das Forschungsbudget bei 60 Mio. $ in den 70er Jahren lag das Budget noch bei
Uber 100 Mio. $ pro Jahr. Die FTA verwendet diese Mittel hauptsachlich fiir die
Verkehrsindustrie um das verbesserten Massentransportsystemen fir Stadte und
Gemeinden zu unterstitzen. Sie hilft Transitsysteme zu planen, zu bauen und zu betreiben.

Die FTA leitet FUE-Aktivitdten in den folgenden Bereichen:
e Sicherheit
o Ausstattung und Infrastruktur
¢ Flottenmanagement
e Politik und Planung
e Schaffung fachlicher Kapazitaten
¢ Implementierungs-Verfahren

Im Mittelpunkt der Forschungen stehen v.a. Vorhaben und MalRnahmen die zur Erhéhung
der Fahrgastzahlen fiihren kénnen. Seit dem 11. September 2001 war jedoch auch in dieser
Administration eine merkliche Verschiebung hin zu Sicherheitsfragen zu verzeichnen.

Neben dem Sicherheitsprogramm gehoért das Transit Cooperative Research Program
(TCRP) zu den wichtigsten und erfolgreichsten Programmen der FTA. Administriert wird das
Programm vom TRB. In Zusammenarbeit mit dem Department of Energy (DOE) wird ein
Brennstoffzellen Programm fir Busse gefdrdert in dem zwei verschiedene Systeme im
Testeinsatz untersucht werden. Die letztlich ausgewahlte Technologie soll dann zusammen
mit interessierten Verkehrsbetrieben getestet werden.

1.5.1.7 Research and Special Programs Administration
Forschungsbudget in Héhe von 9,9 Mio. $

SMARTBENCH USA Seite 15 von 45



Forschungs- und Anwendungsverbund Verkehrssystemtechnik

Die RSPA wurde 1977 gegrundet, um diejenigen Programme zu verwalten, die nicht in den
eng definierten Aufgabenbereich der existierenden Verwaltung passten. Das Office of
Innovation, Research and Education der RSPA ist flr das Implementieren der multimodalen
Forschungsprogramme, flr die Koordination der strategischen FuE-Planungsaufwendungen
und flir das Management des UTC-Programms verantwortlich.

Zu den Forschungsschwerpunkten gehért:
e Sicherheit von Pipelines und bei Gefahrguttransporten
e Entwicklung der nationalen Strategie in FUE
o Ermidungsforschung
o Fortschrittliche Fahrzeugtechnologien

Hervorzuheben ist der integrierte Ansatz bei FUE-Themen der RSPA (ber alle Verkehrsmodi
hinweg geht es vornehmlich um die Betrachtung des Gesamtsystems. Im Rahmen der RSPA
werden auch Aktivitaten mit internationalen Partnern gefordert.

1.5.1.8 Bureau of Transportation Statistics (BTS)

Das BTS ist flr die Sammlung, Analyse und Verdéffentlichung von Verkehrsstatistiken sowie
fur die Verbesserung der Vergleichbarkeit und Qualitat der Daten zustandig. In dieser
Funktion kommt dem BTS eine entscheidende Rolle bei der Bestimmung von
Forschungsprioritaten und Investitionsentscheidungen zu (U.S. Department of Transportation
2002a, 1-2).

1.5.2 Department of Defense

Auf das DOD entfallt fast die Halfte des gesamten staatlichen FuE-Budgets. Das ,National
Science & Technology Council‘ schatzt die FUE-Aufwendungen im Transportbereich 1998
auf nahezu 2 Mrd. $§, wovon das meiste aus Forschungsleistungen der US Army Corps of
Engineers, Air Force Research Laboratory und dem Office of Naval Research erbracht
wurde.

Viele transportbezogene Entwicklungen wurden in der Vergangenheit durch die FuE-
Leistungen des DOD'” erreicht. Zu den aktuellen Aktivititen gehort die Teilnahme des DOD
am PNGV-Forschungsprogramm des Department of Commerce (DOC). Einige Programme
betrachten die Mensch-Maschine-Anforderungen bei der Fihrung von Flugzeugen. Die
.Defense Advanced Research Project Agency” stellte betrachtliche Mittel in den Bereichen
Elektrofahrzeuge und Schifffahrttechnologien zur Verfigung. Das ,Technology Reinvention
Project* verleint Auszeichnungen fur die Vermarktung innovativer Anwendungen im
Transportbereich. Weitere Forschungsbereiche  sind Kraftfahrzeugtechnologien,
Luftfahrttechnologien,  Schiffskonstruktion und -antriebe, Satellitenortung und -
kommunikation, Werkzeugbau und IT.

1.5.3 Department of Energy

Das FuE-Programm des DOE beinhaltet Energieressourcen (1,149 Mrd. $), Umweltqualitat
(286 Mio. $$), Innere Sicherheit (3,204 Mrd. $) und Naturwissenschaft (3,015 Mrd. $).

Obwohl das DOE seine transportbezogenen FuE-Ausgaben nicht quantifiziert, schatzt die
RSPA diese Aufwendungen auf 305 Mio. $, einschlieBlich Teile an Forschungsprogrammen
fur saubere Treibstoffe, neue Treibstoffe und saubere & effiziente Fahrzeuge.

Darunter fallt auch die FREEDOMCAR Initiative. Dabei handelt es sich um ein von der US
Regierung und der Industrie gefordertes vorwettbewerbliches Forschungsprogramm um die

' z.B. ist die 747 von Boeing aus der Entwicklung von groRen Transportflugzeugen wihrend des Il.
Weltkriegs hervorgegangen.
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Abhangigkeit des Pkw- und Kleinlastverkehrs von fossilen Brennstoffen zu mindern. Ziel der
Initiative ist die Entwicklung der Technologien fir Hybridantrieben und Brennstoffzellen bis
hin zur Reife fir den Massenmarkt zu fordern. Forschungsschwerpunkte sind dabei:

e Verringerung des Fahrzeuggewichts

o Verbesserung von Energieproduktion und —speicherung

o Weiterentwicklung von Verbrennungsmotoren

¢ Entwicklung elektronischer Komponenten fiir die Fahrzeugkontrolle der Zukunft

¢ Entwicklung von widerstandsfahigen hybrid-elektrischen Antrieben

1.5.4 Department of Commerce

Das National Science & Technology Council schatzt, dass 1998 vom DOC 250 Mio. US$ fiir
FuE im Verkehrsbereich ausgegeben wurden.

Der Grofteil der vom DOC geleiteten verkehrsbezogenen FUE wird vom National Institute of
Standards and Technology (NIST) ausgefiihrt. Das NIST hat die primare Aufgabe, das
Wirtschaftswachstum der USA zu férdern. Um Technologien, Messtechniken und Standards
zu entwickeln und anzuwenden arbeitet das DOC eng mit der Industrie zusammen.

Die fihrende Rolle des DOC bei der Zusammenarbeit mit der Industrie war besonders
ersichtlich bei der Partnerschaft fur eine neue Fahrzeuggeneration (PNGV). Dieses
partnerschaftliche FUE Programm wurde 1993 von der Bundesregierung und USCAR ins
Leben gerufen. Zu den Partner gehoéren inzwischen USCAR, EPA, SHAD, NASA, DOE, CIA,
NHTSA, Mensa, CSIS-SCRS, Antares, Nevc, DuPont, SAE, Computing Device Canada,
Cybergate und Smartcar.com.

Ziel ist nicht nur die Implementierung von neuen Technologien fir Bodenfahrzeuge, sondern
auch fur die Raumfahrt. Nachdem erste Konzeptfahrzeuge entwickelt wurden soll die
Produktion im Jahr 2004 beginnen.

1.5.5 NASA

Die jahrlichen Investitionen der NASA in die Zivilluftfahrt-Forschung betragen ca. 550 Mio. $,
die sich auf die vier Forschungszentren der NASA und auf Auftragsforschung der Industrie
und Universitatsstipendien verteilen. Die Forschung fokussiert sich auf langfristige,
gewinnbringende Technologien und Luftfahrtkonzepte. Das Ziel der Forschung ist eine
sichere, umweltfreundliche Entwicklung der Luftfahrt, d.h. eine Verbesserung der
Sicherheitsbedingungen, der Leistung und Mobilitdt und die Reduzierung von Larm und
Schadstoffemissionen. Die Spanne der Anforderungen an die zivile Luftfahrt reicht dabei von
Technologien fir sichere, umweltfreundliche und energiesparende Flugzeuge bis hin zu
Technologien fir sichere, effiziente und leistungsstarke CNS/ ATM-Systeme.

Wichtigstes FUE Programm der NASA ist das Revolutionize Aviation Program. Das Budget
des Programms betrug 2002 nahezu 530 Mio. $ und teilt sich in drei Bereiche auf:

e Luftfahrt-Sicherheit: 76 Mio. $

FUE konzentriert sich auf kinstliches Sehen, intelligente Flugsteuerung,
menschliche Faktoren und Technologien fur die Erkennung und Entscharfung von
Wetterproblemen, Turbulenzen und Vereisung

e Luftraum-Systeme: 127 Mio. $

Forschung in den Bereichen: Luftverkehrs-Management, ,Faktor Mensch® und
Ausbildung, Transport kleinerer Flugzeuge, Flughafen-Transaktionen und das
Modellieren des nationale Luftraums
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e Fahrzeug-Systeme: ca. 320 Mio. $

Integration neuer Technologien in zukiinftige Flugzeuge. Konzentration der
Forschung auf Hochgeschwindigkeitstransporte, Emissionsreduzierung,
Systemintegration,  ferngesteuerte  Flugzeuge,  Fluglarmreduzierung  und
wirtschaftliche Triebwerkstechnologien.

1.5.6 Transportation Research Board

Das TRB ist eine Non-Profit Organisation und Teil der National Academies of Science. Mit
seinen 120 Mitarbeitern unterstitzt das TRB die Regierung bei der Verteilung, Koordinierung
von Informationen und administriert verschiedene Programme im Verkehrsbereich. Zur
Koordinierung und Verteilung dienen vom TRB organisierte Konferenzen (z.B. das Annual
Meeting mit Gber 9000 Teilnehmern), sog. ,Technical Committees* und zahlreiche
Publikationen.

Zu den Arbeitsschwerpunkten gehdren:

e NCHRP National Cooperative Highway Research Program wird von TRB
durchgefiihrt (ca. 30 Mio. $/ Jahr),

e TCRP Transit Cooperative Research Program (8 Mio. $)

e Policy Studies fur die Bundesregierung

Die beiden wichtigsten Kooperationsforschungsprogramme im Verkehrsbereich sind das
NCHRP und TCRP ,...most productive program...“’®. Der Begriff Kooperation bezieht sich
dabei jedoch darauf, dass die Fordergelder zusammen gesammelt werden. Die Beteiligung
der Bundesstaaten an diesen relativ kleinen Programmen ist freiwillig. Weitere Geldmittel
kommen von der American Association of State Highway and Transportation Officials
(AASHTO), der American Public Transportation Association (APTA), der FTA, der National
Academies of Science und der FHWA. Grund fir die freiwillige Beteiligung der Staaten ist
....10 collect a lot of information and help put it together for decisions on national standards,
guidelines etc.””®. Kooperation zwischen verschiedenen Akteuren ist nicht die
Primaranforderung bei der Auswahl der Forderprojekte.

Jedem Projekt ist ein sog. Panel zugeordnet, das aus bis zu 10 Beratern besteht. Diese sind
aus Verwaltungsvertretern, Wissenschaftlern und Consultants zusammengesetzt. Das Panel
wird im Vorfeld eines geférderten Projektes zweimal zusammengerufen. Beim ersten Treffen
wird ein “Request for Proposal“ (ca. 2000 Interessenten sind auf dem Email-Verteiler)
aufgrund identifizierter Problemfelder formuliert. Nach Verdffentlichung der Ausschreibung
haben die Antragssteller zwei Monate Zeit, um ein Proposal einzureichen. Die
Panelmitglieder wahlen dann beim zweiten Treffen aus allen Antragen (normalerweise 8-10)
eines zur Forderung aus. Maximale Férdersumme liegt bei 600.000 $. Die Panelmitglieder
mussen wahrend der 18-monatigen Projektlaufzeit das Projekt intensiv begleiten und
beraten. Fir die Panelmitglieder werden nur Reisekosten bezahlt und sie dirfen kein
Angebot in ihrem Bereich einreichen.

Die FuE-Mittel gehen zu 30% an Universitaten, zu 40% an Consultants und zu 30% an
regionale Institutionen.

Besonders erfolgreich war Ende 80’er Jahre das Strategic Highway Research Program
(SHRP) in dem u.a. ein besonders langlebiger Asphalt (,Superpave®) entwickelt wurde, der in
weiten Teilen der USA eingesetzt wurde und so auf lange Sicht zu erheblichen

'® Robert J. Reilly, Transportation Research Board (TRB), Director of Cooperative Research
Programs.
¥ Robert J. Reilly, Transportation Research Board (TRB), Director of Cooperative Research
Programs.
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Kosteneinsparungen beim Unterhalt des StralRennetzes fuhren soll. Der Nachfolger ist nun
das geplante Future Highway Research Program (F-SHRP). Das neue Programm hat vier
Schwerpunkte:

e Sicherheit (Unfallursachen und Fahrerverhalten)
e Baumanagement (Erneuerung bei gleichzeitiger Nutzung)
¢ Reisezeitsicherheit (Reisezeitenvorhersage und —verlasslichkeit)

o Umweltschonende Kapazitatserhdhung

1.5.7 University Transportation Centers (UTC)

Diese von der FHWA und der FTA geférderten landesweit verteilten universitaren
Einrichtungen wurden als Centers of Excellence (CoE) flr den Verkehrsbereich eingerichtet.
TEA-21 stellte 33 UTC’s 195 Mio. $ in sechs Jahren zur Verfligung. Im Wettbewerb wurde
die Anzahl der UTC’s auf 10 regional verteilte UTC’s und 16 weitere, die Uber Earmarks die
Fordergelder erhalten, reduziert. Die Anzahl soll in Zukunft weiter reduziert werden.

Einige Forderungen sind mit der Auflage verbunden, dass ein Eigenanteil in gleicher Hohe
von den UTC’s zu erbringen ist. Deshalb sind die Forschungsthemen oftmals durch die
Herkunft dieser Gelder bestimmt ,....my program is not determined by what | want to do and
by the first million dollar that | get, it is determined by what | have to do to get the other
million dollar...”®. Diese Gelder stammen meist von den Bundesstaaten?.

Der Focus UTC’s liegt auf multimodalen Aspekten und dient dem Wissens- und
Technologietransfer. Der UTC’s werden v.a. als Ausbildungsstatte fur den
wissenschaftlichen Nachwuchs geschatzt.

1.5.8 Die Bundesstaaten

Nach einer Untersuchung der NSF gaben die Bundesstaaten 1995 2,8 Mrd. $ fiir FUE aus.
Davon betrug der Anteil der verkehrsbezogenen FUE Ausgaben jedoch nur 6% (168 Mio.
$)*2. Hinzu kommen Mittel aus dem State Planning & Research Program (SPR). Von diesen
573 Mio. $ missen mindestens 25% (143 Mio. $) fir Forschung aufgewendet werden und
auf freiwilliger Basis wird ein Anteil von 5,5% (31,5 Mio. $) fiir das NCHRP zur Verfligung
gestellt.

Die Schwerpunkte der Forschung der Bundesstaaten kdnnen sowohl bezogen auf das
Forderprogramm als auch auf den Forschungsbereich von einander abweichen. So lassen
sich bei den Programmen folgende prioritaren Themen bestimmen?:

e ITS

¢ Intermodale Forschung
e SPR

e NCHRP

e UTC

Die Prioritat liegt in folgenden Bereichen:

e Angewandte Forschung bezogen auf regionale oder bundesstaatliche Probleme

2 Mark R. Norman, Transportation Research Board, Director of TRB Technical Activities Division.

! Da die Bundesstaaten 2,5% der Bundesmittel fiir Forschung einsetzen mussen, handelt es sich bei
diesen Geldern streng genommen auch um Bundesmittel.

22J.S. Department of Transportation (2002a, 5-1).

2 U.S. Department of Transportation (2002a, 5-11).
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e Technologietransfer vom Forscher zum Nutzer
e Forschung zum setzen von Standards
e Implementierung Uber Pilot- und Feldtests

Eine Untersuchung des Research Advisory Committee der American Association of Highway
Officials (AASHTO) von 1999 ergab, dass 85 % der bundesstaatlichen Ausgaben in Highway
Forschung flieRen.

Die Durchfuhrung der Forschung erfolgt zu 47% in Forschungseinrichtungen, zu 23% in
NPO'’s, zu 21% in bundesstaatlichen Behérden und zu 13% in der Industrie.

1.6 Schwerpunkte der Forschung

Die Forschungslandschaft ist in den USA sehr stark auf aktuelle Probleme fokussiert und
daher sehr anwendungsbezogen ausgerichtet. Uberwiegend sind, besonders im
Stralienbereich, Forschungen an Materialien und zum Einsatz von Technologien. Die
Programme/Projekte missen immer einen Anwendungsbezug haben. Strategische oder
allgemeine Forschungsaktivitaten sind selten. Das US DOT investiert kaum FuE-Gelder in
die verkehrliche Grundlagenforschung. Fir die Grundlagenforschung ist die National Science
Foundation (NSF) zusténdig. Das NSF investiert rund 3,3 Mrd. pro Jahr in allen FuE-
Bereichen; davon lassen sich Ausgaben in Hohe von 300 Mio. $ dem Verkehrsbereich
zuordnen®,

Abb.30: Anwendungsgrad von F&E Einrichtungen in den USA

'E\gene Darstellung

Die Forschungsthemen werden vor allem von den lokalen Anwendern bestimmt ,Letting
users, practitioners control the allocation of research budget selecting. This has been a
successful, popular model and does include people who use this technology...”®. Vor
diesem Hintergrund ist die Beteiligung der Nutzniel3er der Foérderung (Universitaten,
Consultants und Anwender) an der Gestaltung und Vergabe von FuE-Mitteln besonders
wichtig.

2 Memorandum. Federal Support for Transportation Research. Robert E. Skinner, Executive Director.
Transportation Research Board. 2002. S.12.
% Robert E. Skinner, Transportation Research Board (TRB), Executive Director.
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Im Vordergrund der Forschung stehen immer noch die Verbesserung des Strallensystems
und die Unterstlitzung des MIV.
Schwerpunkte sind:

e Technologietransfer

e Materialien®

e Sicherheit

o Verkehrstelematik

o Umwelt

e Politikberatung
Auffallig ist, dass vor allem fur die Implementierung von Forschungsergebnissen und
Innovationen ein Grofdteil der Mittel aufgewendet wird. Damit einher geht, sowohl inhaltlich
als auch strukturell, die Ausrichtung der Forschungsprogramme und Forschungsprojekte auf
eine Implementierung der Forschungsergebnisse.

So werden den Zielen des DOT entsprechende Indikatoren zugeordnet und in sog.
Performance Measures Uberpruft.

Abb.31: Performance Measures and Perfomance Goal

Safety .
Highway Safely » Highway Fatality Rate
= Truck-Related Fatalities
Aviation Safety « Commercial Air Carrier Fatal
Accident Rate
» Gereral Aviation Fatal Accidents
Maritime Safety « Mariner Rescue
Rail Safety . » Grade Crossing Accident Rate
» Train Agcident Rate
Transit Safety « Transit Fatality Rate
Pipeline Safety e Excavation Damages
Hazardous Materials Safety o Hazardous Materials Incidents

DOT Goal Performance Goal

Safety * Reduce the highway fatality rate to 1.0 per 100 million
vehicle-miles traveled in 2008, from 1.7 in 1996.
» By 2007, reduce the commercial aviation fatal accident
rate per 100,000 departures by 80 percent, from a 3-
year average bascline (1994-1996; 0.051 fatal accidents
per 100,000 departures).

Beispielhafte Darstellung der Performance Measures. Verandert nach U.S. Department
of Transportation 2002a, 6-4.

Das Ergebnis der Performance Measures spielt dann bei der Ausrichtung der
Forschungsprogramme und der Auswahl der weiteren MalRnahmen eine entscheidende
Rolle.

% Der Anteil am Gesamtbudget ist hier allerdings von 26% im Jahr 2002 auf 3% im Jahr 2003
gefallen.
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1.7 Auswirkungen und Ausstattung

Im Rahmen von TEA-21 sind die wesentlichen Ziele die Unterstitzung der Sicherheit des
Verkehrssystems, die Erhéhung der Mobilitét, die Reduzierung von Uberlastungen und
gleichzeitig ein Wachstum der Wirtschaft. Diese Bemuhungen waren jedoch nur teilweise
von Erfolg gepragt. So konnte im Bereich der Verkehrssicherheit z.B. die Zahl der
Verkehrstoten erstmals konstant gehalten werden und die Verwendung von
Sicherheitsgurten stieg um 75%%. Auch der flexiblere Einsatz der Ressourcen wurde
verstarkt, indem die Gelder vermehrt an einzelstaatliche und lokale Entscheidungstrager
flossen (im StraRenbereich: 93% der Geldmittel).

Mit ISTEA und seinem Nachfolger TEA-21 war eine Abkehr vom reinen Ausbau des
Interstate Systems hin zur vermehrten Unterstitzung von anderen Lésungen verbunden. Die
Moglichkeit der Bundesstaaten und Gemeinden die Mittel flexibler zu verwenden, fuhrte auch
zu einer starker problemorientierten Verwendung. Dies spiegelt sich in einer Vielzahl von
lokalen Projekten wider, die teilweise versuchen sehr innovative Ldsungswege
einzuschlagen. Beispiele dafiir sind die zahlreichen ITS Projekte (z.B. der Metro Rapid Bus
in Kalifornien oder die Einfihrung von Smartcards in Washington), Vorhaben die den
intermodalen Verkehr fordern (z.B. in Kalifornien die tber 21.000 Fahrrad Halterungen an
Bussen) aber auch Mallinahmen die der Verkehrsvermeidung dienen sollen (Anreize fur
arbeitsnahes Wohnen, Foérderung von Telearbeit, Carsharing u. Vanpools). Weitere
punktuelle Initiativen, die eine Kurskorrektur herbeifiihren wollen, spiegeln sich in der
Flachennutzungspolitik in Bewegungen wie z.B. dem "New Urbanism" oder im
Regierungsprogramm "Smart Growth" zur Schaffung lebenswerter Siedlungen und zur
Begrenzung des Flachenverbrauchs wider.

Samtliche dieser Ansatze, die teilweise sehr erfolgreich waren, kénnen jedoch nicht darlber
hinwegtduschen, dass sie nur lokal und in einigen wenigen Regionen den Verkehr
beeinflussen konnten.

Abb.32: Entwicklung der Vehicle Miles Traveled (VMT) versus Entwicklung der OPNV-
Fahrgastzahlen

6,0% 5 0% OOPNV-Fahrgaste
w70 4,8% ) .
50% | 4,6% ’ |mVehicle Miles Traveled
4,0% |
A% .
3,0% 5% 5% 2%

2%

1,9%
2,0% 1

1,0% 1

Anderung gegeniiber dem Vorjahr in %

0,0%
1997 1998 1999 2000 2001

Nach: Surface Transportation Policy Project (2001)

Zwar stieg in den letzten funf Jahren die Nutzung des OPNV um 21% wahrend die Nutzung
des Pkws nur um 11% zunahm, aber von den 50 Mrd. $ die den Bundesstaaten im letzten
Jahrzehnt zur flexiblen Verwendung fur Verkehrsinvestitionen zur Verfigung gestellt wurden,
flossen Uber 86% in StraRen und Briickenprojekte. Lediglich 3,3 Mrd. $ wurden fir
alternative Verkehrslosungen eingesetzt und der grofdte Anteil davon in den flnf

" U.S. Department of Transportation (2003c, S. 2)
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Bundesstaaten New York, Kalifornien, Pennsylvania, Oregon und Virginia (Surface
Transportation Policy Project 2001, S.11). Im Rahmen der in diesem Zeitraum um 34%
gesteigerten Ausgaben fir den OPNV wurden 300 Meilen an neuen Stadtbahnstrecken
gebaut und 244 weitere befinden sich im Bau (Surface Transportation Policy Project 2001,
S.7).

In seiner Gesamtheit betrachtet bleibt ein Bild des Verkehrssystems, dass nach wie vor von
einer hohen Abhangigkeit zum Automobil gepragt ist. So ergab eine Studie des TTI, dass in
den 68 betrachteten Ballungsrdumen in den letzten zehn Jahren die Stralenkapazitat im
Durchschnitt starker stieg (+12%) als die Bevdlkerung und dennoch die Zahl der Staus
zunahm (Surface Transportation Policy Project 2001, S.11). Robert E. Skinner spricht von
3% mehr gefahrenen Meilen pro Jahr. Noch immer werden durchschnittlich 90% aller Wege
mit dem Pkw zurlickgelegt (Transportation Research Board 2001b, S.32.) und die
Entfernung zum Arbeitsplatz nimmt weiter zu.

1.8 Zusammenfassende Betrachtung und Empfehlungen

In den USA existiert kein Forschungsministerium oder eine &ahnliche Ubergeordnete
institutionelle Einrichtung zur Koordinierung der Forschung auf nationaler Ebene. Vor diesem
Hintergrund ist es nicht verwunderlich das auch die Verkehrsforschung von ganz
unterschiedlichen Akteuren beeinflusst wird. So sind an der Verkehrsforschung nicht nur die
Administrationen des U.S. Department of Transportation beteiligt, sondern auch
Einrichtungen wie die anderen U.S. Departments, die State Departments, die Universitaten,
Non-Profit Organisationen, Consultants und nicht zuletzt die Anwender spielen in der
Verkehrsforschung eine wichtige Rolle.

Insgesamt entsteht ein Bild, dass auf allen Ebenen von der Fragmentierung der
Verkehrsforschung, der schwerpunktmaRigen Forschung im Stralenbereich und der
technologischen Orientierung mit starkem Anwendungsbezug gepragt ist. Die kaum
vorhandene formalisierte Zusammenarbeit zwischen den unterschiedlichen Akteuren und die
geringe Zahl an Kooperationen fiihrt zu zahlreichen Redundanzen. Die Zusammenarbeit
erfolgt meist nur auf informeller Basis.

Ausnahmen bilden zahlreiche Kooperationsprojekte im Intelligent Transportation Systems
(ITS) Programm das vom Joint Program Office des U.S. DOT administriert wird sowie die
Cooperation Research Programs die als besonders erfolgreich angesehen werden. Dazu
gehoren das National Cooperative Highway Research Program (NCHRP) und das Transit
Cooperative Research Program (TCRP) die hinsichtlich ihrer Struktur und Arbeitsweise in
der zweiten Projektphase genauer auf Erfolgsfaktoren hin untersucht werden sollten.

Als die bedeutendste Kooperation zwischen Regierung und Industrie konnte auch die
FreedomCAR Initiative fiir eine weitere Betrachtung interessant sein. Dabei handelt es sich
um ein bis 2008 mit 350 Mio. $ gefordertes Programm zur Entwicklung innovativer,
leichterer, energiesparender Fahrzeuge u.a. in enger Zusammenarbeit mit General Motors,
Ford und DaimlerChrysler.

Zu den erfolgreichsten und wahrend der Interviews immer wieder genannten Programmen
der letzten Jahre zahlte das Strategic Highway Research Program (SHRP). Im Rahmen
von SHRP konnten neuartige Asphalte entwickelt werden, die unter der Bezeichnung
Superpave in weiten Teilen der USA implementiert werden. Geplant ist ein Folgeprogramm,
das vom TRB unter dem Namen Future Strategic Highway Research Program (F-SHRP)
administriert wird. Aus den Erfahrungen die die USA bei der Entwicklung und dem Einsatz
von neuen Asphalten gesammelt haben, lieen sich vielleicht auch fiir Deutschland
kostenreduzierende Mal3nahmen ableiten.

Bemerkenswert ist in den USA die besondere Férderung des wissenschaftlichen Nachwuchs
im Verkehrsbereich. Es existieren zahlreiche Programme und Einrichtungen, die mit
betrachtlichen Geldmitteln ausgestattet sind und die Ausbildung férdern. Dazu zahlen das
National Highway Institute, das sich auf die Ausbildung der Anwender konzentriert hat, sowie
die 26 University Transportation Center (UTC) die als Centers of Excellence im
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Verkehrsbereich wesentlich zur Foérderung und Ausbildung der Studenten fur die
Verkehrswissenschaften beitragen.
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2 Detailstudie Einleitung

Der Aufbau und die erfolgreiche Arbeit der us Amerikanischen
Kooperationsforschungsprogramme soll hier beispielhaft anhand des National Cooperative
Highway Research Program (NCHRP) im Detail dargestellt werden. Basis fur die
Beschreibung bilden dabei zahlreiche Publikationen zu den
Kooperationsforschungsprogrammen und entsprechende Interviews mit in die Programme
involvierten Akteuren. Erganzt wird diese Darstellung durch einen Vergleich mit dem im
Aufbau und in der Dimension etwas abweichenden Transit Cooperative Research Program
(TCRP). SchlieBlich wird versucht mogliche Optionen fiir eine Ubertragbarkeit der
Erfahrungen aus dem untersuchten Programm fiir die deutsche Verkehrsforschung
aufzuzeigen. In der folgenden Betrachtung wird aufgezeigt, wie mit Hilfe der US
amerikanischen Kooperationsforschungprogramme eine praxisnahe (auf Umsetzungen
ausgerichtete) nationale Verkehrsforschung moglich sein kann.

3 Ergebnisse

Um die Frage zu beantworten, wie eine praxisnahe Verkehrsforschung erreicht werden kann,
sollen hier noch einmal die Besonderheiten des Programms herausstellt werden:

- Die Einreichung und die Bestimmung der Forschungsthemen erfolgt durch diejenigen, die
taglich mit den Verkehrsproblemen konfrontiert werden. Das sind Praktiker aus regionalen
Verkehrsverblinden, Verkehrsmanagementzentralen und ahnlichen Einrichtungen.

- In den gesamten Prozess der Themenfindung, Evaluierung, Bewilligung und Durchflihrung
der Projekte sind dabei die wesentlichen Akteure Uber die sogenannten Panels intensiv
miteinbezogen.

-Mit der umfassenden Einbeziehung der Akteure verbunden, ist eine weite Bekanntheit des
Programms, Kenntnis und weite Verbreitung der Ergebnisse. Auf die die Praktiker dann
gerne zurlickgreifen und somit auch eine Uberfilhrung von Forschung in die Praxis
vergleichsweise schnell erfolgen kann.

- Forschung im Verbund ist nicht Pflicht oder Voraussetzung fiir eine Férderung und wird
meist nur in Form von Unterauftrdgen eingegangen. Dabei ist es unabdingbar darzustellen,
wie die Zusammenarbeit erfolgen soll. Deshalb wird meist ein klarer Flhrer vorgezogen.

Die Kooperationsforschungsprogramme sind einzigartige Programme zur Auftragsforschung,
die aufgrund der US Amerikanischen Bedurfnisse der Bundesbehorde fir Verkehr entwickelt
wurden, um dringende Probleme im Verkehrsbereich zu I6sen. Obwohl TRB das Programm
verwaltet, ist der Forschungsinhalt ausschlieRlich AASHTO und seinen Abteilungen
vorbehalten.

Das Programm besteht eher aus angewandter Forschung, als aus Grundlagenforschung,
und es wird grofler Aufwand betrieben, um der Verwaltung und den Forschern zu helfen, die
Ergebnisse schnellstmdglich in die Praxis umzusetzen. Die Verfahrensweise innerhalb des
Programms stellt eine maximale Offenlegung der Forschungsarbeiten sicher, wahrend diese
noch durchgefuhrt werden, in der Hoffnung dass Ergebnisse schneller ihren Weg in die
Praxis finden in Form von Methoden, Ablaufen, Spezifikationen und Standards fir die
Bundes-Highway- und Transportabteilungen.

Der Aufbau des Programms und die Zusammensetzung der Forschungsférderer und
Forschungsnehmer fiihrt zu einem System der Riickkopplung.
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System der Riuckkopplung

Forderer

-

Praktiker <—> E:LE;:_J ngs-

Eine Ubertragbarkeit dieser erfolgreichen Anséatze der vorgestellten Programme und der
damit verbundenen Mechanismen erscheint moglich. Hinsichtlich des Budgets, der Struktur
und der Ausrichtung gibt es Ahnlichkeiten zum Forschungsprogramm Stadtverkehr (FOPS).
So stehen dem TCRP 8 Mio. $ und FOPS 3,6 Mio. € jahrlich zur Verfligung, FOPS ist auch
anwendungsorientiert ausgerichtet und eine Ubertragung der Forschungsergebnisse auf das
Bundesgebiet ist ebenso erwlinscht.

Beispiele wie das TCRP koénnten demnach dazu dienen FOPS effektiver zu gestalten und
Forschung noch ndher an die Praktiker bringen.

4 Hauptteil

4.1 Rahmenbedingungen / Ausgangssituation

Das NCHRP wurde 1962 eingefiuhrt, um fir ein fortlaufendes Programm der Autobahn-
Forschung zu sorgen. Es wird geférdert von Mitglieds-Abteilungen der American Association
of State Highway and Transportation Officials (AASHTO) in Zusammenarbeit mit Federal
Highway Association (FHWA) des US DOT und wird unter einer Dreier-Vereinbarung dieser
beiden Behorden und den ,National Academies” ausgefuhrt. AASHTO schlagt jahrlich
besondere Forschungs-Fragestellungen fir das NCHRP vor. Mindestens 2/3 der Mitglieds-
Abteilungen missen die Fragestellungen beflirworten und der finanziellen Unterstitzung
zustimmen, bevor diese im Programm aufgenommen werden kénnen. Nach der Abstimmung
werden die genehmigten Fragestellungen an die Academies weitergeleitet und dort
durchgesprochen, um die Akzeptanz durch das Transportation Research Board (TRB)
sicherzustellen. Jeder Bundesstaat schliefl3t jahrlich einen Vertrag mit den Academies, um
einen Teil seiner ,Federal-Aid Highway State Planning and Research® Gelder beizusteuern.
Diese Gelder betrugen im Durchschnitt in den letzten Jahren bis 2003 ca. 30 Mio. US$
jahrlich. Die erwartete Summe fiir 2004 betragt 30-33 Mio. US$.

Jedes Projekt ist einem Panel von Spezialisten zugeordnet, welche das Thema analysieren,
die genaue Fragestellung und Zielsetzung abgrenzen, und dann eine
Forschungsprojektbeschreibung erstellen, anhand derer Antrdge von qualifizierten
Forschungsinstitutionen (Fls) erbeten werden. Die Panels Uberprifen die Ausschreibungen,
machen Empfehlungen hinsichtlich der Auftragsvergabe und bieten den NCHRP-
Mitarbeitern, die verantwortlich fiir die Uberwachung der Forschungsvertrage sind, Beratung
an. Zum Schluf3 Gberprifen die Panels Schlussberichte bzgl. Einhaltung und Durchfihrung
des genehmigten Forschungsplans. Gegenwartig gibt es tber 1.500 Panel-Mitglieder aus
USA, District of Columbia, Puerto Rico und Canada.

Qualifiziertes Personal wird vom TRB dem NCHRP zugewiesen. Entsprechend ausgebildete
und erfahrene Projektmanager sind fiir die administrative und fachliche Uberwachung der
Vertrdge zustandig. Wenn notwendig finden regelmafRige Meetings mit Einbezug von
Personal, Panel und Agency-Mitarbeitern statt.
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Die meisten Forschungsergebnisse werden in der ,NCHRP-Bericht-Reihe®, in der ,NCHRP-
Synthesis-Reihe“, als ,Research Results Digest’, auf CD-ROMs oder auf der NCHRP-
Website verdffentlicht. Sofort nach Veréffentlichung erhdlt jeder Angestellte der
Verkehrsverwaltungen eine Kopie und 5.000 Kopien werden durch das Publikationsbiro des
TRB herausgegeben.

Regelmalliige Berichte sind auf der NCHRP Website fur die Geldgeber verfligbar zur
Information Uber fachliche Projektforschritte und administrative Projektangelegenheiten.
Zusatzlich wird jahrlich die ,Summary of Progress’ veroffentlicht flir die Sponsoren und der
gesamten Offentlichkeitldeenbildung

4.2 Strukturmerkmale / Organisation

NCHRP-Programmen werden jahrlich initiert und beinhalten viele Schritte zwischen
Projektstart und der Veréffentlichung des Abschlussberichts. Jedes fiskalische Jahr muss mit
der Ermittlung kritischer Fragestellungen durch die State-Highway- und Verkehrs-
Abteilungen, AASHTO-Kommitees und FHWA beginnen.

Die vielen eingereichten Themen (meist mehr als 140) werden Uberprift um festzustellen:

e ob das vorgeschlagene Problem einen unmittelbaren Forschungsbedarf darstellt und
fur viele Bundesstaaten von Bedeutung ist

¢ ob das Problem effektiv in einem Gemeinschaftsprogramm bewaltigt werden kann

e ob ahnliche Bemihungen bereits in Gange oder befriedigende Antworten bereits
verfugbar sind. wenn das der Fall ist, wird eine Recherche in der entsprechenden
Literatur durchgeflihrt, die im automatisierten ,Transportation Research Information
Services” (TRIS) gespeichert ist

¢ die Erfolgswahrscheinlichkeit

Die nach dem Selektionsverfahren Ubrigbleibenden Problem- und Fragestellungen werden
durch das AASHTO Standing Committee on Research (SCOR) und das AASHTO Research
Advisory Commitee (RAC) eingehend evaluiert. Die Festlegung der endgultigen Prioritaten
und Formulierung des Forschungsprogramms erfolgen jahrlich auf einem SCOR-Meeting.

Fir das Jahr 2004 wurde ein Pilot-Test des ,Single-Stage-Prozess® bzgl. der Einreichung
von Themenvorschlagen durchgefihrt, der zur Festlegung des Programms fiir 2005 genutzt
werden soll. Der Test wurde durch SCOR wahrend des Treffens im Marz 2003 evaluiert und
wird flr die Programme im folgenden Jahr weiter genutzt.

Nach der Bewilligung des Programms durch AASHTO, wird es zur Durchfihrung an TRB
weitergeleitet.

Seit der Griindung von NCHRP, werden jahrlich 10 bis 43 neue Projekte, jedes mit 200.000
bis 500.000 US$ an Finanzmitteln, ins Leben gerufen. Die jahrliche Gesamtsumme bestand
Uber 15 Jahre hinweg aus 5 Mio. US$, trotz sinkender Kaufkraft wegen Inflation.

1982 Erhoéhung der Mittel um 50%, 1987 Reduzierung um 18% auf 6,8 Mio. US$, 1989
Erhohung auf 8,3 Mio. US$, 1992 Erhéhung auf 17 Mio. US$ bis 1997, 1998 Erhéhung
um Uber 50% bis 2003

- insgesamt 1007 Forschungsvertrage einschliellich 2003
- gesamte Aufwendungen 208,2 Mio. US$ einschlief3lich 2003
- 2004: 37 neue Vertrage, 21 Vertrags-Weiterfiihrungen, Finanzmittel: 25,3 Mio. US$
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Die Themen der Projekte sprechen die ganze Bandbreite der Belange der Highway-Industrie
an und veranschaulichen AASHTO'’s Interesse, Losungen fir die vielen aktuellen Probleme
zu finden, mit denen Verwaltungsangestellte und Ingenieure taglich konfrontiert sind. Das
Programm fir 2005 wird im Marz 2004 von SCOR entworfen, Ausschreibungen ab August
2004. Erste Schritte fir die Entwicklung des Programms fiir 2006 finden ab Mitte 2004 durch
AASHTO statt.

Jahrlich werden Vertrage zwischen jedem Bundesstaates und den National Academies zur
finanziellen Unterstitzung des Programms geschlossen. Die Vereinbarung sieht vor, 5,5%
der ,2 Prozent Federal Aid Highway SPR” Geldmittel in das Programm flieRen zu lassen.
Damit steht ein gemeinsamer Pool in Hoéhe von durchschnittich 30 Mio. US$ fir
Administration und Vertragsforschung zur Verfiigung. Die Gelder stehen laut Zeitplan frih
zur Verfliigung, sodass die Projekte gleich zum Jahresbeginn starten konnen.

Grundlagenforschung wird durch NCHRP nicht finanziell unterstitzt, das Programm fordert
vielmehr zur Vertragsforschung mit genauen Zielen auf, die in Losungen resultieren, die
praktikabel und bereit zur Umsetzung sind. Wenn das Jahresprogramm im Gang ist, treffen
sich die Panels, um Projektberichte zu schreiben, basierend auf den Fragestellungen, die
von AASHTO benannt wurden.

Diese Berichte sind im Internet verfligbar, nach Registrierung erhalt man per Email Hinweise
auf neue Berichte. Wer online registriert ist, wird bei per Email benachrichtigt, sobald neue
Berichte verflugbar sind.

Vertrage wurden mit Forschungsinstituten (FI) in Uber 47 Bundesstaaten, District of
Columbia, Canada und England geschlossen. Zur Zuordnung und Verteilung der
ausgewahlten Institutionen s. Tabelle 4 und 5. Die Mdglichkeit der Antragstellung ist jedem
offen, der umfangreiche, bewiesene Fahigkeiten und Erfahrungen im Bereich der
Fragestellungen hat. Weil die Projekte praktische Ldsungen fordern, wird eine
hdchstmdgliche Leistungsfahigkeit der Institution gefordert, Fahigkeiten kdnnen nicht auf
Kosten des Projektes erlangt werden. Unter dem Ziel, praktische, sofort einsetzbare
Lésungen fir dringende Probleme zu finden, flihrte die Zeit und Erfahrung zur Entwicklung
von relativ strengen Vorgaben fur Ausschreibungen und Eigenschaften der Institutionen.
Ausschreibungen missen das Format befolgen, wie in der Broschire ,Information and
Instructions for Preparing Proposals® beschrieben.

Die Mitarbeiter und Panel-Mitglieder evaluieren alle Ausschreibungen auf die gleiche Weise,
mit der hauptsachlichen Berticksichtigung folgender Punkte:

o Verstehen des Problems und der Vorzige des Forschungsplans und der
Vorgehensweise

e \Versuchsgestaltung und Zusage fir die Erflllung der Ziele der
Projektbeschreibung

o Qualifizierung der Hauptforscher und dessen Team
e Adaquate Einrichtung

e Ressourceneinteilung
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Zugehorigkeit Anzahl der
Panelmitglieder

Staatliche Behodrde 968

Bundesbehorde 130

Ortliche -, Transitbehdrde, MPO’s (Metropolitan

Planning Organization — Stadtplanungsinstitutionen) 65
Bildungsinstitutionen 229
Industrie, Beratung und Verbande 413
Gesamt 1.805

Tabelle 4: Zugehdrigkeit der Panel-Mitglieder der aktiven Projekte

Art der Behorde Auftrage
Anzahl | %

Bildungsinstitutionen 361 32,9
Forschungsinstitutionen 73 6,6
Industrie, Beratung, Verwaltung 614 55,9
Verbande 9 0,8
Staatliche Behorde 6 0,5
Bundes- und Regierungsbehdrde 36 3,3
Gesamt 1.099 100,0

Tabelle 5: Verteilung auf die Beh6érden 1963 bis 2003

Die vorgeschlagene Gesamtsumme der Budgets ist nicht einer der Hauptfaktoren, weil die
fur Forschung zur Verfiigung stehenden Gelder im Projektbericht verdffentlicht werden.
Bestimmte Posten werden Uberpruft, um Personalbesetzung und Ressourcenverteilung
besser festlegen zu konnen. Wenn die beantragten Mittel die verfligbaren Ubersteigen, wird
der Antrag bei Erhalt abgelehnt

Ein Panel-Meeting findet statt, um jedes Projekt einer Behoérde zuzuordnen, und einen
Uberblick zu schaffen hinsichtlich aller bekannten Leistungsaspekte der Antragsteller in
anderen Forschungsprojekten des NCHRP. Die erfolgreichen Antrage werden bei den Panel-
Mitgliedern aufbewahrt, um die Forschungsarbeiten zu verfolgen, sie sind streng vertraulich
und die enthaltenen Informationen werden nicht auferhalb des TRB verdffentlicht. Die
Verfahrensweise sieht ebenso die Immunitat von Panel-Beratungen und deren
Aufzeichnungen vor.

Nach den Auswahl-Treffen wird eine Liste mit den vorgeschlagenen Fls an AASHTO
Ubermittelt zur Bewertung und Bewilligung. Die Vertrdge zw. den National Academies und
den FlIs werden geschlossen und die Forschungsarbeiten beginnen. Es wird betont, dass
NCHRP auf Vertragsforschung basiert und nicht auf Subventionen. Weiterhin kénnen nur
Antrage berticksichtigt werden, die sich auf die ausgeschriebene Projektthemen beziehen,
denn die jahrlich zur Verfigung stehenden Gelder sind komplett bestimmt flir die vom
Auftraggeber (AASHTO) festgelegten Forschungsprobleme.
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Um die Interessen, Bediirfnisse und Investitionen von AASHTO zu unterstitzen, werden
Vertrdge mit der ausgewahlten Institution erst dann unterzeichnet, wenn die Mitarbeiter und
das Projektpanel Uberzeugt davon sind, dass der vorgeschlagenen Arbeitsumfang die
hochstmdégliche Erfolgswahrscheinlichkeit hat, AASHTO's Anforderungen zu erfillen. Im
Zeitraum zwischen Instituts-Auswahl und Vertragsausfiihrung wird gemeinsam versucht,
Unklarheiten zu beseitigen und fachliche Fragestellungen zu klaren, die sich aus dem
Auswahlprozess ergeben. Daraus resultiert normalerweise ein Nachtrag flr den
Forschungsplan. Dieser wird zusammen mit dem Projektantrag bindender Bestandteil des
Vertrages. Kurz nach Vertragsunterzeichnung muss die Fl einen Working Plan (eine
erweiterte Version des Forschungsplans) einreichen, anhand dessen die Mitarbeiter und das
Panel den Projektfortschritt iiberwachen.

Der Grundsatz vom NCHRP ist die Bereitstellung einer Auswertung — wenn gewunscht — fur
die abgelehnten Antrdge, um auf die als schwach oder ungentigend bewerteten fachlichen
Bereiche hinzuweisen und inwiefern diese zur Ablehnung fihrten.

Mit dem Start der Forschungsprojekte, beginnt die administrative und fachliche Betreung
durch NCHRP-Mitarbeiter, derzeit 28 Vollzeitmitarbeiter, davon 13 Fachleute und 15
Verwaltungs-MA. Die Griindliche “Uberwachung* durch erfahrene Projektleiter tragt erheblich
zum Erfolg des Projektes bei, und kann das wesentlichste der vielen Elemente sein, die die
Zielsetzungen beeinflussen. Bei der Uberwachung muss in der Praxis eine feinfiihlige
Balance gehalten werden. Die Uberwachung muss intensiv genug sein, um effektiv zu sein,
aber weder so aufwendig noch so belastend, dass die Forscher von der Arbeit abgelenkt
werden oder dass unangemessene Kosten entstehen.

Zusatzlich zur Besprechung der monatlichen Fortschrittsplane und der vierteljahrlichen
Fortschrittsberichte, halten die Projektmanager regelmafiigen Telefon- und Email-Kontakt,
sowie regelmalRige Besuche der Forschungseinrichtungen wahrend der gesamten
Vertragslaufzeit. Sie sprechen mit jedem der Hauptverantwortlichen Uber den Projektstatus,
um herauszufinden ob die Forschung in Ubereinstimmung mit dem genehmigten
Forschungsplan betrieben wird, und sie sorgen fur Beratung in allen inhaltlichen und
administrativen Belangen. Sie unterstiitzen Uberall wo nétig, um die Projektpanels auf dem
Laufenden zu halten und um Panelunterstlitzung und -beratung in fachlichen Fragen zu
bekommen, insbesondere was die Beziehung zwischen Forschungszielen und den
Bedurfnissen des Ingenieurs in der Praxis betrifft.

Weil die Ausschreibung der Behdrde gesamtheitlich in den Vertrag mit eingebunden ist,
gehdrt das genehmigte Budget zu den Punkten, die abhangig von den Vertragsbedingungen
sind. Der Hauptforscher kann das Budget flexibel handhaben, solange er innerhalb des
genehmigten Forschungsplanes bleibt und nicht den Héchstbetrag Uberschreitet. GroRere
Abweichungen, die auf vielversprechende neue Entwicklungen entfallen, oder unproduktive
Forschungsbereiche betreffen, missen vorher von den Behoérden-Mitarbeitern und dem
Panel genehmigt werden und werden dann durch einen Vertragszusatz bewilligt.
Rechnungen werden von den Behoérden-Mitarbeitern monatlich auf Abweichungen vom
genehmigten Budget gepriift. Basierend auf allen Uberwachungs-Tatigkeiten erstellen die
Behorden-Mitarbeiter Fortschritts-Berichte, die an die AASHTO-Mitgliedsabteilungen
gesendet werden.

Zum Schluss werten die Behdrden-Mitarbeiter und die Panels die abgeschlossene
Forschungsarbeit aus, um festzustellen, in welchem Grad die fachliche Einhaltung des
Vertrages erfolgte, sodass das Projekt geschlossen werden kann.
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Ein mit den Fls beim ersten Kontrollbesuch sehr hervorgehobener Punkt ist, dass sie ihre
Denkweise insoweit andern missen, dass ihre Forschungsergebnisse in einer Art und Weise
prasentiert werden, dass diese von Ingenieuren direkt anwendbar und umsetzbar sind.

4.3 Schwerpunkte

Jede Aufgabenstellung ist einem der acht unterschiedlichen Aufgabenbereiche samt
Projektnummern zugeordnet (vgl. Abb. 33).

Fragestellungen

Forschungsfeld A Forschungsfeld B

Verwaltung Transportplanung

2 Wirtschaftswissenschaften 8 Prognosen

11 Rechtswissenschaften 25 Einflussanalyse SEEE (Social,

19 Finanzwissenschaften Environmental, Economic, Energy)

Forschungsfeld C Forschungsfeld D

Konstruktion/ Design Material und Bau

1 Fahrbahnbelag 4 Allgemeine Materialien

12 Brlcken 9 bituminése Materialien

15 Allgemeine Konstruktion 10 Spezifikationen, Verfahren,
16 Straflenrand-Entwicklung Vorgehensweisen

22 Schrankensysteme 13 Beton

Forschungsfeld E Forschungsfeld F

Boden und Geologie Instandhaltung

21 Erprobung und Messtechnik 6 Schnee- und Eis-Uberwachung

23 Grundstlcke 13 Ausrustung

24 Mechanik und Grundlagen 14 Instandhaltung von Stral3en und Struktur
Forschungsfeld G Sonderprojekte

Verkehr

3 Ablaufe und Steuerung 20 Umfasst alle Projekte, die keinem

5 Beleuchtung und Sichtverhaltnisse anderen Forschungsfeld zuzuordnen sind

7 Verkehrsplanung
17 Sicherheit

Abbildung 33: NCHRP Einteilungssystem

Jedes Projekt wird einem Panel zugeordnet, das aus herausragenden Einzelpersonen
besteht, die sich im Projektthema auRerordentlich gut auskennen und zustandig sind flr
fachliche Unterstitzung und Beratung. Eine umfassende Suche nach diesen Personen findet
statt, es gibt 4 bis 5 mal so viele Kandidaten, wie fir die Panel Positionen gebraucht werden.
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Die Panels existieren so lange wie ihre Projekte. Panel-Mitglieder akquirieren keine Projekte,
dirfen keine Projektantrage einreichen und fungieren nicht als Gutachter oder Berater. Sie
arbeiten ohne Bezahlung, ihr jahrlicher Beitrag zum Programm summiert sich auf Tausende
Mann-Tage. Sie kommen aus allen beruflichen Bereichen und wie in Tabelle S1 zu sehen, ist
das Programm abhangig von den Bundesstaaten, die Mitglieder zur Verfligung stellen.

Die Pflichten und Verantwortlichkeiten der Projektpanels:

e definieren der Fragestellungen far AASHTO, entwerfen von
Projektbeschreibungen fir Ausschreibungen bezlglich zukiinftiger Studien

o Evaluierung von Antragen, Erstellen von Vorschlagen fir die Auswahl von
Forschungsinstitutionen

e Uberwachen des Forschungsfortschrittes
e Anbieten von Beratung fur die fachlichen Aspekte der Forschung

¢ Nachprifung von Projektberichten hinsichtlich der Zielsetzungen und Eignung zur
Veroffentlichung

o Erstellen von Vorschlagen, ob Studien fortgesetzt werden sollen und welche nicht

4.4 Erfahrungen/ Umsetzung

In einem anwendungsbezogenen Forschungsprogramm wie dem NCHRP erwartet der
Geldgeber nicht nur fehlerfreie Ergebnisse, sondern auch solche, die sofort in die Praxis
umsetzbar sind. Das bedeutet, dass die Endberichte verstandlich flir Verwaltungsangestellte
und Ingenieure und in einem integrierbaren Format formuliert sind.

NCHRP-FlIs missen ihre Ergebnisse in einer Form darstellen, welche die Ergebnisse kurz
und blindig zum einen fir den Verwaltungsangestellten zusammenfasst und dabei auch den
Fachmann Uber die Anwendung des Ergebnisses informiert. Die flr einen Forscher
interessanten ausflihrlichen Forschungsmethoden und -analysen werden in Anhangen
dargestellt, sodass der Leser nicht mihevoll die Ergebnisse suchen muss. Das Programm
benennt genau den Stil und Aufbau aller Berichte, und leitet damit die Forscher beim
Schreiben an, um maximalen Nutzen durch die AASHTO’s Mitgliedsabteilungen zu erzielen.

Um den Nutzen der Ergebnisse fiir die Praxis einfacher bestimmen zu kénnen, beinhaltet der
Endbericht ein ,Summary of findings* (Zusammenfassung von Ergebnissen) und ein Kapitel
Uber ,Interpretation, Appraisal and Application of Results“ (Auswertung, Bewertung und
Anwendung von Ergebnissen). Derartige Festlegungen iber das Format und den Aufbau von
Berichten leiten die Forscher beim Prasentieren von Ergebnissen, sodass maximaler Nutzen
durch AASHTO'’s Mitgliedsabteilungen erzielt wird.

NCHRP Veroffentlichungen bestehen aus folgenden Teilen:
e Projektreport in der Reihe ,NCHRP reports*
e Berichte in der Reihe ,NCHRP Synthesis of Highway Practice”
e Jahrliche ,Summary of Progress” zum 31.Dezember
e Abriss tber NCHRP Forschungsergebnisse
o Abriss tUber “NCHRP Legal Research”
¢ NCHRP IDEA Jahrlicher Fortschritts-Report
e Halbjahrlicher Fortschritts-Report
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e Im Internet veréffentlichte NCHRP Berichte
¢ Nicht redigierte Behdrden-Berichte im Internet
e CD-ROMs

Veroffentlichungen werden weltweit durch NCHRP und den gezielten Verteilprozess des
Boards vertrieben, die Auflage fir Berichte liegt zwischen 3.500 und 5.000 Stiick. Zustatzlich
zu AASHTO und den CEOs der Verkehrsbehdrden der Bundesstaaten gehen die Berichte an
folgende Institutionen:

e Einzelne TRB-Mitglieder, die Berichte der jeweiligen Fachrichtung ausgewahlt haben
e Ca. 100 Bibliotheken

o TRB-Vertreter in den Bundesbehdérden flir Transportwesen und Fernverkehr

e Bildungseinrichtungen

¢ Verbindungsabgeordnete

e Zustandige Panels und Komitees

Fir jeden verdffentlichten Bericht schreiben NCHRP-Angestellte ein Vorwort, das: 1. die
Fachgebiete der am Ergebnis am meisten interessierten Personen spezifiziert, und 2.
veranschaulicht, inwiefern die Ergebnisse bestehendem Wissen und Praktiken entsprechen.
Aulerdem verfolgt das Fachpersonal des Boards den Arbeitsfortschritt und kann deshalb
das potentielle Einsatzgebiet der Forschungsergebnisse erdrtern.

Alle veroffentlichen Berichte werden durch das Veroffentlichungsbiro des Boards zum
Verkauf angeboten und wurden in den Bundes-Informationsdienst fir Fachliteratur
aufgenommen.

Seit 2001 werden veroffentlichte Berichte auch online gestellt. Alle unverdffentlichten
Berichte werden auf Mikrofiche gespeichert oder auf die NCHRP-Internetseite gestellt, um
fur interessierte Beteiligte sofort verfigbar zu sein. Qualitdt, Innovationsgrad und
Nachhaltigkeit der verfolgten Ziele und der umgesetzten verkehrlichen Mal3nahmen.

Zwischen der Initiierung von Forschungsprogrammen und deren Durchflhrung finden viele
Aktivitaten statt, weitere vor der Veroffentlichung des Schlussberichts. Zum Zeitpunkt der
Projektmeilensteine konzentriert sich NCHRP auf Malinahmen, um nitzliche Ergebnisse
schneller in die Praxis umzusetzen zu kénnen. Neben der anfanglichen Mitwirkung der
Geldgeber, die Ziele zur Lésung akuter Probleme fir die angewandte Forschung zu setzen,
versucht NCHRP weiterhin die schnelle Umsetzung zu erhéhen durch:

o Aufstellen der zwingend notwendigen Qualifikationen der Behorde und deren
Mitarbeiter. Der Schwerpunkt liegt dabei auf der Wichtigkeit der Aufzeichnungen
erfolgreicher ahnlicher Bemuhungen der Vergangenheit. Aulerdem ist es vertraglich
festgelegt, dass Antrage abgelehnt werden, die keine genauen Aussagen Uber die
Verwendung der voraussichtlichen Forschungsergebnisse zur Verbesserung der
Praktiken enthalten.

e Inanspruchnahme von Panel-Mitgliedern, die nicht nur Experten des bestimmten
Problembereiches sind, sondern auch Verstandnis fiir die Bedlrfnisse des Praktikers
haben, um somit die Forschungsproblematik und ihre Ziele in Form einer prazisen
Projekterklarung zu definieren, auf der dann Forschungsvorschlage basieren kénnen.
Experten aus Stralen- und Verkehrsabteilungen spielen eine wichtige Rolle in dieser
Aufgabe.
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e Hochste Sorgfalt bei der Auswahl der Forschungsinstitute, um sicherzustellen, dass
der Forschungsplan die beste Mdglichkeit zur Zielerreichung ist, und auch die besten
Aussichten bietet, dem Fachmann ein nutzbares und sofort praktisch anwendbares
Produkt zu bieten.

o Etablierung eines ,Treffens der Kopfe* Uber die spezifischen Erwartungen des
Projektes und der Forscher um die Bedurfnisse der Fachleute zu erfiillen

e FErarbeitung eines erweiterten Forschungsplans, der den genehmigten
Forschungsplan umfassend beschreiben soll und einen genauen Zeitplan der
Veranstaltungen flr die Hauptaufgaben beinhalten soll.

o Betreiben von hinreichender Projektiiberwachung, sodass die Forschung mit dem
genehmigten Forschungsplan Ubereinstimmt, die Forscher sich standig den
Bedurfnissen der Fachleute bewusst sind und um sicherzustellen, dass sich alle
Projektentwicklungen bis hin zum Endbericht nach diesen Bedirfnissen richten.

Erfordernis von Forschungsberichten in einem extra entworfenen Format, welches zuerst
den Anspruche des Verwaltungsangestellten und des Fachmanns gerecht wird und danach
denen der anderen Forscher.

Seit Jahren arbeiten Programm-Mitarbeiter und diverse AASHTO-Komittees zusammen, um
die Forschungsergebnisse in einer Form zu strukturieren, die unmittelbar vom Fachmann in
der Praxis genutzt werden kann. Derartige gemeinsame Bemuihungen sind empfehlenswert
und reprasentieren den letzten Schritt des Programmes zur Erleichterung der
Implementierung von Ergebnissen.

AASHTO stellt fur NCHRP Mitarbeiter und Projektforscher haufig Méoglichkeiten zur
Verfligung, um lhre Ergebnisse und Empfehlungen den vielen AASHTO-Komitees, und damit
den Nutzern, vorzustellen.
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4.5 Anhang
4.5.1 Vergleich NCHRP und TCRP

TCRP NCHRP
Programme des Transportation Research Board (TRB)
Organisatorisch
Einfiihrung 1992 1962
Thema Anwendungsbezogene Forschung an|Anwendungsbezogene Forschung fir die
Problemen des Nahverkehrs (applied | ,State Highways*
research on transit issues)
Mittel/ Jahr 7 bis 8 Mio. US$ > 30 Mio. US$
Mittel/ Projekt durchschnittlich < 400 TUS$ 200 - 600 TUS$
Mittelherkunft (Part of the Intermodal Surface |Bundesstaaten (5,5% der “2%-Federal Aid

Transportation Efficiency Act of 1991
(ISTEA) and reauthorized in 1998 by
the Transportation Equity Act for the
21st Century (TEA-21))

FTA

Highway SPR”)

Unterstiitzung

Threeway Agreement of:

National Academies — (acting through
TRB)

Transit Development Corporation (arm
of APTA)

Federal Transit Administration (FTA)

Threeway Agreement of:
FHWA (US DOT)
AASHTO (Member Dep.)
National Academies — TRB

Anzahl Mitarbeiter

bis zu 450 quasi ehrenamtliche

Mitarbeiter in Panels

28 Vollzeit (13 Fachleute, 15 Verwaltung)

Projekt-Panels

2.000 Einzelpersonen entscheiden
Uber kunftige Forschungsbereiche
4 mal so viele Freiwillige wie jahrlich
notig
Definieren Fragestellungen u.
entwerfen Projektbeschr.
Evaluieren Antrage
Uberwachen
Forschungsfortschritt
Beraten
Prufen der Projektberichte

Ein Panel mit Spezialisten pro Projekt (1.800
Panelmitglieder insg., 4-5 mal so viele
Freiwillige wie jahrlich nétig)
Panelmitglieder arbeiten ehrenamtlich ohne
Bez.

Definieren Fragestellungen u.

entwerfen Projektbeschr.

Evaluieren Antrage

Uberwachen Forschungsfortschritt

Beraten

Prufen der Projektberichte

Umfang 150 Themeneinreichungen pro Jahr 140 Themeneinreichungen pro Jahr
ca. 10-20 neue Projekte jahrlich 10 (anfangs) - 43 (heute) neue Projekte
jahrlich
insgesamt 369 Aktivitdten (1992-2003) |insgesamt 1.007 (1.0997)
Forschungsvertrage (1962 bis 2003)
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Punkt TCRP NCHRP

Inhaltlich

Entscheidung iiber | TCRP Oversight and Project Selection | AASHTO  Standing Committee  on

Projektauswahl (TOPS) Committee Research (SCOR)

Ziel Kontinuierliches Programm | Direkte = zweckmalige Problemldsung
angewandter Forschung im|durch angewandte und praxisnahe
Nahverkehr. Entwicklung von | Auftragsforschung im Bereich Autobahn/
kurzfristigen Forschungslésungen in | Schnellstr. (highway research)

den Bereichen:

Betriebsanlagen, Service-Konzepte,

Betriebsablaufe, politische Vorgaben,
Planung, Personal, Wartung,
administrative Verfahren.

Konzentration auf dringende,

kurzfristige Projekte, die sich finanziell
in einem moderaten Rahmen bewegen
(normalerweise  <400.000 US$ je
Projekt)

Ziel: praktikable Ldsungen die direkt
umgesetzt werden kénnen
Vertragsforschung - keine

Grundlagenforschung

Themeneinteilung

9 Forschungsfelder (eingeteilt in 45

Problembereiche):

- Verwaltung

- Wartung/ Instandhaltung

- Konstruktion von Fahrzeugen
und Ausrustung

8 Forschungsfelder
Problembereiche):

(eingeteilt in 25

Verwaltung

Wartung/ Instandhaltung
Konstruktion/ Design
Transportplanung

- Konstruktion ~ von  ortlichen Material, Bau
Einrichtungen Boden, Geologie
- Dienstleistungs-Struktur Verkehr
- Human Resources Sonderprojekte
- Betrieb
- Strategie und Planung
- Sonderprojekte
Kriterien bei der - Nachgewiesenes Verstandnis des |- Verstehen des Problems und der
Auftrags-Vergabe Problems Vorzuge des Forschungsplans und der
- Vorzlge des vorgeschlagenen | Vorgehensweise
Problems Versuchsgestaltung und Zusage fir die

- Erfahrung, Eignung und Obijektivitat
des Forschungsteams

- das Konzept, das die Umsetzung der
Ergebnisse sicherstellt

- die Forderung der Mitwirkung von
KMU und Unternehmen  aus
benachteiligten Gruppen
(Minderheiten oder Frauen)

Erflllung der Ziele der
Projektbeschreibung

Qualifizierung der Hauptforscher und
dessen Team

Adéaquate Einrichtung

Ressourceneinteilung

- die Eignung der Anlagen und
Einrichtungen
Implementierung APTA'’s dissemination plan Einfach und schnell, da praxisnahe
der Ergebnisse Forschung
Berichterstattung Monatliche, vierteljahrliche | Monatliche, vierteljahrliche
Fortschrittsberichte Fortschrittsberichte
Strenge, einheitliche = Vorgaben zu

Gliederung und Format

Veroffentlichung

Per Internet

Veroffentlichungen in Bibliotheken
Versand an TRB-Mitglieder, Vertreter
der Verkehrsbehdrden, Universitaten

Per Internet
Weltweite

Bibliotheken
Versand per Post

Veroffentlichungen in
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Ablauf

1)

2)

3)

4)

5)

6)

Problembeschreibungen (Research
Statements) werden vom TCRP

erbeten, Einreichung auch beim
TRB mdglich
Bewertung und Kommentierung

dieser durch FTA, Abgleich mit den
6 Programmbereichen. Entwicklung

von strategischen Zielen und
methodischen Vorgehen.
Screening Workshops der

Screening Panels zur Evaluation
der Themen. Vorschlag von Themen
an das TOPS-Komitee. Beachtung

der funf strategischen Interessen
des TCRP Strategieplans.
Erneute Bewertung und

Kommentierung durch FTA mit
Berlcksichtigung der Kommentare
der Screening Workshops.
Einreichung einer kurzen Liste mit
Problembeschreibung beim TOPS-
Komitee

Evaluation der technischen Vorzige
durch TOPS beim jahrlichen Treffen.
Auswahl des Programms der
Projekte fir das folgende Jahr
basierend auf den Kommentaren

und Diskussionen der Screening
Panels.
Bewertung, = Genehmigung  und

Durchfiihrung des Programms durch
TRB

1) Ermittlung kritischer Fragestellungen
durch AASHTO, Verkehrsministerien
der Bundesstaaten (state highway
and transportation departments) und
FHWA
2) Uberprifung der
Themen durch AASHTO:
e Besteht
Forschungsbedarf

e Ist die L6sung des Problems in
einem  Gemeinschaftsprogramm
effektiv moglich

eingereichten

unmittelbarer

e Gibt es bereits ahnliche
Bemuihungen in anderen
Projekten (Recherche in TRIS)

e Wie hoch ist die

Erfolgswahrscheinlichkeit

3) Evaluierung der vorsortierten Themen
durch das AASHTO SCOR und
AASHTO RAC

4) Festlegung der endglltigen Themen
durch SCOR

5) Genehmigung durch AASHTO

6) Ausfuhrung durch TRB

Ab 2005: neues einstufiges Verfahren
(Pilotphase 2004)

http://www4 trb.org/trb/crp.nsf/reference/appendices/TCRP+Overview
http://www4 trb.org/trb/crp.nsf/reference/appendices/NCHRP+Overview
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4.5.2 Ubersicht Struktur u. Entscheidungspfade der Institutionen

US DOT:

US DOT

us DaT
(Department of
Transport)
05T Fo.n, FHWA, FM C 58 FRA, FTA, MARLD MHT 54
(Dffice ofthe (Federal Avigtion || (Federal Highway (Federal hotar (Federal Railroad (Federal Transit (hiaritime (Mational Hghway
Secretany) Administration) Administration] Camier Safety Administration] Administration) Administration) Tratfic Safety
Slrmini=tratinn ) _&:I,mms_mnnn;_
Programs v diferentae at, &.q.
-PLin b, ExvlEwment, e al Extate
-l trasactie
-Operatbes
-damty &g HOHRER
-Fecleral Lanek Highway
“CUIRENE
-Feze arch, Deve bpme ot Tech i boy
-Profess knal and Corporak Devebpme it
_TRB administers HCHRFP | TRE — Matioral TRE administers TCRP
NCHRP |+ Beademies * [program manager)
o
A
MASHTO's o
Member E';p
Departrnerts
[SCOR)*
APTA *TOC
- [Transit
TOPS E_:u'_n_mlt'tee [T_I:IE] Developrment
sets prionties to decide Corporation |
what research studies will pe

be undertaken
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NCHRP:

AASHTO
Committees

Priifen
“arschldge,
mihlen b zu 40
Thamen aus

¥

Mitgliedsabteilungen

mind. 2/2 milszen
zustimmen zu

AASHTO-

Fragestellungen
und finanz.
Unterstitzung

{SCOR + RAC)

Forschungs- und Anwendungsverbund Verkehrssystemtechnik

FHWA (Federal
Highway
Assaciation)

Schlagen
Themen wor

Wertrag diber "State

Flanning and

Verkehrshehirden
aler Bundesstaaten
fstate highweay and
transportation
departmerts)

Festlegung der
endgiittigen SCOR

Themen

¥
Zenehmigung
der Farschungs- AASHTO
projekte
) 4
- TRBE
dD”F'Chf”:'”“G' {Transportation
er F orschungs- .
projekte R;‘S)?::ﬁ“

TCRP:

Fezearch Fund”
5 2004: 30 Mio

Ablauf TCRP

TCRF (Transit
Cooperative
Reszarch Program)

TRE

(Tran=poration
Reszarch Board)

FTA (Federal Transit
Administration)

Bewere ¥l
Eomme ntE RN

Worsehige, Algk
m e &

Borammbs ke

Sereering Evalation der
Farelz Themen

FTA (Federal Transit
Administration)

TOPE

Bewe rt g xach dea
Wt strateq bohen
Interesse b des TCRP
rirae gk plan s

Ev

Ene v Bewertnig
il
Probkmbesch ke bing

nartion nowcdl
Avzwahklck rThemen
B FRrhe w
TrETEY

TRE
[Transportation
Research Board)

Bewe Mg,

Ge ve hm kg vl

DArChTNL I k] cles
P Rgramms
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AASHTO:

AASHTO

BASHTO K A nohprot, 1o apartsan asseciaton
rep e sen g ki bway and tarsporato
deparment v the SOstak ¢, the DEtictor

BASHTO
(American Assodation of
State Highway and
Transportation Officials)

Colmbb an Frero Bbo.

It prece vts all e fransporetba modes:alr
Wghwans, prblie tassportation, rallard wakr 1e
Prmary goal ks totoce e dave kpme it ope Bt
AN male vaec: otan e QEED watal

| Ak 50 Mt b FyEtem

v

¥

¥

3

3

3

¥

!

v

!

v

RA I compized of eprese vatves

from the Amerkay Azzochtn otStE
(and Trawsportion OERE

2memberdepatnert,

AL IO oT A AT HTO S

St g Committee on Researh

e

S0 R

Standing Standing Sanding Standing Standing Standing Standing Standing SCOR Standing Standing
Committes on | | Committes || Committee | | Committes | | Committze | | Committee | | Committee on| | Commitee [5tanding Committes on | | Committee on
Administration | | on Awigton on the on Hghway on on Planning Public on Quality | | Committee on Fail Wigter

Ermironmert | |Traffic Sakt Highway= Transportation Re=earch] Transportation | |Transportaton
# - heeps Rrel vt e of all tassporethy BLeakl pRgEms b e S,
Ra C - evalaks tem fom e pe ppectie of kow e searh weeds
(Esgan:h - soliche rsearch probkm areappposak Tom te several Member Departme st and
MY Azzochton comm e es, scEens sich poposak, ar@eges b accordance W priorkes awd
Committes) weeds, and recomm e ks an nnal reze anch prog@m s brtke conskk @ton otte Azzoclaton

anel condnced Rk e Traspotaton Reseach Boarl
mon kars e progam, makes apRopiae goomme datons and BP0 © te Asccktby
ercot@ges and asskt te otie 1 Azzochtion comm e es andswboomm Hees b ke ithing

Bsearch veeds, de Mg reseanch empiask aas, vHEhg rece ach Madbge, and emplyhg
e NHCHRP etkctiely

EUEWS, cbzemes, and e ionrag s te et otve ase of Bzeanh g
Boommench appopdak tadhg kuek
seMes a atorm , coond 3t g comm fe e

alvocak s orhkkhvway avd othe r@sporaton research on 2 laklotte Aszochton avd K
B m b2 r De patme its

EVEW: moifok ardfese B cooRlhatbn on [ halfotte Ssiochton Brte vatow
atoralpograms of b way and othe 1@ poraton e anh

stclles andtork B te ok of sty I bkghway and otke 1 rarspofation eseaci

B SO AN S R0 TR0 b0 TS mm N BySomim e e s i talisadg sResearcifopendociment
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APTA:

APTA

APTA
(American Public
Transportation

<0

Assogiation)

TDC

Cooperation)

(Transit Development

- International organization, which has been representing the transit

- Vigion: be the leading force in advancing public transportation”
- AFTA serves and leads its diverse membership through advocacy,

industry since 1832

innov ation, and infarrmation sharing to strengthen and expand public
transpartation

hitp:fdasnewe apta.com/aboutfrofile. cfm

- APTA's education and

research arm
a nonprofit organization

TOC organize
TOPE Committee

h

TOPS Committee

L - independent governing board
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National

Acadamies:

National Academies

Natio

congressional charter

- The Mational Academies perform an unparalleled public senvice by bringing together committees of
al experts in all areas of zeientific and technological endeavar

Academies - private, nonprofitins fitutions that provide science, technology and heatth policy advice under a

- experts senvepm bowo to address eritical national Esues and give adwice to the federal government

| and the public
NRC Institute of Mational National
{Mational Ressarch M edicine Acadeny of Acadery of
Courcil —| Engineering Stiences

- functions in accordance with general policies determined by the

- zanes 3z anindependent adviser to the gowvernment, the public and

- MRC has become the principal operating ageney of both the N ational

- & administered jointhy by both Academies and the Institute of Medicine
- B major divisions (one of them TRE)

Academy

the scientific and enginesring communities

Academy of Sciences and the Mational Academy of Engineering

h 4

TRB

Board)

(Transportation Research

- division ofthe HRC

- miszionizto pramote innowation and progress in transportation through research

- Hfacilitates the sharing of information on transportation practice and policy by

- Hstimulates rezearch and offers research management zervices that promote

- Hf provides expert advice ontranzpottaton poliey and programs
- hdiezeminates research results broadly and encourages their implemenntation

in an objective and interdis ciplinary zeting

researchers and practitioners

technical excellence
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4.5.3 USA: Interviewpartner (Auswahl)

Name Institution Position
Raymond H. Ellis AECOM Consulting Transportation Group | President Chief Executive
Officer
John Horsley American Association of State Highway | Executive Director
and Transportation Officials (AASHTO)
Ken F. Kobetsky, American Association of State Highway | Program Director for
P.E. and Transportation Officials (AASHTO) Engineering
William Millar American Public Transportation | President
Association (APTA)
Lance A. Neumann | Cambridge Systematics President

Kathryn Harrington-
Hughes

ENO Transportation Foundation

Director of Operations

Tom Downs

ENO Transportation Foundation

President & CEO

Margaret Mullins

ENO Transportation Foundation

Program Manager

John McCracken Federal Highway Administration, Office of | Director

Research & Technology Services

(FHWA)
Lewis P. Clopton, Federal Transit Administration (FTA) Director, Office of Research
Ph.D., P.E. Management
Joel R. Washington | Federal Transit Administration (FTA) Transportation Program

Manager

Lawrence L. ITS America, Intelligent Transportation | Consultant to ITS America,
Schulman Society of America (ITS) Research, Integration, Training

and Education

Rita B. Leahy, PhD,
PE

MACTEC Engineering and Consulting,
Inc.

Project Manager

Joseph M.
Sussman

Massachusetts Institute of Technology
(MIT)

JR East Professor, Professor of
Civil and Environmental
Engineering and Engineering
Systems

Tomer Toledo

Massachusetts Institute of Technology,
Center for Transportation Studies

Research Associate, Intelligent
Transportation Systems
Program

Steve Heminger

Metropolitan Transportation Commission
(MTC)

Executive Director
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Jeffrey M. Zupan
(Jeff)

Regional Plan Association

Senior Fellow Transportation

Joyce A. Wenger

Science Applications International

Corporation (SAIC)

Vice President, Manager,
Transportation Research
Division

Jeff Smith

State Highway Administration, Maryland
Department of Transportation

Chief, Research Division

Richard Y. Woo,

State Highway Administration, Maryland

Director, Office of Policy and

Ph.D., P.E. Department of Transportation Research
Anne P. Canby Surface Transportation Policy Project | President
(STPP)
Dennis L. Texas Transportation Institute (TTI) Agency Deputy Director

Christiansen, P.E.

Katherine F. Texas Transportation Institute (TTI) Associate Director

Turnbull, Ph.D.

Robert J. Reilly, Transportation Research Board (TRB) of | Director, Cooperative Research

Ph.D., P.E. the National Academies Programs

Mark R. Norman Transportation Research Board (TRB) of | Director, TRB Technical
the National Academies Activities Division

Robert E. Skinner, | Transportation Research Board (TRB) of | Executive Director

Jr. the National Academies

Moges Ayele, U.S. Department of Transportation, | Director

Ph.D. Federal Highway Administration, National
Highway Institute (NHI)

llse van Goth U.S. Department of Transportation, | Senior Adult Learning and
Federal Highway Administration, National | Training Specialist
Highway Institute (NHI)

Rick Barnaby U.S. Department of Transportation, | State Programs Division
Federal Highway Administration, National | Manager

Highway Institute (NHI)

Clark C. Martin

U.S. Department of Transportation,
Federal Highway Administration, National
Highway Institute (NHI)

Strategic Management & Policy
Coordinator

Magdy El-Sibaie,
Ph.D.

U.S. Department of Transportation,
Federal Railroad Administration, Office of
Railroad Development (FRA)

Chief, Track Research Division

Jo E. Strang U.S. Department of Transportation, | Deputy Associate Administrator
Federal Railroad Administration (FRA) for Railroad Development
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Leonard W. Allen Il

U.S. Department of Transportation,
Federal Railroad Administration, Office of
Research & Development (FRA)

Program Manager,
Railroad Systems

Intelligent

N. Thomas Tsai,
Ph.D.

U.S. Department of Transportation,
Federal Railroad Administration, Office of
Research and Development (FRA)

Research Program Manager

Joel Szabat U.S. Department of Transportation, Office | Deputy Assistant Secretary for
of the Secretary Policy

George E. U.S. Department of Transportation, Office | Deputy Assistant Secretary for

Schoener of the Secretary Transportation

Dr. K. Thirumalai

U.S. Department of Transportation,
Research and  Special Programs
Administration ~ (RSPA), Office  of

Innovation, Research and Education

Chief Engineer

Robert M. Dorer

U.S. Department of Transportation, Volpe
Center

Chief, Railroad Systems Division

Richard R. John

U.S. Department of Transportation, Volpe
Center

Director, Research and Special
Programs Administration

Mark A. Safford

U.S. Department of Transportation, Volpe
Center

Management and  Program
Analyst Transportation Strategic
Planning and Analysis Office

William E. Kelsh

Virginia Transportation Research Council

Associate Director for Research
Operations
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