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1. Einleitung

Die britische Verkehrsforschung konzentriert sich, parallel zu den meisten europaischen
Landern, auf die Bearbeitung aktueller Fragestellungen. Fragen der Verkehrssicherheit, der
effizienten (und damit preiswerten) Organisation des OVs und des Vs, Materialforschung,
Okologie, Gesundheit und Politikberatung stehen im Fokus der britischen Verkehrsfor-
schung. Eine bemerkenswerte Entwicklung ist jedoch, dass seit dem Regierungswechsel von
1997 sozial-wissenschaftliche Fragestellungen verstarkt in die Forschungsagenden integriert
werden. Gender, Demographie, aber auch Exklusion sind aktuelle relevante sozialwissen-
schaftliche Forschungsthemen der britischen Verkehrsforschung.

Wer erwartet, dass in dem Land, welches frihzeitig 6ffentliche Verkehrseinrichtungen (z.B.
Bahn, OPNV, GrofRforschungseinrichtungen) privatisierte und daran angebundene bzw. da-
mit verwobene Verwaltungsbereiche out-sourcte, besondere oder spezielle Verkehrsfor-
schungsbereiche identifiziert wurden, langfristige Problemstellungen und/oder kreative Fra-
gestellungen einen besonderen Stellenwert haben, wird enttauscht.

Infrastrukturelle, personelle und image-gebundene Probleme, die durch die verschiedenen
Privatisierungswellen entstanden, dominieren auch heute noch spezifische Verkehrsfor-
schungsbereiche (Bahn, OPNV). Aber auch die ,liblichen Verdachtigen“ nehmen viel Platz in
der britischen Verkehrsforschung ein.

Grof3britannien investiert relativ wenig Energie (Personal, Material) im Bereich von langfristi-
gen Fragestellungen. Es gibt sehr wenig 6ffentliche Forschung, die einen Zeithorizont von
z.B. 30 Jahren oder 10 Jahren fordert. Lediglich das Verkehrsministerium (im Folgenden:
DfT — Department for Transport) unterstitzt mit einem kleinen Programm (,New Horizons*
max. Forderung pro Projekt 75.000 €, Gesamt Fordervolumen 1,2 €) Forschungsvorhaben,
die eine langfristige Orientierung haben.

1.1 Struktur der britischen Verkehrsforschung

Forschungsférderung wird in GroRbritannien von der nationalen Ebene dominiert. Die
wichtigsten Forschungsférderer sind das DfT" und das britische Pendant der DFG: der Engi-
neering and Physical Sciences Research Council (im folgenden EPSRC)2. Diese beiden In-
stitutionen teilen sich das Gros der britischen Verkehrsforschungsférderung, wobei es eine
relativ klare Bereichsaufteilung gibt: Das DfT sieht seinen Schwerpunkt vor allem in der For-
derung von Angewandter Forschung, Politikberatung und —bewertung, wahrend EPSRC sei-
nen Schwerpunkt auf Grundlagenforschung und akademische Forschung legt. Insgesamt
wurden im Jahr 2001 ca. 540 Projekte (DfT 407; EPSRC ca. 130) und 15 Programme (9; 6)
durch diese Institutionen mit einem Gesamtvolumen von 180 Mio. € (ca. 56 Mio.: 120 Mio.)
gefordert.

' Dem DfT nachgordnet aber als unabhangige Einrichtung arbeitende Institution ist Highways Agency,

die fur das Management der britischen Autobahnen und der Bundesstrallen verantwortlich ist. Die

Highways Agency hat mit 15,5 Mio. € (2002/3) einen relativ grof’en Anteil am Gesamtforschungsbud-
ets des DfT.

In GroRbritannien gibt es die Research Councils (im folgenden RCs), die in etwa die gleiche Funktion
haben wie die DFG, mit dem Unterschied, dass es flr die verschiedenen akademischen Forschungs-
blécke, einen jeweils passenden RCs gibt, der unabhangig arbeitet. Der fir den Verkehrsbereich rele-
vante RC ist EPSRC.
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Auf Landerebene (Schottland, Wales, Nordirland und England) gibt es durchaus relevante
Forschungsforderung, die vor allem lokale Verkehrsfragen untersucht. Das Férdervolumen
ist im Vergleich zur nationalen Ebene marginal (Schottland: € ca. 1 Mio., Wales: € < 0,5 Mio.,
Nordirland € < 0,5 Mio.), aber die Erkenntnisse sind nicht zu unterschatzen. Kleine Anteile an
der Forschungsforderung werden auch von den Verkehrsverblinden tGbernommen, diese
Forschung ist mit sehr geringen Budgets (z.B. Manchester Passenger Transport Executive)
mit € 0,1 Mio.) ausgestattet, ist immer problembezogen und anwendungsorientiert.

Die Forschungsnehmerlandschaft ist ahnlich klar strukturiert: auf der einen Seite sind die
Universitaten und auf der anderen Seite private Forschungseinrichtungen. Offentliche (GroR3-
)Forschungseinrichtungen auf nationaler Ebene gibt es im Verkehrsbereich nicht.

Die Privatisierungen der 1980er und 1990er Jahre im Verkehrsbereich hatte auch unmittel-
bare Auswirkungen auf die Forschungsstrukturen: Aufgaben der 6ffentlichen Hand wurden
ausgelagert, Behorden verschlankt. Als Resultat gibt es in GroRRbritannien eine hohe Anzahl
von Planungsburos und Unternehmensberatern, die einen Grofteil der Politikberatung und
der angewandten Forschung Gbernehmen.

Eine etwas aulRenstehende Funktion nehmen die Transport Research Laboratories (im fol-
genden TRL) ein. Als ehemals staatliche (und einzige) Grolforschungseinrichtungen, wurde
die TRL 1996 privatisiert und muss sich heute wie alle anderen Institutionen auch um ent-
sprechende Forschungsbudgets bewerben. Die Transformation ist schwierig und bis heute
noch nicht vollstdndig abgeschlossen, insgesamt werden von den TRL 500 Personen be-
schaftigt, viele noch heute verbeamtet. Die neue Stellung der TRL wird durchaus kritisch
betrachtet, da die Privatisierung u.a. zur Folge hat, dass Forschungsergebnisse nicht mehr
unentgeltlich zur Verfligung stehen.

Die Universitaten sehen ihren Schwerpunkt in der Grundlagenforschung, mussten sich aller-
dings in den letzten 10 Jahren den Verschiebungen in den Forschungsbudgets (weniger
Fordermittel fir Grundlagenforschung, gleich bleibende Mittel fir angewandte Forschung)
anpassen. Dadurch entstand in Teilen eine Konkurrenzsituation zwischen den privaten For-
schungseinrichtungen (hier besonders die Unternehmensberater) und den Universitaten.
Haufig wird um die gleichen Fordermittel konkurriert, wobei die Universitaten, auf Grund ihrer
typischen starren, burokratischen Strukturen, haufig nicht die entsprechenden Budgets erhal-
ten, sich zum Teil auch erst gar nicht bewerben?.

Die Forschungsorganisation — thematisch und strukturell — weist wenige signifikante Un-
terschiede zu anderen europaischen Landern auf.

Die Forschungsgelder werden in GroRbritannien in zwei verschiedenen Modi vergeben: 1.
Einladung und 2. offene Runden (responsive mode). Das DfT vergibt alle Forschungsprojek-
te, mit der Ausnahme von der Férderung in zwei kleineren Programmen (,New Horizons" und
,LINK*) (FORMULIERUNG?) Uber Einladungen, d.h. bis zu 6 verschiedene Forschungsinsti-
tutionen werden eingeladen sich zu bewerben und aus diesem Pool wird dann ausgewahlt.
Im Gegensatz dazu vergibt EPSRC rund 70% seiner Forschungsgelder in offenen Runden.
Dem nachgelagert ist die Struktur der Programmfdrderung und der ,Bluesky” Férderung so-
wie der Projektforderung und der institutionellen Forderung. DfT setzt den Schwerpunkt auf

® Ein Vorwurf in diesem Zusammenhang richtet sich von den Universitaten an die Unternehmensbera-
ter. Nach Aussage einiger Akademiker Ubernehmen private Biros haufig Auftrage, flir welche sie dann
aber nicht das nétige Know-How mitbringen, um sich dann an die Universitaten zu wenden, um Uber
Unterauftrage die Forschungsauftrage abzuwickeln.
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Programm- und Projektférderung, wahrend EPSRC Schwerpunkte in der ,Bluesky” Forde-
rung und der institutionellen Férderung hat.

Grofte Forschungsbudgets im Bereich der Verkehrsforschung hatten in den Jahren 2001
folgende Universitaten: University of Leeds, Cranfield University, Imperial College of Scien-
ce, Technology and Medicine, University of Cambridge und Loughborough University mit
einer Férderung von insgesamt rund € 22 Mio. und 66 Forschungsprojekten.

Eine bemerkenswerte Entwicklung in der Vergabe ist die Tendenz, dass EPSRC verstarkt
grol’e Blockprojekte (,Blockgrants®, ,Platforms®, ,Research Centres®) mit grolken Budgets,
Uber langere Zeitraume (5 bis 9 Jahre) und mit relativ ungerichteten Forschungsinhalten ver-
gibt. Diese Abkehr von kleinen, Uberschau- und kontrollierbaren Projekten mit spezifisch
festgelegten Inhalten, lasst sich erklaren mit den Bestrebungen der Forschungsforderer we-
niger administrativen Aufwand im eigenen Haus zu haben und diesen auf die Lead-Partner
der Projekte abzugeben. Bei dieser Blockférderung wird haufig erst nach 4 Jahren die erste
Evaluierung vorgenommen.

Wie die vorangegangen Ausfiihrungen zeigen findet sich in der britische Verkehrforschung
weder strukturell noch inhaltlich besonders AuBergewdhnliches oder Spezielles*. Nach Ab-
schluss der ersten Projektphase lies sich resiimieren, dass die britische Verkehrsforschung
gekennzeichnet ist durch aktuelle Probleme und Umstrukturierungen, die deutliche Paralle-
len zu den Verkehrsforschungssystemen anderer europaischer Lander aufweist. Dieser Um-
stand hat die Auswahl eines ,Untersuchungsobjektes” fur die zweite Projektphase erheblich
erschwert. Die Vielzahl der Projekte ist untiberschaubar und eignete sich deshalb nicht flr
die Findung eines Best-Practice Beispiels. Die diversen Forschungsprogramme sind thema-
tisch eher als ,mainstream” einzuordnen und finden sich ahnlich gelagert auch in Deutsch-
land. Auch ein Grofteil der Programmstrukturen sind, im Vergleich zu anderen Landern, we-
nig innovativ. Insgesamt lasst sich fir die, von der Studie untersuchten europaische Landern,
eine sukzessive Annaherung der Strukturen feststellen® (sowohl inhaltlich als auch syste-
misch).

Das fiir die Detailstudie ausgewahlte Programm stellt einen sinnvollen Kompromiss von An-
forderung an die Studie und der gegenwartigen Situation der britischen Verkehrsforschung
dar.

Das untersuchte Programm — LINK Collaborative Research — fallt besonders durch seine
Persistenz auf. Es existiert bereits seit 1986 und weildt eine starke horizontale und vertikale
Vernetzung auf. Es wird interministeriell, interinstitutionell und (in Teilen) interdisziplinar or-
ganisiert und vom Wirtschaftsministerium (Department for Trade and Industry, im folgenden
DTI) ,beaufsichtigt‘. Neben der langen Laufzeit ist die eigentliche Besonderheit, dass LINK
wie ein ,Franchise-Produkt® organisiert wird, d.h. wenn bestimmte Rahmenanforderungen
erfillt sind, darf fur ein Forschungsprogramm der Name ,LINK* verwendet werden.

4 Allerdings ist bemerkenswert, dass die Ergebnisse der Interviews mit britischen Experten zeigen,
dass besonders die akademischen Verkehrsforscher zufrieden sind mit ihrer Position, ihren Leistun-
gen und ihrer individuellen Situation innerhalb des gesamten Verkehrsforschungssystems.

Z.B. hat die DFG erst kirzlich das Auswahlsystem fiir Forschungsprojekte Gibernommen, das auch
von EPSRC verwendet wird.
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2 Ergebnisse

Link wird als Instrument zur Férderung von ,vor-kommerzieller* Forschung in kooperativ-
angelegten Forschungsprojekten, zwischen Industrie und ,Forschungsbasis® (Universitaten,
akademische Forschungseinrichtungen), eingesetzt.

Ziel ist die Starkung der nationalen Wirtschaft durch die Generierung neuen Wissens, neuer
Technologien und neuer Produkte. Es wird eine Plattform geboten, die es Forschern aus
dem akademischen und dem industriellen Bereich ermoglichen, von den jeweiligen besonde-
ren Kenntnissen und Interessen des Anderen zu profitieren. Dieser Ansatz resultierte ur-
springlich aus Defiziten im Bereich des Wissens- und Technologietransfers, aber auch im
Bereich Kooperationsbereitschaft von Akademie und Industrie.

LINK funktioniert auf zwei Ebenen: einer organisatorischen und einer inhaltlichen. Das DTI,
bzw. das Office of Science and Technology (im folgenden OST: das OST ist die fur For-
schungsfragen und —programme zustandige Abteilung im DTI) zeichnet sich verantwortlich
fir den organisatorischen Rahmen, wahrend die Fachministerien und die RCs die inhaltli-
chen Schwerpunkte festlegen. Jedes von den Fachministerien in Kooperation mit den RCs
angestofRen oder geplante LINK Programm muss durch das OST ,genehmigt® werden, erst
dann darf das Programm als ,LINK*“ ausgeschrieben werden.

Eine solche Vorgehensweise hat zwei bemerkenswerte Vorteile im Forschungssystem: 1.
Strukturen und Management missen nicht fir jedes Programm ,neu erfunden® werden und
2. der Name LINK hat dazu geflihrt, ,dass jeder Wissenschaftler genau weil3, wovon die Re-
de ist, wenn es um LINK geht.“®

Persistenz im Forschungssystem wird in GrofR3britannien als Vorteil von Forderern und Wis-
senschaftlern angesehen.

Jedes LINK-Projekt wird mit einer maximalen finanziellen Férderung von 50% durch o6ffentli-
che Gelder unterstiitzt. Die Auswahl der Projekte erfolgt im so genannten Responsive Mode,
dieser Prozess ist 2-stufig. Nach einer angenommen Kurzbewerbung, wird eine ausfuhrliche
Bewerbung eingereicht. Diese Bewerbungen werden von einem Fachpanel, das sich aus
Experten des jeweiligen Forschungsbereichs zusammensetzt, bewertet und gerankt. Nur
eine von sechs Bewerbungen kann sich durchschnittlich fiir die letzte Auswahlrunde qualifi-
Zieren.

Die Finanzierung der LINK-Programme ist den jeweiligen Initiatoren (also Fachministerien
und RCs) Uberlassen. Die vorbereitende Finanzierungsphase kann teilweise sehr schwierig
und langwierig sein. Zwar ist der Wille flir die Realisierung von LINK-Programmen in der Re-
gel sehr stark, aber haufig sind die Verhandlungen Uber finanzielles Engagement und Aufga-
benverteilung sehr diffizil und kénnen die Aufnahme eines Programms deutlich verzégern’.

® Interview mit OST.
" Aussagen: DfT, EPSRC.
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Der fiir diese Studie relevante Sektor der Verkehrsforschung hat im Rahmen von LINK bis
heute drei Programme realisiert. Jeweils finanziert durch DfT und EPSRC.

1. LINK — Transport Infrastructure and Operations (TIO), 1990 — 1995

DfT EPSRC
Budget € 1,8 Mio. € 3 Mio.
Projekte 18 26
2. LINK - Inland Surface Transport (IST), 1996 - 1999
DfT EPSRC
Budget € 3 Mio. € 5 Mio.
Projekte 26 35
3. LINK - Future Integrated Transport (FIT), 1999 — 2002
DfT EPSRC NON-LINK
Budget € 3,6 Mio. € 0,98 Mio. € 4,8 Mio.
Projekte 17 10 30

Die Partizipationsvoraussetzungen von LINK sehen nicht vor, dass lokale Behorden oder
kommunale Einrichtungen als Partner in LINK-Projekten auftreten kénnen. Dies ist im Ver-
kehrsbereich ein von den Betroffenen schon lange kritisiertes Manko. Bei der Konzeption
des aktuellen LINK-Programms FIT wurde dieser Kritik Rechnung getragen. DfT und EPSRC
haben ein Parallelprogramm entwickelt: NON-LINK. NON-LINK finanziert ausschliellich den
akademischen Forschungspart, wahrend die kommunale Einrichtung keinerlei Mittel erhalten
kann. Mit der Einfuhrung von NON-LINK hat auch eine interessante Verschiebung von Pro-
jektanzahl und Budget stattgefunden (s.o.). Diese Entwicklung wird ambivalent beurteilt.
Wahrend die Forschungsbasis und die Verantwortlichen von DfT und EPSRC diese Entwick-
lung als ,langst fallig“ und ,notwendig“ begrifien, beurteilt das OST dieses Programm nega-
tiv, es wird als ,Verwasserung® der eigentlichen LINK-Idee betrachtet.

Die thematischen Schwerpunkte der Verkehrsprogramme wurden/werden relativ weit gefasst
und allgemein gehalten (, zum Wohle der britischen Gesellschaft®, ,nachhaltig, umweltver-
traglich, fir alle®, ,alle Verkehrsmodi“ usw.). Der Vorteil einer solchen Vorgehensweise liegt
in der Moglichkeit so viele interessierte Wissenschaftler und Unternehmen wie mdéglich an-
zusprechen und aus diesem Pool die besten und vielversprechensten Projekte auszuwahlen.
Nachteile entwickeln sich durch die extrem hohe Anzahl der Bewerbungen und durch eine
Tendenz zu diffusen Themenkomplexen in der Projektauswahl. Oder auch im Gegenteil: in-
tern wird z.B. bereits festgelegt, welcher Verkehrsbereich eine besondere Fdrderung erhal-
ten soll. Dadurch wird die Chancengleichheit aufgehoben. Wodurch die Vorgehensweise
unberechenbar wird. Hier sollte darauf geachtet werden, dass thematischen Vorgaben star-
ker eingeengt werden.

Eine Zielstellung dieser Studie war unter anderem die Uberpriifung der Ubertragbarkeit von
Strukturen oder Themen der Verkehrsforschung aus anderen Landern auf Deutschland. Na-
tlrlich kann kaum eine Struktur oder ein Systemansatz auf deutsche Verhaltnisse eins zu
SMARTBENCH GroRbritannien Seite 7 von 26
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eins Ubertragen werden, dafiir sind die politischen und administrativen Strukturen in jedem
Land zu speziell gewachsen. Was allerdings in Betracht gezogen werden kann, sind die
Maoglichkeiten zur Realisierung von essentiellen Rahmenbedingungen, von Faktoren die in
anderen Landern zu funktionierenden Strukturen geflihrt haben.

Faktoren, die zu einer erfolgreichen Etablierung von LINK geflihrt haben, wurden von den
interviewten Experten wie folgt identifiziert:

Kontinuitat

Franchising - Idee

Nationale
Unterstitzung

Abstimmung
mit der Industrie

Weiche Faktoren

Kontinuitat wurde unisono von allen interviewten Experten als der
wichtigste Faktor benannt. Damit wird allerdings nicht nur die lange
Laufzeit des Programms beschrieben, sondern auch der Vorteil, der
durch personelle Kontinuitat entstehen. So wurden z.B. alle drei LINK-
Verkehrsprogramme von dem gleichen Programmmanager begleitet.

Die Franchising-Methode und dadurch ein Forschungsprogramm wie
einen Markennamen zu verbreiten, hat das Vertrauen der Forschungs-
landschaft in die Persistenz und die Bestandigkeit stark geférdert. Na-
turlich wurde LINK in seiner Laufzeit strukturell verandert und an aktu-
elle Gegebenheiten angepasst, aber die Grundidee von vor-
kommerzieller Forschung durch Kooperationen von Industrie und For-
schungsbasis wurde nie verandert.

Abgesehen von der Einfiihrungsphase hat LINK eine breite Unterstut-
zung der nationalen staatlichen Forschungsforderer erfahren. Jedes
Fachministerium und jeder RC haben sich bis heue in LINK-
Programmen engagiert. Auch die Landerregierungen stellen seit eini-
gen Jahren Mittel fur LINK zur Verfligung.

Neben der staatlichen Seite, hat vor allem die Industrie eine entschei-
dende Rolle gespielt. Die Industrie hat bis heute mehr als die Halfte
der Forderung getragen und von Anfang das Programm aktiv unter-
stutzt.

Eine besondere Starke ist die enge thematische Abstimmung mit der
Industrie. Nicht nur zur Festlegung der inhaltlichen Ausrichtung der
LINK-Programme wird die Industrie mit einbezogen auch an der Aus-
wahl der zu férdernden Projekte ist die Industrie mit Experten beteiligt.

~Weichen Faktoren“ sind Faktoren, die im Programmverlauf zu wichti-
gen Rahmenvariablen geworden sind. Dazu gehéren nicht nur die ver-
schiedene Kommunikationsplattformen (Workshops, Partnerbérsen,
internetbasiertes Researchweb), eine umfangreiche Betreuung mit
hoher Persistenz, sondern auch juristische Unerstitzung. Ein haufiges
Problem bei Kooperationen zwischen Industrie und akademischer For-
schungsbasis ist die Festlegung von Vertradgen. Deshalb wurde ein
Modell-Koopertionsvertrag entwickelt, der allen potentiellen Partnern
zur Verfigung gestellt wird.

SMARTBENCH
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Ubergreifende Kritik wird an drei verschiedenen Punkten festgemacht.

1. Wie jede Foérderung, die auf ein kommerzielles Endprodukt abzielt, birgt Unsicherhei-
ten beziglich der Wertschopfung. Nicht jedes Projekt das mit einer Forderung be-
dacht wird, kann erfolgreich abgeschlossen werden. Diese Aussage hat nattrlich nur
Glltigkeit, wenn ,erfolgreich“ an marktrelevanten bzw. monetaren Faktoren gemes-
sen wird. Auch wenn ein Forschungsprojekt nicht mit einem marktfahigen Produkt
oder Prototyp u.a. abgeschlossen wird, konnen durch die Kooperation andere Erfolge
erreicht werden (neue Partner, Wissenstransfer usw.).

2. Eine haufig wiederholte Kritik betrifft eine relative Unflexibilitat beim Auswahlprozess.
Wie in den meisten Landern, ist ein wichtiges Kriterium beim Auswahlprozess die Er-
fahrungen und Erfolge die Wissenschaftler in ihrer bisherigen Karriere aufweisen
koénnen. Es ist in GroRbritannien sehr schwierig fur eine/n Wissenschaftler/in 6ffentli-
che Forschungsgelder zu erhalten, wenn er/sie bisher nicht in diesem Forschungsfeld
gearbeitet hat. Hier missen, und das nicht nur in GroRbritannien, Forschungspro-
gramme ,geoffnet” werden.

3. In seiner bisherigen Struktur deckt die Férderung der LINK-Programme nur den
Kernbereich der vor-wettbewerblichen Forschung, den eigentlich Forschungprozess,
ab. Die vor- und nachgelagerten Bereiche, wie z.B. Machbarkeitsanalysen und Proto-
typentwicklung werden durch LINK nicht geférdert. Hier gibt es Anpassungsbedarf,
um eine Zerstuckelung der vor-wettbewerblichen Forschung zu vermeiden und/oder
Forschungsprojekte tiberhaupt anzustolien.

Insgesamt erscheint der Autorin die Ubernahme von einem Faktor fiir die deutsche Ver-
kehrsforschungslandschaft als besonders sinnvoll: die Etablierung einer Forschungsmarke.
Ein Programm, dass es der Industrie und der akademischen Forschungsbasis ermdoglicht
unter gleich bleibenden Strukturen Forschungsférderung zu erfahren, ohne dass zyklisch
neue Strukturen und neue ,Namen“ eine fortwahrende Anpassung und Umorientierung der
Forschungsnehmer erfordert.
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3 LINK - Collaborative Research

Im Folgenden wird das britische Forschungsprogramm LINK Collaborative Research (kurz:
LINK) beschrieben. Grundsatzlich ist dabei zu beachten, dass zwei Ebenen betrachtet wer-
den mussen: 1. die allgemeine Programm-Ebene von LINK und 2. die fir die Zwecke dieser
Studie relevantere Ebenen der Verkehrsforschungsprogramme unter dem Dach von LINK.

3.1 Rahmenbedingungen
3.1.1 Ideenbildung und Evolution von LINK — Collaborative Research

Wie bereits oben erwahnt, wurde LINK unter anderem entwickelt, um Defiziten im Bereich
der Kooperationsbereitschaft zwischen akademischer Forschungsbasis und Industrie entge-
genzuwirken. Dieser Situation waren weitere Probleme nachgelagert, wie z.B. Defizite beim
Technologie- und Wissenstransfer.

1986 wurde das LINK-Programm vom DTI vorgestellt und bis einschlieRlich 1995 222 Mio. €
von o&ffentlicher Seite investiert. Von 1996 bis 2002 wurden weitere 336 Mio. € bereitgestellt’.
Die Entwicklung des Budgets kann der unteren Abbildung entnommen werden.

Abbildung 1: Staatliche Investitionen, 1986 — 2002
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Quelle: eigene Darstellung, nach DTI, 2003, S. 38

LINK - die Verkehrsprogramme

Mit bereits drei realisierten Programmen unter dem Dach von LINK, weif3t der Verkehrsbe-
reich eine aullergewdhnliche Kontinuitat auf.

1. LINK — Transport Infrastructure and Operations (TIO), 1990 — 1995
2. LINK - Inland Surface Transport (IST), 1996 — 1999
3. LINK — Future Integrated Transport (FIT), 1999 — 2002

8 Quelle: DTI, 2003
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3.1.2 Ziele von LINK - Collaborative Research

Link wird als Instrument der nationalen Regierung Grol3britanniens zur Férderung von ,vor-
kommerzieller” Forschung in kooperativ-angelegten Forschungsprojekten, zwischen Industrie
und ,Forschungsbasis® (Universitaten, akademische Forschungseinrichtungen), eingesetzt.

Ziel der Forderung ist die Starkung der nationalen Wirtschaft durch die Generierung neuen
Wissens, neuer Technologien und neuer Produkte. Es wird eine Plattform geboten, die es
Forschern aus dem akademischen und dem industriellen Bereich ermdglicht, von den jewei-
ligen besonderen Kenntnissen und Interessen des Anderen zu profitieren.

Die spezifischen thematischen Ziele fiir die einzelnen LINK-Programme werden flr jedes
potentielle LINK-Programm durch einen Expertenausschuss (aus dem jeweiligen For-
schungsfeld), bestehend aus Mitgliedern aus Industrie, akademischer Forschung und Politik,
aktualisiert und neu ausgerichtet.

3.1.3 Spezielle Starken von LINK - Collaborative Research

Management durch thematische und strukturelle Teilung

LINK funktioniert auf zwei Ebenen: einer organisatorischen und einer inhaltlichen. Das OST
zeichnet sich verantwortlich flir den organisatorischen Rahmen, wahrend die Fachministerien
und die RCs die inhaltlichen Schwerpunkte festlegen. Jedes von den Fachministerien in Ko-
operation mit den RCs angestol’en oder geplante LINK Programm muss durch das OST
~,genehmigt* werden, erst dann darf das Programm als ,LINK* ausgeschrieben werden. Diese
Aufteilung hat den Vorteil, dass die mit der inhaltlichen Organisation betrauten Verantwortli-
chen auf Ebene der Fachministerien, nicht zusatzlich mit der ,Innovation” von Richtlinien und
Rahmenbedingungen belastet werden. Strukturelle Entscheidungen werden auf der organi-
satorischen Ebene getroffen.

Ein solches System birgt sowohl Vorteile als auch Nachteile. Vorteil ist vor allem die klar
strukturierte Arbeitsteilung. Nachteile sind die ,lange Wege®, die zurickgelegt werden mus-
sen, wenn ,ausgedachte” Strukturen in der Praxis nicht funktionieren, hier kann es sein, dass
an schlecht funktionierende Vorgaben zu lange festgehalten werden muss. Hier gilt es
Schnittstellen zu schaffen, die ein gewisses Maf} an Flexibilitédt garantieren.

Allgemeine Forschungsstarken

Das LINK Programm hat im Sinne von allgemeinen Forschungsstarken sicherlich seinen
Schwerpunkt im Bereich des Wissenstransfers und der angewandten Kooperationsstrate-
gien. Es versucht Grundlagenforschung mit kommerzieller Forschung zu verbinden und be-
reits im Vorfeld die potentielle Marktfahigkeit einer méglichen Innovation zu Uberprifen, was
wohl den schwierigsten Teil des Auswahlprozesses ausmacht.

Die Vorteile fur industrielle Partner in einem LINK Projekt sind:

- Zugang zu hochqualifizierten Wissenschaftlern, deren Know-How und technologischem
Wissen, was die Innovationsfahigkeiten eines Unternehmens untermauern und weiter-
entwickeln kann.
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- Schneller bei geringeren Kosten: LINK kann helfen den Forschungsprozess, durch den
effizienten Einsatz von Personal und Material zu verkirzen und damit die notwendigen
Investitionen signifikant zu reduzieren.

- Risikoreduzierung: Forschung, die sich in einer vor-kommerziellen Phase befindet ist vor
allem in finanzieller Hinsicht riskant und wiirde ohne (staatliche) Absicherung maéglicher-
weise nicht durchgefihrt werden. Deshalb ist die LINK Férderung auch besonders flr
KMU interessant, die haufig nicht Giber die finanziellen und/oder die personellen bzw.
technischen Ressourcen verfuigen, um entsprechende Forschungsrisiken einzugehen.

- Kommerzielle Vorteile: verbesserte Produkte, Prozesse und Leistungen sowie die Erlan-
gung von Patenten sind direkte Effekte fur Unternehmen, verbesserte Wettbewerbschan-
cen, Einbindung in Netzwerke so wie (internationale/nationale) Publicity sind indirekte
Vorteile fir Unternehmen, die durch die Partizipation an LINK Projekten ermdglicht wer-
den.

Die Vorteile fur akademische Partner in einem LINK Projekt:

- Kooperation, die das eigene Wissen und Erforschte zu kommerziellen Erfolgen fiihren
kann.

- Zusatzliche Forschungsmittel.

- Groélere(r) Forschungsreichweite und — rahmen: Kooperation mit der Industrie kann Zu-
gang zu groReren und besseren Forschungsanlagen bedeuten und die eigene Reichwei-
te deutlich erhéhen.

- ErschlieBung neuer Bereiche: Technologietransfer und langfristige Partnerschaften kén-
nen das Resultat von LINK Projekten sein.

- Geschaftserfahrungen: Wissenschaftler haben die Méglichkeit neue Erfahrungen in einer
O6konomisch ausgerichteten Welt zu sammeln (z.B. Projektmanagement-Fahigkeiten).

- Karrierechancen: LINK bietet akademischen Wissenschaftlern indirekt auch die Moglich-
keit den eigenen ,Marktwert® in der Industrie zu messen.

Der Modellvertrag

Eine weitere spezifische Programmstarke liegt im Bereich von juristischen Fragen und Prob-
lemen, die bei einer Kooperation in der vor-kommerziellen Forschung aufgeworfen werden.
Das OST bietet fiir alle potentiellen Partizipationspartner einen Modellvertrag an, der Fragen
wie Eigentumsrechte, Vertragsdauer, Rechte und Pflichten der Partner usw. reguliert. Die
LINK Teilnehmer sind angehalten sich an diesem Vertrag zu orientieren oder ihn direkt ein-
zusetzen. Der Vorteil eines solchen Modellvertrags wird besonders flr kleinere Unternehmen
deutlich: KMU haben haufig nicht die juristischen Ressourcen bzw. Kapazitaten, um ver-
tragsrechtliche Fragen im eigenen Unternehmen zu klaren. AufRerdem bietet ein solcher Ver-
trag den Partnern einen prazise definierten Projektmanagementrahmen.

3.2 Strukturmerkmale / Organisation

LINK funktioniert auf zwei Ebenen: einer organisatorischen und einer inhaltlichen. Das DTI,
bzw. das Office of Science and Technology (im folgenden OST: das OST ist die fiir For-
schungsfragen und —programme zustandige Abteilung im DTI) zeichnet sich verantwortlich
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fir den organisatorischen Rahmen, wahrend die Fachministerien und die RCs die inhaltli-
chen Schwerpunkte festlegen. Jedes von den Fachministerien in Kooperation mit den RCs
angestofRen oder geplante LINK-Programm muss durch das OST ,genehmigt® werden, erst
dann darf das Programm als ,LINK® ausgeschrieben werden.

Eine solche Vorgehensweise hat zwei bemerkenswerte Vorteile im Forschungssystem: 1.
Strukturen und Management missen nicht flr jedes Programm ,neu erfunden® werden und
2. der Name LINK hat dazu gefiihrt, ,dass jeder Wissenschaftler genau weil3, wovon die Re-
de ist, wenn es um LINK geht.*®

LINK umfasst aktuell 13 offene — d.h. Projektbewerbungen sind aktuell moglich — Program-
me, die in finf thematischen Hauptkategorien zusammengefasst sind:

o Electronics/Communications/IT (3 Programme)
e Food/Agriculture (6 Programme)

o Biosciences/Medical (2 Programme)

e Materials/Chemicals (0 Programme)

o Energy/Engineering (2 Programme — LINK FIT wurde fiir neue Bewerbungen Ende
2002 geschlossen).

Jedes Ministerium/RC, das in LINK involviert ist, bestimmt einen Programmmanager, der fur
die Organisation, die Auswahlverfahren, die Betreuung und den Kontakt flir Forschungs-
nehmer aus den jeweiligen thematischen Bereichen zustandig ist. Dieser Programmmanager
bildet auch gleichzeitig die Schnittstelle zum OST. Das OST stellt seinerseits einen Pro-
grammmanager, der als Ansprechpartner fur ein jeweiliges Ministerium/RC gilt und die orga-
nisatorischen Arbeiten auf OST-Seite Ubernimmt. Fir potentielle Forschungsnehmer gibt es
zwei Mdoglichkeiten Informationen zu erhalten oder einen ersten Kontakt herzustellen: 1. Sie
wenden sich direkt an das OST (wird hauptsachlich von der industriellen Seite genutzt) und
werden nach thematischer Ausrichtung zuerst ,im Haus“ weiter betreut und dann mit den
jeweiligen Ministerien/RC verbunden. 2. Sie wenden sich zuerst an das entsprechende Mi-
nisterium/RC und werden danach erst mit den eigentlichen LINK-Formalitaten bekannt ge-
macht.

Die Bewilligung eines LINK-Projektes erfolgt durch die jeweiligen Fachministerien bzw. die
Forschungsgesellschaften, welches dann auch fiir die weitere Betreuung fiir die Dauer der
Projekte verantwortlich ist. An dieser Schnittstelle kann es zu zeitlichen Verzégerungen
kommen, wenn ein Projekt bereits bewilligt ist, aber keine Einigkeit dartiber besteht, wer flr
die weitere Begleitung verantwortlich ist.

® Interview mit OST
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Die untere Abbildung gibt schematisch die Struktur von LINK wider.

Abbildung 2: Organisationsstruktur von LINK — Collaborative Research

Beantragung LINK — Programm

Bewilligung

Forschungsprojekte

2-stufiger Bewerbungsprozess
im ,responsive mode*:

1. Kurzbewerbung

2. Ausfiihrliche Bewerbung

Quelle: eigene Darstellung
3.2.1 Voraussetzungen zur Partizipation

Potentielle Forschungsnehmer missen Unternehmen bzw. akademische Forschungseinrich-
tungen aus GroRbritannien sein. Die Grolze der Einrichtung unterliegt keinen Einschrankun-
gen. Multinationale Unternehmen sind zur Teilnahme berechtigt, wenn sie wesentliche Pro-
duktions- bzw. Forschungseinrichtungen in GroRbritannien haben und ihre Leistungen Grof3-
britannien oder der EU zu Gute kommen.

Mindestens ein industrieller Partner und eine akademische Forschungseinrichtung missen in
einem LINK Projekt zusammenarbeiten.

Um Forderung durch LINK zu erhalten, muss das Forschungsprojekt thematisch in einem
klar definierten Marktsegment liegen und somit in eines der LINK Programme passen.

Die Forschungsvorhaben missen vor-kommerziell sein, d.h. sie mussen ein gewisses Risiko
enthalten und (vor allem) Potential zur kommerziellen Ausnutzung aufweisen. Aul3erdem
mussen die Forschungshaben innovativ, qualitativ hochwertig und wissensgenerierend sein,
zusatzlich hat Wertschopfung im Vorfeld Relevanz: es muss nachgewiesen werden, dass die
Forschung ohne die LINK Férderung nicht stattgefunden hatte.

Eine weitere Voraussetzung liegt im Nachweis der Bildung von sinnvollen und angemesse-
nen Partnerschaften. Auch wird vorausgesetzt, dass das Forschungsprojekt komplementar
zu anderen Projekten im entsprechenden LINK Programm ist und nicht imitiert bzw. dupli-
ziert, damit Synergien zu anderen Initiativen entstehen kdnnen.
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NON-LINK Projekte von DfT und EPSRC

Eine Besonderheit gibt es bei LINK FIT: nach den beiden erfolgreichen Programmen LINK-
TIO und LINK-IST wurde von kommunalen Verkehrseinrichtungen, Verkehrsverbliinden und
anderen offentlichen bzw. semi-6ffentlichen Einrichtungen bemangelt, dass es flr sie keine
Madglichkeit zur Partizipation gibt, obwohl eine Teilnahme sinnvoll und logisch sei. Im aktuel-
len LINK-FIT Programm besteht deshalb fir solche Einrichtungen die Méglichkeit zusammen
mit einem akademischen Partner Forschungsprojekte zu beantragen. Akzeptierte Antrage
werden dann als so genannte NON-LINK Projekte bezeichnet, eine finanzielle Férderung
erfolgt nur fir den akademischen Partner.

Besonders auffallig in diesem Bereich ist die Verschiebung von Budget und Projektanzahl.
Sowohl Budget als auch Projektanzahl haben sich zugunsten von NON-LINK verschoben.
Wurden im Vorgangerprogramm von DfT noch 26 Projekte bei einem Budget von € 3 Mio.
und von EPSRC 35 Projekte einem Budget von 5 Mio. € geférdert, sind es bei LINK-FIT nur
noch 17 Projekte (3,6 Mio. €) von DfT und sogar nur 10 Projekte (0,98 Mio. €) von EPSRC
gefordert. Dagegen wurde NON-LINK mit einem Budget von 4,8 Mio. € ausgestattet und hat
30 Projekte geférdert. Diese Verschiebung kann in zwei Richtungen interpretiert werden:

1. Es wurde ein Kooperationsrahmen geschaffen, der schon lange notwendig war und
bedeutet, dass es verkehrsrelevante Fragen auf der kommunalen Ebene gibt, die den
Betroffenen schon lange ,unter den Nageln brennen®.

2. Es moglicherweise kein groRes Interesse von akademischer Forschungsbasis gibt
sich in Projekten mit dem privaten Sektor zu engagieren, weil die Zusammenarbeit im
Verkehrsbereich wenig reizvoll ist, bzw. es zu aufwendig/ anstrengend/ schwierig/
wenig erfolgreich ist Partner aus dem industriellen Bereich zu finden.

3.2.2 Partner
Fur die industriellen Kooperationspartner gelten die gleichen Rahmenbedingungen, wie auch

bei den Voraussetzungen zur Partizipation.

Die akademischen Kooperationspartner werden als ,research base organisation“ zusam-
mengefasst. Dabei kann es sich um eine Universitat, ,Centres of research excellence“ (z.B.
Research Council Institutes), staatliche bzw. regierungseigene Forschungsagenturen, Kran-
kenhauser oder unabhangige Forschungseinrichtungen handeln.

Alle Partner der bewilligten Projekte konnen eine finanzielle Forderung erhalten, auler den
nicht-akademischen Partnern in den NON-LINK Projekten.

3.2.3 Finanzierung

Die verschiedenen LINK-Programme werden von den verschiedenen Fachministerien und
RCs'? finanziert.

10 LINK-Sponsoren sind: Department for the Environment, Food and Rural Affairs, Department for
Transport, Department of Health, Ministry of Defence, Home Office, Northern Ireland Office, Scottish
Executive, Highways Agency, Engineering and Physical Sciences Research Council, Biotechnology
and Biological Sciences research Council, Medical Research Council, Natural Environment Research
Council, Economic and Social Research Council
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Die Fachministerien und RCs stellen max. 50% der Forschungskosten zur Verfigung. Die
Hohe der Forderung fir die jeweiligen Teilnehmer hangt von den direkten anteiligen Kosten
des Projekts ab. Kosten bezeichnen hierbei z.B. Gehalter, Verbrauchmaterialien, Gro3gerate
oder Lizenzierungen. Die Reglementierungen der Férderung orientieren sich an den EU-
Richtlinien".

Von 1988 bis 2002 wurden ca. € 512 Mio. 6ffentliche Gelder investiert, die Industrie hat im
gleichen Zeitraum mehr den gleichen Betrag co-finanziert (fir 75 LINK-Programme und mehr
als 1.600 Projekte). Einen Uberblick tiber die anteilige Finanzierung von 1996 bis 2002 gibt
die untere Abbildung.

Abbildung 3: Finanzierung von LINK — Collaborative Research, 1996 — 2002
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Quelle: eigene Darstellung, nach DTI, 2003, S. 38
3.2.4 Entscheidungsprozesse, Reglementierungen, formale Richtlinien

Potentiellen Forschungsnehmer sind aufgefordert, ihre Forschungs“idee“ dem entsprechen-
den Programmmanager (Ministerium/Research Council) (durch das Internet sehr leicht in

" Wenn die Privatwirtschaft durch &ffentliche Gelder unterstiitzt wird, also Subventionen erhalten, fallt
schnell der Begriff ,Wettbewerbsverzerrung®. Ihm Rahmen von LINK kann davon allerdings auf Grund
der geringen Budgets der einzelnen Projekte nicht die Rede sein.
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Erfahrung zu bringen) zu prasentieren'?. Die Programmmanager beurteilen die Idee zum
Projekt und geben Hinweise und Hilfestellung beim eigentlichen Antragverfahren™.

Jedes LINK-Programm wird durch ein Programm Management Committee (PMC) organisiert
und begleitet. Das PMC setzt sich aus Experten aus Industrie, Forschungsbasis und Spon-
soren zusammen. D.h. es findet sich sowohl eine fachliche als auch finanzielle Kompetenz in
der Zusammensetzung wieder.

Die Aufgaben des PMCs sind Management und Betreuung des Programms, Beurteilung der
Projektantrage und Empfehlungen von Projekten zur Férderung, unter Beriicksichtigung der
Interessen des Sponsors (z.B. Ministerium, EPSRC).

Das PMC wird durch einen Programmkoordinator/Programmmanager unterstitzt, der den
direkten Kontakt zu den Teilnehmern pflegt und halt. Seine Aufgaben sind vor allem Kon-
taktpflege, Anlaufstelle flr erste Anfragen, Hilfestellung bei der Projekt(weiter)entwicklung,
Monitoring der Projekte und Unterstltzung bei Fragen der Dissemination von Ergebnissen.
Der Programmmanager ist ein Experte im thematischen Bereich des jeweiligen Programms,
welcher eine nicht zu unterschatzende Funktion haben kann. Im Bereich der Verkehrspro-
gramme wurde mit Howard Wyborne eine starke Persdnlichkeit mit sehr gutem Ruf in der
Verkehrsforschungsgemeinschaft verpflichtet.

3.2.5 Von der Idee zur Bewilligung

Der Programmmanager entscheidet als erste Instanz ob ein Projekt thematisch und struktu-
rell in ein Programm passt. Das PMC entscheidet in einem zweistufigen-Prozess Uiber Pro-
jektantrage: zuerst wird Uber einen ,kurzdargestellten“ Projektantrag entschieden, bei einer
Befurwortung werden die Antragsteller aufgefordert einen ,ausfiihrlichen* Antrag einzurei-
chen. Ein ,ausflhrlicher” Antrag umfasst folgende Unterlagen/Leistungen:

- Business Plan,

- spezifisch nachgewiesene Managementstrukturen,

- nachweisbare, ehrgeizige, aber realistische Zeitplanung (Milestones) und
- Dissemination- und Nutzungsplan der Ergebnisse.

Wie bereits oben erwahnt missen die Teilnehmer eines LINK-Projekts einen Kooperations-
vertrag aushandeln, welcher den Rahmen fir die eigentliche Zusammenarbeit und die Er-
gebnisteilung bildet. Richtlinien und Empfehlungen zur Ausarbeitung des Kooperationsver-
trags werden durch das OST als downloadbare Dokumente und Broschiren zur Verfligung
gestellt.

Ein interessanter Ansatz ist die Verflgbarkeit eines Modellvertrags fiir die Kooperationspart-
ner. Gerade KMUs' haben haufig weder die Kapazitaten noch das interne Know-How juristi-
sche Fragen beziiglich Patentrecht, Aufgabenverteilung oder Gewinnverteilung kompetent zu
klaren. GroRere Unternehmen und die Universitaten haben ihre eigenen juristischen Abtei-

"2 Sollte nur eine Idee vorhanden sein, ohne das klar ist, ob es offene Programme gibt, die thematisch
passen, kénnen potentielle Antragsteller auch das OST kontaktieren und dann wird von dieser Seite
aus eruiert ob es ein passendes LINK-Programm gibt.

13 Entscheidungsprozesse auch im Sinn der Antragsteller: Eine gut konzipierte Broschire zu LINK
regt sowohl zur Partizipation an und enthalt entscheidende Informationen zum Programm (,Winning
with LINK®).

" Immerhin 50% der teilnehmenden industriellen Partner fallen in den Bereich KMUs.
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lungen, die entsprechenden Vertrage auszuhandeln und machen dementsprechend kaum
Gebrauch vom Modellvertrag.

Dem PMC kommt durch den Auswahlprozess eine Schlisselstellung in den LINK-
Forschungsprogrammen zu. Gerade im Verkehrsbereich, wo die thematische Spezifizierung
relativ weit gefasst ist, kann das PMC durch die Auswahl der Projekte (durchschnittlich wer-
den 1 von 6 Projekten bewilligt) thematisch richtungslenkend eingreifen. Aus diesem Grund
ist die Zusammensetzung des PMC auch durchaus politisch zu bewerten. Die Frage welche
Projekte besonders fir ,Nachhaltigkeit®, ,gesamtgesellschaftlich®, ,sozial und ékologisch ver-
tretbar® stehen, hangt auch in Grof3britannien von der jeweiligen politischen Richtung und
den aktuellen ,Moden* der Forschung ab. Generell kann kein Auswahlprozess als objektiv
bezeichnet werden oder ist in den jeweiligen Auswahlrunden stringent. Ein Kritikpunkt bei
den bisherigen LINK-Verkehrsprogrammen ist die Vernachlassigung von sozialwissenschaft-
lichen Fragestellungen™.

3.2.6 Evaluierung

Evaluierungen passieren, entsprechend der LINK-Struktur, auf verschiedenen Ebenen. Im
Jahr 2002 wurde das gesamte LINK-Programm erst- und einmalig von einer unabhangigen
Institution evaluiert. Die Ergebnisse dieser Evaluierung werden in Kapitel X (Erfahrun-
gen/Umsetzungen) ausfihrlicher diskutiert.

Spezifische Programmevaluierungen der drei Verkehrsforschungsprogramme gab es bisher
nicht oder wurden nicht veréffentlicht.

Jedes einzelne LINK-Projekt wird nach Einreichung des Abschlussberichts von ausgewahl-
ten Experten bewertet. Diese Bewertung erfolgt an Hand von Noten, die von 1 (negativ) bis
10 (positiv) reichen. Die Bewertung kann durch die Projektpartner kommentiert werden, was
aber keinen weiteren Einfluss auf die Bewertung hat.

Der Einfluss solcher Bewertungen ist gerade im britischen Forschungssystem nicht zu unter-
schatzen, da die ,Forschungshistorie” der Wissenschaftler groen Einfluss auf die Bewilli-
gung zukinftiger Projektantrage. Nach Aussagen des DfT wurden bisher rund 2/3 aller LINK-
Projekte, im Verkehrsbereich, mit 7 oder besser bewertet.

3.3 Schwerpunkte

Wie bereits einleitend erwahnt besteht die Besonderheit der LINK-Verkehrsprogramme nicht
in der Originalitat und Einzigartigkeit der thematischen Schwerpunkte, sondern in seiner Per-
sistenz.

'® Wobei diese Kritik diskussionswiirdig ist, da das Programm gezielt auf vor-wettbewerbliche For-
schung und potenzielle Kommerzialisierung abzielt. Bis heute werden Ergebnisse von sozialwissen-
schaftlichen Forschungen, unter marktwirtschaftlichen Gesichtspunkten, haufig nicht als kommerziell
angesehen.
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Das Vorgangerprogramm von LINK-FIT (Future Integrated Transport) LINK-IST (Inland Sur-
face Transport) hatte seine programmatische Ausrichtungen in dem Mitwirken an der Ent-
wicklung eines Gesamtverkehrssystem, das effizient, sicher und sowohl 6kologisch als auch
sozial vertraglich ist, wahrend es die britische Wirtschaft weiterentwickelt. Es sollten innova-
tive Lésungen in den Bereichen:

- das Verkehrssystem verstehen
- Modi-spezifische Technologien
- generische Fragen des Verkehrs gefunden werden.

Innerhalb einer zusammenfassenden Darstellung aller Projekte aus LINK-IST, die zum Zeit-
punkt der Zusammenfassung abgeschlossen waren, wurden die Projekte den Bereichen:

- Umwelt (7 Projekte),

- Ingenieurwesen (11 Projekte),

- Faktor Mensch (4 Projekte) und

- Information und Telematik (19 Projekte) zugeordnet.

Betrachtet man die Projekte allerdings modi-spezifisch, verdeutlicht sich auch in diesem Pro-
gramm der starke Fokus auf strallenbezogene Fragestellungen. 23 Projekte sind dem Stra-
Renverkehr zuzuordnen, 7 Projekte betreffen den Schienenverkehr, 5 Projekte den Offentli-
chen Verkehr, wahrend keines der Projekte den Flug- oder Wasserverkehr betreffen.

Fur das aktuelle LINK-Verkehrsprogramm LINK-FIT sind die thematisch-Ubergeordneten
Schwerpunkte ahnlich gelagert. Teilweise wurden in der Programmbeschreibungen die Ad-
jektive lediglich in eine veranderte Reihenfolge gebracht: ... ein Verkehrssystem, welches
sicher, effizient, sauber und fair ist“. AuRerdem sollen die Projekte signifikanten Einfluss auf
die nationale Wirtschaft und Lebensqualitat haben™®.

Die Schlagworte sind bekannt und wie bereits oben erwahnt sind es die Programmdirektoren
bzw. Programmmanager die eine Vorauswabhl treffen (Passt ein potentielles Projekt in die
aktuelle Agenda?) und das Panel, welches die Projekte dann schlussendlich auswahlt und
damit an diesen Stellen die eigentlichen thematischen Schwerpunkte festgelegt werden,
meistens IT/Telematik und stralenrelevante Fragen.

Moéchte man dieses Vorgehen positiv auslegen, kann man interpretieren: das Unspezifische
der thematischen Schwerpunkte dient letztendlich dazu es den Entscheidungstragern zu
ermoglichen Projekte auszuwahlen und zu rechtfertigen, die unter anderen Bedingungen
moglicherweise keine Forderung erfahren hatten. Und es ermutigt eine grof3e Bandbreite von
Wissenschaftlern sich zu engagieren, die sich und ihre Arbeit mdglicherweise sonst nicht in
einem LINK-Verkehrsprogramm gesehen hatten.

Mdchte man dieses Vorgehen allerdings negative auslegen, kann man den Programmver-
antwortlichen vorwerfen, dass sie keine prazisen Vorstellungen haben, wohin sich das briti-
sche Verkehrssystem entwickeln soll oder welches die Themen der Zukunft sein werden und
deshalb die thematischen Schwerpunkte so vage wie moglich halten. Man kann ihnen auch

'® Die doch recht philosophische Frage nach, was ist eigentlich Lebensqualitdt und was hat signifikan-
ten Einfluss auf die nationale Wirtschaft, sind Fragen, die einige Interviewpartner durchaus kritisch
reflektierten und differenzierte Ansichten und Ansatze vertreten, als die ausschlaggebenden Schlis-
selpersonen.
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vorwerfen, dass es sich eigentlich nur um Pseudothemen handelt, da die Auswahl der ei-
gentlichen Schwerpunkte an ganz anderer Stelle getroffen wird.

3.4 Erfahrungen mit LINK — Collaborative Research

Da LINK bereits seit 1986 existiert ist es auf den ersten Blick bemerkenswert, dass erst 2003
die erste gesamtbetrachtende unabhangige Evaluierung erschienen ist. Bei naherer Betrach-
tung wird allerdings deutlich, dass es vor allem logistische und statistische Griinde waren,
die eine friihere Evaluierung ausgeschlossen haben. Es ist eine Herausforderung 75 For-
schungsprogramme mit mehr als 1.600 Projekten in welche ca. 2.400 Unternehmen und 200
Universitaten involviert waren und sind, die von den verschiedenen Ministerien und RCs or-
ganisiert wurden, welche zwischenzeitlich mehrere Um- und Neustrukturierungen erfahren
haben, zu evaluieren. Dadurch arbeitet die erschienene Beurteilung gerade im quantitativen
Bereich mit geschatzten Daten.

Insgesamt fallt die Evaluierung des LINK-Forschungsprogramms positiv aus. Die Kritik an
LINK ist relativ gering und die daraus resultierenden Anderungsvorschlage betreffen vor al-
lem den organisatorischen Bereich des Forschungsprogramms. Individuelle Kritik an einzel-
nen LINK-Forschungsprogrammen findet nicht statt — ist aber auch nicht das Ziel der Evalu-
ierung.

Insgesamt wurden, wie bereits erwahnt, mehr rund 525 Mio. € von 6ffentlicher Seite fir die
Forschung zur Verfligung gestellt mehr als der gleiche Betrag kam als Kofinanzierung von
der Industrie. Die quantitativ-messbaren (geschatzten'’), wirtschaftlichen Erfolge von LINK
sind:

- 1500 - 3600 Mio. € an generierten Umsatzen
- 375 -750 Mio. € an Gewinnen
- 15.000 — 25.000 neue Arbeitsplatze.

"7 geschatzt auf der Basis von 170 befragten partizipierenden Unternehmen.
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Eine Ubersicht tiber den ,qualitativen Erfolg von LINK gibt die untere Tabelle. Dabei wurden
Unternehmen und Universitaten befragt und vorhandene Daten ausgewertet, um einen Ver-
gleich zu anderen ,normalen® Forschungsprogrammen herzustellen.

Tabelle 1:Vergleich von LINK zu anderen Forschungsprogrammen im Bereich der wissenschaftlichen
Erfolge

Veroffentlichungen in Zeitschriften und
Blchern -@ | neue Dienstleistungen +o

Veroffentlichungen in anderen wissen-
schaftlichen und technischen Zeitschriften @ neue Produkte ++g

andere Veroffentlichungen (z.B. wirtschaft-

liche Fachpresse) +@ | neue Prozesse +o
Doktor-Titel [} neue Methoden +0
Patentanmeldungen +2 | Prototypen oder Pilotmodelle ++9
Patentzulassungen +0

-@ = unterdurchschnittlich; @ = durchschnittlich; +@ = Gberdurchschnittlich; ++@ = stark Giberdurchschnittlich

Quelle: eigene Darstellung, nach DTI, 2003, S. 13ff

Das groBte strukturelle Defizit, welches die Evaluierung hervorhebt, ist das Fehlen von For-
derung aufRerhalb des eigentlichen Kerns der Forschung (siehe Abbildung). Hier wird emp-
fohlen den Forderrahmen zu erweitern und Mittel flr z.B. Machbarkeitsstudien im Vorfeld
sowie z.B. Prototypentwicklung im Anschluss zur Verfigung zu stellen.

Abbildung 4: Struktur der vor-kommerziellen Forschung

LINK-Forderung max. 50%

| =
@ 3
2 _ o
% Machbarkeits- Forschung Entwicklung %“
g analyse (Prototyp) !
3 2
(o)

— vor-wettbewerbliche Forschung —

Quelle: DTI, 2003, S. 22, Ubersetzt
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3.4.1 Die Verkehrsprogramme

Der fur diese Studie relevante Sektor der Verkehrsforschung hat im Rahmen von LINK bis
heute drei Programme realisiert. Jeweils finanziert durch DfT und EPSRC.

1. LINK — Transport Infrastructure and Operations (TIO), 1990 — 1995

DfT EPSRC
Budget € 1,8 Mio. € 3 Mio.
Projekte 18 26
2. LINK - Inland Surface Transport (IST), 1996 - 1999
DfT EPSRC
Budget € 3 Mio. € 5 Mio.
Projekte 26 35
3. LINK - Future Integrated Transport (FIT), 1999 — 2002
DfT EPSRC NON-LINK
Budget € 3,6 Mio. € 0,98 Mio. € 4,8 Mio.
Projekte 17 10 30

Die obige Tabelle zeigt eine deutliche quantitative Verschiebung, die sich in den verschiede-
nen Zyklen der LINK-Programme ergeben hat. Wurden wahrend LINK-TIO 44 Projekte mit
einem Budget von 4,8 Mio. € Uber einen Zeitraum von 5 Jahren geférdert, waren es bei
LINK-IST 61 Projekte mit einem Budget von 8 Mio. € bei dreijahriger Laufzeit. Beim letzten
Programm LINK-FIT ist am auffalligsten die Verschiebung von Mitteln und Projektanzahl in
das Parallelprogramm NON-LINK. NON-LINK ist entstanden, weil die Partizipationsvoraus-
setzungen von LINK nicht vorsehen, dass lokale Behérden oder kommunale Einrichtungen
als Partner in LINK-Projekten auftreten kbnnen. NON-LINK finanziert ausschlieflich den a-
kademischen Forschungspart, wahrend die kommunale Einrichtung keinerlei Mittel erhalten
kann. Diese Entwicklung wird als ambivalent beurteilt. Wahrend die Forschungsbasis und die
Verantwortlichen von DfT und EPSRC diese Entwicklung als ,langst fallig“ und ,notwendig®
begriiRen, beurteilt das OST dieses Programm negativ, es wird als ,Verwasserung® der ei-
gentlichen LINK-Idee betrachtet.

Die Tatsache der starken Verschiebung von Projekten und Budget kann in zwei Richtungen
interpretiert werden:

1. Es wurde ein Kooperationsrahmen geschaffen, der schon lange notwendig war und
bedeutet, dass es verkehrsrelevante Fragen auf der kommunalen Ebene gibt, die den
Betroffenen schon lange ,unter den Nageln brennen®.

2. Es moglicherweise kein groRRes Interesse von akademischer Forschungsbasis gibt
sich in Projekten mit dem privaten Sektor zu engagieren, weil die Zusammenarbeit im
Verkehrsbereich wenig reizvoll ist, bzw. es zu aufwendig/ anstrengend/ schwierig/
wenig erfolgreich ist Partner aus dem industriellen Bereich zu finden.

SMARTBENCH Grolbritannien Seite 22 von 26



DLR FAV HUB WZB ZTG

Meiner Meinung nach resultiert die Verschiebung aus einer Kombination beider Erklarungs-
ansatze. Die akademische Forschungsbasis hat sowohl beim OST als auch bei der Industrie
nicht den Ruf, kommerzielle Projekte als Lead-Partner zielorientiert voranzutreiben'®. Gleich-
zeitig gibt es in GroRbritannien auf lokaler Ebene viele verkehrsrelevante Fragestellungen,
die aus budgettechnischen Griinden nicht bearbeitet werden kénnen.

3.5 Ubertragbarkeit auf deutsche Verkehrsforschung und
Verkehrsforschungspolitik

Die Frage nach einer Ubertragbarkeit von LINK auf die deutsche Verkehrsforschung im Ver-
haltnis eins zu eins, kann naturlich nur mit ,Nein“ beantwortet werden.

Strukturen, administrativer und inhaltlicher Art sind in jedem Land speziell und tUber Jahr-
zehnte entwickelt. Deshalb soll und kann an dieser Stelle nur punktuell von einer Ubertrag-
barkeit gesprochen werden.

Insgesamt erscheint der Autorin die Ubernahme von einem Faktor fiir die deutsche Ver-
kehrsforschungslandschaft als besonders sinnvoll: die Etablierung einer Forschungsmarke.
Ein Programm, dass es der Industrie und der akademischen Forschungsbasis ermdglicht
unter gleich bleibenden Strukturen Forschungsférderung zu erfahren, ohne dass zyklisch
neue Strukturen und neue ,Namen* eine fortwahrende Anpassung und Umorientierung der
Forschungsnehmer erfordert.

Weitere wichtige Faktoren werden im Folgenden kurz vorgestellt.
Kontinuitat

Kontinuitat wurde unisono von allen interviewten Experten als der wichtigste Faktor benannt.
Damit wird allerdings nicht nur die lange Laufzeit des Programms beschrieben, sondern auch
der Vorteil, der durch personelle Kontinuitat entstehen. So wurden z.B. alle drei LINK-
Verkehrsprogramme von dem gleichen Programmmanager begleitet.

Franchising - Idee

Die Franchising-Methode bzw. ein Forschungsprogramm wie einen Markennamen zu
verbreiten, hat das Vertrauen der Forschungslandschaft in die Persistenz und die Bestandig-
keit stark gefordert. LINK wurde natirlich in seiner Laufzeit strukturell verandert und an aktu-
elle Gegebenheiten angepasst, aber die Grundidee von vor-kommerzieller Forschung durch
Kooperationen von Industrie und Forschungsbasis wurde nie verandert

Nationale Unterstitzung

Abgesehen von der Einfihrungsphase hat LINK eine breite Unterstlitzung der nationalen,
staatlichen Forschungsforderer erfahren. Jedes Fachministerium und jeder RC haben sich
bis heue in LINK-Programmen engagiert. Auch die Landerregierungen stellen seit einigen
Jahren Mittel fur LINK zur Verfigung. Neben der staatlichen Seite, hat vor allem die privat-
wirtschaftliche Seite eine entscheidende Rolle gespielt. Die Industrie hat bis heute mehr als
die Halfte der Férderung getragen und von Anfang das Programm aktiv unterstitzt. Dies
konnte durch kontinuierliche Informations- und Kommunikationsarbeit des OST erreicht wer-
den.

'8 Interview OST
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Abstimmung mit der Industrie

Eine besondere Starke ist die enge thematische Abstimmung mit der Industrie. Nicht nur zur
Festlegung der inhaltlichen Ausrichtung der LINK-Programme wird die Industrie mit einbezo-
gen auch an der Auswahl der zu férdernden Projekte ist die Industrie mit Experten beteiligt.

Weiche Faktoren

-Weichen Faktoren“ sind Faktoren, die im Laufe der Zeit zu wichtigen Rahmenvariablen ge-
worden sind. Dazu gehdren nicht die verschiedene Kommunikationsplattformen (Workshops,
Partnerbdrsen, internetbasiertes Researchweb), eine umfangreiche Betreuung mit hoher
Persistenz, sondern es konnte auch juristische Unerstitzung realisiert werden. Ein haufiges
Problem bei Kooperationen zwischen Industrie und akademischer Forschungsbasis ist die
Festlegung von Vertragen. Deshalb wurde ein Modell-Koopertionsvertrag entwickelt, der al-
len potentiellen Partnern zur Verfliigung gestellt wird.

AbschlieRend lasst sich bewerten, dass man von LINK keine Neuorientierung oder Schlis-
selimpulse flr Verkehrssysteme erreichen lasst, aber in diesem klar abgegrenzten Bereich
der vor-kommerziellen Forschungsférderung durch Kooperationen von Forschungsbasis und
Industrie beachtliche Erfolge erzielen lassen.
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Weiterfiihrende Informationen:

Uber LINK [08/10/2004]:
http://www.ost.gov.uk/link/

http://www.dft.gov.uk/stellent/groups/dft_science/documents/sectionhomepage/dft_science p
age.hcsp

http://www.epsrc.ac.uk

Der Modellvertrag [08/10/2004]:

http://www.ost.gov.uk/link/modelcollabagree.pdf

Die Broschiire [08/10/2004]:
http://www.ost.gov.uk/link/linkpublications/winningwithlink.pdf
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Adrian Cox LINK Programmmanager DfT
Peter Bonsall LINK FIT PMC Institute for Transport Studies, University of Leeds
Peter Hedges LINK Programmmanager EPSRC
Simon Morgan Industrie-Partner Buchanan Computing Ltd.
Peter Jones LINK IST PMC/ akadem. Partner Institute for Transport Studies, University of Leeds
Chris Nash LINK TIO & IST PMC/ ehm. akadem. | Institute for Transport Studies, University of Leeds
Partner
Allan Wootton LINK Direktor LINK Directorate, OST, DTI
Howard Wyborn LINK TIO & IST & FIT Programmko-
ordinator
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