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1. Einleitung

Dle Vollendung des Binnenmarktes Ist untrennbar mit einem
gemeinschafilichen Verkehrssystem verbunden, das scwohl quatitatitiv als
auch quantitativ In der Lage [st, die dadurch steigends Verkashrsnachfrage
In allen Baeraslichen zu befriedigen.

Darauf ging die Kommission auch in lhrer Mitteiluny an gen Rat eln,
in der dle Voraussetzungen fiir den Erfolg der Elnheitiichen Europidlschen
Akte beschrieben werden (KOM(87) 100). Dort heiBt es: "Dle Errichtung eines
achten gemeinsamen europdischan Wirtschaftsraumes verlangt bedeutende
Fortschritte In der Verkehrs— und Infrastrukturpelitik wie auch in der
Unwelitpolitik”.

Allerdings waren politische und rechtiiche MaBnahmen nicht
ausreichend, wenn die technische Entwlcklung mlt ihnen nicht Schritt hieite
oder wenn die Impulse technischer Neuerungen vor allem auBereuropalschen
Lindern zugute kamen.

In diesem Sinne Ist eine Forschung, die durch eine gemeinschaftlliche
Dimencion verstidrkt wird, zur Standardisisrung von Verkehrswmitfaln und
-gystemen beltriagt und auf gemeinsame Zlele ausgsrichtet Ist, wvon
besonderer Bedeutung.

Deshaib mu3 die Gemelinschaft der Verkehrsforschung endlich ein
umfassendes Programm widmen, nachdem sle bisher nur begrenzte und
punktuelle MaBnahmen ergriffen hat. Dies I|st auch Im Rarmenprogramm geplant
und als Tell der Aktion "Auf dem Wege zu einem grolen Informations- und
Kommunikationsmarkt und elfner informierten und kommunlzierenden
Gesel Ischaft" Ist unter Punkt 2.3 "Neue Dienstlelstungen von gemeinsamem
interasse” auch eln eigenss Verkehrsprogramm vorgesehen. Daneben soll es
gezielte Programme zur Anwendung der Telekommunikations-, der Informatlons-
und der audiovisuslilen Techniken geben.

Zu den gezislten Anwendungsprogrammen gehort selt kurzem auch das
vom Rat am 29. Juni 1888 genshmigte DRIVE-Programm, das den Verkehr und
dort wiederum hauptsichlich den StraBenverkehr betrifft. Seine Hauptzrele
lauten: “Durchbruch hinsichtilich der Verkehrssicherheit, elins bedeutands
Verbasserung der Effizienz im Transportwesen und elne erhebliche
Varr ingerung der Umweltbelastung.” Sein Ziel deckt sich auch mit dem Ziel
der anderen Sonderprogramme (AIM, DELTA): "Fdrdesrung des Einsatzes der zu
erwartenden Fortschritte Im Bereich der Informations—- und Telekommuni-
katlonstechniken®.
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Das Verkehrsprogramm tst zugleich umfassender, da es alle
Varkehrtrager sinbezleht, und gezlelter, da es siamtiiche Zlele des
Rahmenprogramms aufgreift: “"Losung der Probleme der wirtschaftiichen
Effizienz, der Sicherheit und der Umweltvertraglichkeit von
Varkehrssystemen, Insbesondsre in den Bareichen spurgefuhrter Verkehr,
StragBsnverkehr, Seeverkehr und Luftverkehr".

Die jiingsten Entwickiungen in der gemeinsamen Verkehrspolltik setzen
entsprechends Schwerpunkte. in ihrer Mitteliung an dan Rat {ber die
Kapaz|titsprobleme Im Luftverkehrssystem (KOM(88) 577) hat dle Kommission
betont: "Um den wachsenden Anforderungen an das Luftverkshrssystem in ganz
Eurcpa gerecht werden und im Wettbewerb mit nichteuropzischen Herstellern
bestehen zu kdnnen, ist eine Zusammenarbeit bel der Erforschung und
Anwendung der Technik auf suropaischer Ebene geboten.”

Zudem hat dis Kommission in Ihrer Mittellung an den Rat uber die
Verbesssarung der Betriebsbedingungen des Seeverkehrs (KOM(89) 266) auf
foigende Tatsache hingewlesen: "Forschungsarbelten kénnen dazu beitragen,
durch eine Senkung der Betriebskosten die Wettbewerbsstellung der
Geme inschaftsflotten zu verbessern, Indem deren technische
Lelstungsfahigke't gesteigert wird".

A, DiE BEDEUTUNG DER FORSCHUNG IM VERKEHRSWESEN

Die wirtschaftlichen und sozialen Beschridnkungen, die die Iukunft
der Gemsinschaft belasten, sind fir den Verkehr von besonderer Bedeutung.
Ca der Verkehr fiir unsere Wirtschaft und Gesellschaft so wichtig ist, mud
sr mit den Entwicklungen der kommenden Jahre Schritt halten.

Unbewegl ichkeit, Widerstand gegen notwendigs Verinderungen und falsche
Welichenstellung kdnnen den Wirtschaftsapparat schwachen und die soziale
Entwick iung erschweren.

Dieses Schritthaiten mit der Nachfrage ist teilweiss uber das frele
Splel der Marktkrafte mdglich, sofern das Verkehrssystem in ausreichendem
MaBe auf dle konjunkture!len Anforderungen und Tendenzen reagleren kKann.

Die meisten Entscheidungen jedoch haben Auswirkungen.die uber das
reln Wirtschaftiiche hinausgehen. Das Verkehrssystem beruht auf siner
schwerfid!ilgen, teuren und langiebigen Infrastruktur, kann grundiegende
Auswirkungen auf bestimmte industriezwalige haben, wirkt unmitteibar auf die
menschiiche Umgebung ein und Ubernimmt oft gemasinwirtschaftiiche Aufgaben,
washaib seine Zukunft In ainem langerfristigen Gesamtzusammenhang
vorausgep!ant warden muB. '
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Wenn man sich hlerbel auf das frele Splel der Marktkrafte verizigt,
besteht die groBe Gafahr, dad man lediglich zu verspateten und langfristig
schadllchen Not- odsr Tel!lldsungen gelangt. Der Stand der technischen
Entwicklung setzt den politischen Entscheidungen und der Reaktlionsfidhigkeit
das Varkehrssystems seine Grenzen.

Dles gilt ganz besonders fiir die heutige Zeit der Krise und des
Umbruchs, weshalb der Forschung nicht als Belwerk, sondern als elnem
Hauptbestandtei! jeder Strategle besondare Bedsutung zukommt. Forschung st
kKeine Selbstverstandiichkeit, die als eines von vielen andasren Instrumenten
auf dem Streben der Wirtschaftssubjekte und dem Wettbewerbsdruck beruht.
Sle Ist im Gegenteil aine Grundvoraussetzung dafiir, dad das Yerkehrssystem
standig und auf optimale Weise seine Aufgaben erfiilen kann.

Sie kann sogar entschelidend zu Losungen auf umfassenderer Ehene beltragen,
wenn sie der !ndustrie als Llsferant des Varkahrs zugute kommt.

B. DIE LAGE IN DEN MITGL IEDSTAATEN

Die Mitgliedstaaten nehmen gegeniiber dar erforder/ichen FRE im
Verkehr eine uneinhsit!iche Haltung ein. Bis Mitte der slebziger Jahre hat
dle Forschungs- und Entwickiungsarbeit in allen industr estaaten, melst
Dank bedeutender staat!icher Mittel, erheblich ugenommen. Private
Initiatlven haben sie oft gefdrdert und unterstiitzt. In der Gemeinschaft
filhrte dles zu umfangreichen Programmen auf dem Gebiet der Luftfanrt, des
spurgefihrten Hcchgeschwindigkaitsverkehrs, der nesuen Nahverkehrsmittel und
der Luftkissenfahrzeuge, wahrend Yerkehrsprognosen und, -planungen zugieich ~
umfangreiche Arbelten ermog!ichten. Bel diesen Programmen glng es meist um
hohere Geschwindigkeiten bzw. Im Nahverkehr um die Entwicklung von
Systemen, die dem vieiseitigen Varkehrshedarf gerecht werdesn.

Die Friichte dieser Anstrengungen kointen In den achtziger Jahren
geerntet werden. Dis Vorarbeiten am AIRBUS, am Hochgeschwindigkeitszug und
an der automatischen Stadtschnel lbahn gehen auf diesse Programme zurick.

Mitte der siebziger Jahre dampften Energlekrise, Huushaltsbeschran-
kungen und langsameres Wachstum den Ehrgeiz und fihrten zu elner strengen
Auswahl der Vorhaben, wenn man sich In ginigen Fa!len nicht sogar awid
reines Abwarten beschriankte.
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Meute [st man sich iiber die langfristigen Baschrankungen, die besser
arkannt werden, weitgehend einig. Man ist sich iiber dle wichtigsten
Anforderungen an eln gemainschaftliiches verkehrssystem im klaren, die im
{ibr igan den Anforderungen der gesamten Wirtschaft und Gess!!schaft
sntsprechen. baraus srgeben sich vorrangige Ziele fur dle F&E der
Mitgliedstaaten.

Allerdings wird die Forschung und Entwlckiung in den einzelnen
Lindern mit sehr unterschiaedlicher Intensitidt verfoigt. Auch wenn dle
Erfordernisse und Beschrinkungen nicht bestritten werden, sc unterl!iegen
die dafiir erforder!ichen Mittel doch den besonderen Gegebenheliten In jedem
Land. bas flihrt zu zahlrelchen, allerdings kaum verglelichbaren
Faralielvorhaben oder haufig zu einem Verzicht, weil die Mittel flr die
entsprechenden Aufgaben fehlen, die industrie nur geringes Interesse zeigt
odar weil der Staat einer Einschaltung der 6ffantiichen Hand i{n die
Forschung zuriickhaltend gegeniiberstenht. Auch wenn der fir das Yarkehrswesen
wichtigen Investitionsgiterindustrie nichi ibera!l die g'eichs Badeutung
zukommt, so haben doch alie Linder der Gemeinschaft ein Ini.eresse an einem
funkt loniernden Verkehrssystem.

Darzelt 133t sich quantitativ kaum peurteiien, weiche Bedautung die
Mitglledstaaten der verkehrsforschung elnraumen.

Der Antel | der Forschung am Gesamthaushait Ist von Mitgliedstaat zu
Mitgliedstaat und seibst Innerhalb eines Mitg!ledstaates von Jahr zu Jahr
sahr unterschisdiich. Dle verkehrsforschung Ist Jjedoch einer der Bereiche,
die als erste dem Rotstift zum Opfer failen, wenn sich €in Land In einer
schwier igen Haushaltslage befindet. Auch wenn &ffentliche Mittel nicht die
esinzige Finanzierungsquelle fiir die Verkehrsforschung sind, so machen sle
doch verstandiich, weshalb die Forschungsarbeiten in den ainzeinen Staaten
mit so unterschiedlicher Intensitat durchgefuhrt werden.

Dlese Unterschiaedilichkelt kehrt auch In den Anwendungsbereichen der
Forschung wieder Die einzelnen Mitgliedstaaten legen Ihre
Verkehrsforschungsprogramme vceneinander unabhangig und ohne 7usammenarbeit
untereinander, teliwelse sogar im Wettbewerd zue inander fest, was der
Forschung sogar Imrulse verlelhen mag, in der Praxls aber mit Nachteilen
verbunden Ist:

- Vorhaben, dia fiir ffentliche Versorgungsbetriebe gder elnen
monopo |l istischan Anbleter bestimmt sind, werden kaum auf
Geme inschaftsebene oder gar auBerhaib der Geme inschaft genutzt. Sie
iGeen oft Rivalltdt zwiscnen und Abkapselung gegeniibar den anderen
Landern aus oder verstdrken sie. Sie konnen auch die Normungsarbelt
auf europilscher Ebsne erschweren. Indem sie das Entstehen eines
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Marktes von suropawelter Bedsutung bremsen, gefahrden sle auBerdem
den Zugang zum Weltmarkt. Dies gilt z.B. fiir den spurgefihrten
Hochgeschwindigkeltsverkehr und den stadtischen Nahverkehr:

- Vorhaben mit eigenwirtschaftiicher Iweckbestimmung bekommen, auch
wenn sle sich bls Ih die tetzten Jahre Iim weltwelten wettbewerb
durchsetzen konnten, nunmehr die Auswirkungen der Krlse zu spuren
und werden elinem wachsenden Internationalen Wettoewerbsdruck
ausgesetzt. Auch wenn der verschidrfte Wettbewerb zum technischenm
Fortschritt zwingt, so bes%eht doch die Gefahr, daB der Forschung
wegen der stindig steigenden Kosten und der zuglelch riick{daufigen
Rentabl [itat der Unternehmen nur noch kurzfristige Ziele gesteckt
werden, wahrend eigentlich grundiegendere und langerfristige
Neuerungen notwendlig waren. Dies gilt vor allem fiir den StraBen- und
den Seaverkehr.. o

Zwel typische Belsplele hierfir sind dle Forschung in der
Automobl!industrie und Uber den Hochgeschwindligkeitszug.

Bei der Automobilforschung splelen staatiiche Beihiifen Im
Iinternationalen Wettbewerb um die Entwicklung neuer Modelle natirlich eine
Rolle. Doch diess Rolle ist von Land zu Land unterschied!ich; so wurden
anfangs In einigen Landern bis zu Beginn der slebziger Jahre Belh|lfen zu
produkt ionsferneren Forschungsarbelten gewahrt. In der zweiten Halfte der
slebzlger Jahre wurden dann produktionsbezogenere Forschungsarbelten
unterstiitzt, Insbesondere Programme zur Senkung des Kraftstoffverbrauchs
oder zur Verringerung der Larmbelastung. Diese Beihlifen haben, von l|hrer
im Ubrigen umstrittenen wirtschaft!lichen Bedeutung einmal abgesehen, dazu
beigetragen, daB einige Probleme im Zusammenhang mlt Umweltschutz— und
Sicherheitsvorschriften geldst werden konnten. Obwoh! die Beihllfen von der
Geme Inschaft nicht tiberpriift wurden, lag lhr vielleicht wichtigster Nutzen
darin, daB sle sich auf die Ausarbeitung der Gemeinschaftsverordnungen
ausgewirkt haben.

Berelits selt mehreren Jahrzehnten zielt die Eisenbahnforschung
mehrerer Lander auf die Entwicklung von Hochgeschwindigkeltssystemen.
Allerdings finden diese Forschungsarbelten ohne Koordinierung und meistens
Im Wettbewerb zueinander statt, obwoh! Hochgeschwindigkeitsnetze ganz
offensichtlich nur im grenziiberschreltenden bzw. im Innergemeinschaft!ichen
Verkehr elne Zukunft haben. Die Auswlrkungen hlervon sind wohlbekannt: die
belden europalischen Hochgeschwindigkeltszugsysteme sind nicht kompatibel
und stehen miteinander im Wettbewerb, was die Entwicklung elnes
suropdischen Netzes erschwert. Zudem behindert dies das Vordringen
eurcpaischer Techniken auf Drittlandsmidrkten. So hat sich Austraiien, was
die Strecke Sydnsy-Melbourne betrifft, fur Japan entschleden.

Im Bereich der gesamtwirtlichen Forschung bieten sich beispielsweise
Studien lber den Personen- und Glterverkehrsmarkt und iiber die Sicherheit
Im StraBenverkehr an.
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Die Internationate Verflechtung ist so weit fortgeschritten, daf
Studlen {iber den stadteverbindenden Verkehr innerhalb eines Landes den
Ausiandsverkehr und Prognosen iber seline weltere Entwickiung nicht auBer
acht lassen diirfen; dies gi!t vor allem fiir Prognosen Uber die
Hauptverbindungen Im grenzilberschreitenden Verkehr. '

Die Schwierigkelten bel derartigen Studlien bestehen in den
methodischen und vor allem verkehrsstatist!schen Besonderhelten der
elnzelnen Staaten. Auch wenn hier, tellweise unter Betellligung der
Gemeinschaft, berelts erhebliche Anstrengungen unternommen wurden, so sind
doch weltere Fortschritte notwendig. Dles Ist ganz eindeutig eln
vorrangiger Bereich flir sine europdlsche Iusammenarbeit, In dem dle
Cemeinschaft eine aktivere Rolle splielen sollte.

|

Das Gleiche glit fiir die Sicherhalt Im StraBenverkehr. Jedes Land
hat sein sigenss System der Unfallstatistik entwlickeit und eigene Studien
iiber Sicherheltsbedlingungen und Unfallgefahren durchgefuhrt. Dle
statistischen Systeme der elnzelnen Lander sind zwar ahnllich, stimmen
jedoch nicht vo!ikommen lUberein; die Studien betreffen zwar ahnliche
Themen, beruhen Jedoch auf drtlichen Verhaltnissen und sind auf das
elnzelna Land beschrankt. Elne Harmonisierung und Ausweltung der
statistischen Systema der einzeinen Staaten auf Geme Inschaftsebene konnte
den Untersuchungsbereich erheblich vergroBeren und zu genaueren Ergebnissen
fithren. Dies wiirde die Entscheidungen ilber die Sicherheit im StraBenverkehr
auf eine zuverlidsslgere Grundliage stellen.

Demgegeniiber konnten nach dem kommerzieilen Debakel technlisch
erfolgrelcher, jedoch nicht marktgerechter Projekte nunmehr den
Bedirfnissen der Verkehrsunternehmer entsprechende Produkte angeboten
werden. Hier sind vor allem dle AIRBUS- und ATR-Programme Zu nennen.

C. NOTWEND IGKE )T EINES GEME |NSCHAFTSPROGRAMMS

Dle vorausgegangens Analyse der einzelstaatiichen Forschungs-
arbelten, die zwar nicht unerheblich, aber dennoch versireut und
uneinheitilch sind, zeligt deutlich, dafd eine Gemelinschaftsaktion Im Bereich
der Verkehrsforschung erforderl!ich igt.

Diese Aktlon kann zunachst darauf ausgerichtet sein, durch elne
bessere Information iiber die Abstimmung zwlschen den Landern eln
Zusammenwirken der einzelstaatiichen Forschungsarbelten zu erzieten. Die
Geme inschaft kdnnte als Begegnungs- oder Antaufstelie dienen, um dle
Programme in der Ausarbeltungsphase miteinander zu vergieichen und die
Ergebnisse nach ihrer purchfuhrung auszutauschen. So wurde dle Rentabilltat
dar einzeistaat!ichen Forschungsaktlionen zunehmen.
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Abar diase Mdglichkelt Ist beschrankt. Neben den Ilelen der

Forschungsarbeiten, die in den elinzeinen Mitgliedstaaten durchgefithrt und
so besser errelcht werden, hat sich die Gemelnschaft im Verkshrs- und
Forschungsbereich algene Zleie vorgegeben, dle durch einzelstaatliche
MaBnahmen nicht erfolgreich verwirkilicht werden konnen. Hierzu selen
folgende Bsispleie angefiihrt: '

Die Gemelnschaft muB {hre Forschungsanstrengungen harmonisieren und
verstiarken, wenn sie den technischen Fortschritt nicht ver langsamen
und Im wirtschaftiichen Wettbewerb mit [hren Wettbewerbern aus Asien
oder Amer |ka hicht an Boden verlieren will. Daher kann die
Gemeinschaft selbst in den Berelichen, dle den Gesstzen des
internationalen Wettbewerbs unterliegen, berechtigterweise
eingreifen, wenn die Wettbeswerbsfahigkeit der zwd!f

Geme inschaftslander gegeniliber ahnlichen Grupplerungen auf dem Spiel
stsht (dagegen bedarf das etwalge Eingreifen der Gemelnschaft in den
Bereichen, die dem innergemelnschaftllichen Wettbewerb unterliegen,
einer baesonderen Prifung);

die Probleme aus der Stelgerung des grenzuberschreitenden Verkehrs,
an dem mehr als zwel Lander beteiligt sind, mussen eingehend
untersucht werden und machen Gemeinschaftsaktionen notwendig, die
sowoh| gesamtwirtschaftiiche Forschungsarbeiten {verkahrsstrome vom
Land A tiber das Land B nach dem Land C) als auch technische
Forschungsarbeliten umfassen (zum Beisplel Uber die Kompatibilitat
der Im Elsenbahnverkehr der verschliedensn Lander elingesetzten
Fahrzeuge oder dlie Vernetzung der EDV-Systeme);

die notwendigen Forschungsarbelten, um Rechtsvorschriften oder
sonst ige Magnahmen zur Umsetzung dér gemeinsamen Verkehrspollitik zu
untermauern und zu begrinden; In diesem Zusammenhang selen die
Analyse der Iukunftsaussichten des Weltseeverkehrs oder
Forschungsarbeiten Uber dle Ergeonomie beim Fuhren von Fahrzeugen
erwahnt, dle vor dem Erlal von StraRenverkehrsvorschriften
durchzufihren sind.
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c.t1. DER VERKEHR IST MIT DEN GROSSEN GEME INSCHAFTSZ IELEN UNMITTELBAR
VERKNUPFT

Die im Rahmenprogramm festgelegten Gemeinschaftszlele fur den
Verkehr betreffen

- Lelstungs- und Wetthewerbsfahigkeit des Verkehrssystems;
- Sicherhelt und Arbaltsbedingungen;
- verbesserte Umweltvertragiichkelt.

In Anbetracht der Bedeutung des Verkehrs als Voraussetzung aller
Wirtschaftsabiiufe und geselischaft!ichen Bezlehungen ist dle Verbasserung
der Leistungs— und Wettbewerbsfahigkeit des Verkehrssystems eln besonders
wichtiges Ziel. Insgesami steusrn der Werkverkshr und der gewerbiiche
varkehr etwa 10 % zum Bruttolinlandsprodukt bei, wahrend auf den
Personsnverkehr je nach Land 10 bis 15 % des privaten Endverbrauchs
entfallen. Daher ist der Verkehr ein besonders geelignster Wirtschaftszwelg,
um die Produktionskosten zu senken und die Betriebsflihrung zu verbessern;
da der Verkehr ein wichtiger Faktor Im internationalen Wettbewerb ist, muB
vermieden werden, da8 die Kommission In diesem Bereich hinter den
Fortschritten Japans und der Vereinigten Staaten zurickblelbt.

Das AusmaB und die schwerwlegenden Folgen der Verkehrsunfalle zeigen
deutlich, wie wichtig die Sicherheit und die Arbeitsbedingungen im Verkehr
sind. Der Befdrderungsvorgang birgt erhebliche Gefahren In sich. Far den
StraBenverkehr, der alljahrlich etwa 5§5.000 Menschenleben In der ganzen
Geme inschaft fordert, ist dies wchibekannt. Auch bel den anderen
Verkehrstrigern sind die Sicherheitsbedingungen verbesserungsbedirftig.
Auch wenn Eisenbahnunfidlle seltener geworden sind, so haben uns
varschiedene Xatastrophen In jlingster Zelt doch daran erinnert, daB wir
weltarhin wachsam selin und unsere Bemihungen fortsetzen mussen.

Auch der Luftverkehr birgt erhebliche Risiken, die zwar nur in wenigen
Filien zu Unfiallen filhren, bel denen aber unvermeidlich eine groBe Zahl von
Parsonen betroffen ist; beim Absturz eines GroSraumfiugzeugs geht die Zahl
der Opfer In die Hunderte. im Luftverkehr kamen weltwelt von 1984 bis 1988
pro Jahr durchschnlittllich 940 Menschen ums Leben (wobei die Opfer
krimineller Handlungen wie Flugzeugentfihrungen, Attentate usw. nicht
slngerechnet sind).

Auch im Seeverkehr kommt es, abgesehen von den spektakularen
Schiffskatastrophen, auf die sich das Interesse der Aligemeinhalt
konzentriert, zu zahlrelichen Unfallien.
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AuBerdem ist der Verkehr eine der Hauptursachen fur die
Umwe I tbelastung. Im stadtischen Berelch ist der incdividualverkehr far
nahezu die Halfte des SchadstoffausstoBes verantwertlich, der Antel} der
Kohienoxide an acieser Umweltverschmutzung durch Fahrzeugabgase ist
verhalitnismaBig gut bekannt, wahrend dle Wirkung der Stickoxtde noch
weitgehend ungek|dart ist. Zur Larmbelastung ist zu sagen, dafil sie bel allen
Verkehrstragern auftritt. Dabei nimmt der !ndividualverkehr einen wlchtigen
Piatz ein, aber auch der Elsenbahnverkehr ist daran betelligt, von der
Larmbelastung in der Nahe von Flughafen ganz zu schweigen. Da alte
industr lestaaten, vor allem die Gemeinschnaftsiander, umfangraiche Mittei
bereitsteilen, um die umweltschad!icnen Auswirkungen zu verringern, mufR
elne bessere Verwendung dieser Gelder gewahr leistet werden.

C.2. DIE BISHER!GEN ANSTRENGUNGEN DER GEME INSCHAFT REICHEN NiCHT AUS

- Gewl2 Ist die internationaile Zusammenarbelt auf dem Gebiet der
Verkehrsforschung ntchts Neues.

Dle OECO biidet elnen wicntigen Rahmen fur aen Informationsaustausch
und betreut selbst eln Forschungsprogramm im SiraBenverkehr; aber bei
diesen Arbelten geht es eher um eine "Beciandsaufnahme” der behande!ten
Themen als um neue Ansatze. AuBerdem werden dle Aktionen uber einen reiativ
kurzen Zeltraum von 18 Monaten aurchgefunrt, so daB es kaum moglich 1st,
eln aussichtsreiches Projekt elnzuieiten.

Die CEMT ermdg!icht ebentalis interessahte Yergleiche und sehr
nutzliche Uberiegungen; diese beschranken sich aber auf den
gesamiwirtschaftiichen Bereich.

Die Gemel|nschaft seibst hat bereits vor dem derze tigen
Rahmenprogramm verschledene Forschurgsaktionen Ilm Verkehrswesen
durchgefihrt:

— ‘Dle Forschungs- und Entwicklungsprogramme "Energieerhaltung"” und
"Nichtnukleare Energten™ entnlelten auch verkehrswichtige Projekte
var aliem auf dem Geblet der Batter:en, der Energiespeicher unad der
Verbesserung der Vertrennung bei Otto- und Dieselmotoren;

- die Demonstrationsprogramme "Energieelinsparungen” umfaften auch en
Kapitel "Verkehr". Das Interesse an diesem Bereich wird durch das
neue THERMIE-Programm, das die Kommisslon kurz!ich vorgesch!agen
hat, deutllich bestarkt. '

Dlese unbestreltbar sehr nutzlichen Programme weisen Jsdoch elne
Gemeinsamkelt auf: sie beruhen auf Zieien, die zwar pricritar sind, )edozh
nicht dle gesamte Problemat|k Im Verkehrswassen abdecken konnen. Daher
bedarf es eines {lexlbleren instruments, das den verkehrsreievanten Themen
Rechnung tragt, denen die obigen Programme nicht gerecht werden.
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Bisher wurde nur ain einziges rein auf den Verkehr zugeschnittenes
Geme Inschaftsprogramm verwirklicht. Es handeit sich um die COST-Aktlon 307,
sine konzertierte Forschungsaktion der Gemelinschaft Uber "landseltige
Hilfen fiir die Navigation®". Der Vorschiag flr diese Aktion, die als
gemeinschaftiiche Forschungsaktion durchgeflihrt wurde und an der sich
mehrere Drittlinder beteliigten, ging von der COST selbst aus. Die Aktion
antsprach zwar den Kooperationserfordernissen, blleb Jedoch ein Einzelfall.

Die europiischen Kooperationsbemiihungen auf dem Gebiet der Verkehrs-
forschung miindeten bisiang In die strenggenommen nichtgemeinschaftlichen
COST-Aktionen. Das Interesse an diesen Aktionen hat standig zugenommen: In
einer erstan Phase von 1972 bis 1983 wurden drel COST-Aktionen (30, 30bis
und 33), In einer zwsiten Phase von 1974 bis 1984 vier COST-Aktionen( 301,
302, 303 und 304) durchgefiihrt; seither sind elf weitere Aktionsn
eingeleitet worden (305, 306, 307, 308, 309, 310, 3171, 312, 313, 374 und
315).

Dlie Vorzlige des COST-Rahmens sind wohibekannt: einfache
purchfithrungsver fahren; die Moglichkeit, eine Aktion antaufen zu lassen,
sobald eln Interesss festgestellt worden Ist; Betellligung "3 la carte” und
Teilinahme europiischer Drittldnder. Aber die Schwachstellen sind ebenfatis
deut!ich sichtbar: fehlende gemeinsame Finanzmittel; Abhangigkelt von
alnzelstaatiichen Programmen und Haushalten und Fehlen eainer
Gesamtstrategie.

Untersuchungen in den Mitgliedstaaten und auf internationaler Ebene
fihren zu zwel allgemeinen Feststellungen:

a) Angesichts ldentischer Erfordernisse unternehmen die Mitglledstaaten
Im Bereich der Forschung und Entwicklung

- ausreichende Anstrengungen, deren Erfolg jedoch durch die
geringe GriBe des heimischen Marktes und sehr hauflig durch den
schwler igen Zugang zu einem Markt mit gemeinschaftlicher
Dimension und infolgedessen zum Weltmarkt begrenzt wird,

-  Anstrengungen, dle den angestrebten Zielen nicht angemessen
sind, wall Mittel fehlen oder nur ein Teliberelich untersucht
wird,

- parallele, unterschied!ich groBe oder sich uUberschneidende
Anstrengungen, bel denen die verfugbaren Mittel schlecht genutzt
werden und obendrein die Ergebnisse den Wettbewerb nicht einmal
rechtfertigen. ’

b) Zur internatlionalen Zusammenarbeit ist, obwoh!l einige Aktlonen
unbestreitbar erfolgreich waren und sie naturlich einen Fortschritt
gegeniiber reln natlonalen Bemiuhungen bedeuten, folgendes zu sagen:



Drucksache 715 /789

- 11 -

- sie kommt den Mltgliedstaaten bei den Mitteln, der rationelien
Vertellung der Anstrengungen, den Auswirkungen auf industrie und
Hande!l und auch bel der Normung nicht in dem MaBe zugute, wie es
dle internatlionalie Dimension erwarten |ieBe. Eine Ausnahme
bliden nur die groBen Luftfahrtprogramme,

- sle verfolgt nur selten die gleichen Zlele wie die
GemelnschaftsmaBnahmen. Internationale Aktlonen kénnen diese,
wenn {berhaupt, nur in sehr begrenztem Umfang erginzen. Dies
gilt fiir Aktlonen auBerhalb, aber auch fur solche innerhalb des
gemsinschaft!iichen Rahmens: Die Erfordernisse des
innergemeinschaftlichen Verkehrs werden nicht in |hrer wahren
Bedeutung erfast, wenn sle politisch nur unvollstandig
berlUckslichtigt werden.

Daher muB dle Gemeinschaft eln Instrument an die Hand bekommen, mit
dem sie

- ihre MaBnahmen an gemeinsamen Zlelen, dle den
Verkeshrsanforderungen entsprechen, ausrichten und dafir die
Jewslis erforderlichen Mittel bereltstellen kann;

—- dle MaBnahmen der Mlgglieds{aaten um dle gemeinschaftliche
Dimension Immer dann erganzen kann, wenn dies zweckmaBig

arscheint.

Das DRIVE-Programm und der dem Luftfahrzeugbau gewidmete Tell des
BRITE/EURAM-Programms tragen ihren Tell zu derartigen
Gemea [nschaf tsmadnahmen bel.

Das EURET-Programm soll nun dem gesamten Verkehrswesen |n der
Geme Inschaft dlenen, allen Verkehrstridgern niitzen und sie gleichermasen

férdern.
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2. Wissenschaftiich~technischer Inhait

per inhait des Programms wurde nach zahireichen Konsultatlionen und sln-
gehender Erdrterung, insbesondere Im Rahmen einer CREST-Ad-hoc-Gruppe von
Sachverstiandligen der Bshorden aus den Jewelligen Landern festgelegt.

Die SchiuBfolgerungen und Empfehiungen dieser Gruppe wurden vom CREST
gebilligt. Sle flossen In vollem Umfang in das vor!legende Programm ein.

Vor allem wurde darauf hingewiesen, daB sich aufgrund der begrenzten
Haushaitsmitte! Im Rahmenprogramm die vorgeschlagenen Arbeiten auf die als
vorrangig oder grundlegend erachteten Forschungsbereiche konzentrieren
miissen.

Auch wenn dles kelneswegs bedeutst, daB dle Ubrigen derzeit ausgemachten
Forschungsbereiche kelne Beachtung verdienen, so Ist diese Entscheldung an-
gesichts der finanziellen und zeitlichen Auflagen doch unumganglich.

Es se! angemerkt, daB im Bereich Luftverkehr das Programm Inhaitlich in
Fusammenharbelit mit EUROCONTROL festgelegt wurde, da es sich dabel um elnen
festen Bestandtel| des PHARE-Programms (Programm of Harmonized Air traffic
management Research in the Eurocontroi! organisation) handelt. Dieses Vorge-
hen der Kommlsslon wurde von den Sachverstiandigen der Behorden aus den im
CREST vertretensn Lindern gebilligt und steht [m Einklang mit der
EntschileBung des Rates vom 5. Junl 1989 (Dok. 7412/89 AER 25).

in dieser EntschlleBung spricht sich der Rat fiur elne gemeinsame Ldsung
fiir die Flugverkehrskontrolle und die Betelligung der Kommission an den Un-
tersuchungen und Forschungsprogrammen von EURQCONTROL, darunter PHARE, aus;
hierzu sollte die Gemelnschaft mdglicherwelse einen Finanzbeitrag leisten.

Die fiir EURET ausgewahlten Bereliche wurden schliedlich aufgrund folgen—
der Erwagungen festgelegt:

- vorrangige oder grundlegende Forschungsarbeiten

- unzureichende Anrelze durch bestehende Vorschriften oder AbsatzaUS-
sichten;

— hoher Mitteibedarf zur Durchfithrung von F&E;

- langfristige MaBnahmen;

~ gemsinwirtschaftiiche Zlielsetzung;

- Beitrag zur Standardisierung;

- Nutzen der Verbreltung der Ergebnisse auf Gemeinschaftsebene.

Das Programm steht im Einklang mit den Forschungsbereichen Im Verkehrs-
wasen unter Aktlon 2.3 des Rahmenprogramms mit den Titein "Spurgefithrte
Varkehrssysteme”, "StraBenverkehr", “Seeverkehr und Schiffbau" und
"Luftverkehr".
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EURET umfaBt eif Forschungsbereiche in folgenden drei Unterprogrammen:

- optimale Nutzung dar vorhandenen Verkehrsnetze,

~  Optimierung der Loglistik,

- Verringerung der negativen Auswlrkungen (Unfalle, Larm, Umweltver-
schmutzung).

il

Optimaie Nutzung der vorhandenen Verkshrsnetze

' Multikr[terlén—Kosten—Nutzah-Analyse fir den Bau heuer StraBen

Damlt soll auf europaischer Ebene ein Bezugssystem fir eine Anaiyse fUr
den Bau neuer StraBen geschaffen werden, das sich auf samtliche derzait
In den einzelnen Mlitglliedstaaten der Europalschen Gemelnschaft angewand-
ten Verfahren stitzt. Besondere Beachtung wird dabel der Analyse in
Stadtgebieten zukommen.

Konziplierung des europaischen Systems zur Steuerung des Eisenbahnver-

kehrs

Hisr wird von einer engen Wechselwlirkung zwlschen Bahnanlagen und Fahr-
zeugen ausgegangen, as geht dabel um die Ubertragung Sirecke/Zug sowie
die Erfassung der zuriickgelegten Fahrstrecke durch dis Zige.

Konzipierung und Bewertung eines Systems zur Lenkung des Seeverkehrs

-Damit soll dle Lenkung des Seeverkehrs in den Hoheltsgewassern und In

den Wirtschaftsinteressengebieten der Mitgliedstaaten verbessert werden,
um Sicherheit und Leistungsfahigkelt des Seeverkehrs zu erhdhen und die
Umwe it besser zu schiltzen.

versuche zum automatisierten Datenaustausch zwischen Bord- und Bodensy-
stemen fUr Flugverkehrsmanagemenfsysteme in Europa

Lisl Ist hler die Erprobung von automatisierten Datenverbindungen zwi-

schan Bord- und Bodensysiemen zur Stslgerung der Kapazitidt der Flugver-
kehrsdienste [(ATS) In den kommenden 20 Jahren.

Untersuchung des Lotsenarbeitsplatzes In Flugverkehrsmanagementcvstemen
Dlese Untersuchung bafasdt sich mit der Gestzltung des kiinftigen Arbelts-
piatzes des Flugverkehrsiotsen in Flugverkehrsmanagementsystemen.

Optimierung der Loglstik

Szenario fir die Entwicklung der Wirtschaft und der Guterverkehrsnach-—
frage in der Gemseinschaft == o ‘
Hierbe! scilen mit Hiife von Erhebungen die flir die Ausarbelitung von
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Wirtschaftsszenarien erfordartichen Faktoren erfast und Forschungsarbei-
ten fir neuartige Verkehrsverbindungen Im kombinlerten Verkehr in
folgenden drel Bersichen durchgefilhrt werden: Untersuchung der kiinftigen
Entwicklung, Kapazitidtsanalyse der derzeltligen Verkehrstrager und Wahli
neuartiger Verbindungen Im kombinlerten Verkehr .

Wirtschaftiiche und technische Untersuchung des Guterumschliags;

Konz ipierung und Bewsrtung eines Schnel lumschlagverfahrens

Damit soilan dle Kosten heutiger Umschlageinrichtungen ermittelt und
neuartige Schnellumschlagtechniken geplant und bewertet werden.

- Qptimaier Parsonzleinsatz im Seeverkehr

3

Hier sollen Bezugsszenarien fur die Ermittiung der "optimalen Besatzung”
unter Beriicksichtlgung der Auriistung der verschliedenen Schiffstypen und
der Befdrderungstechniken festgslegt werden.

System Mensch-Schiff: Berlicksichtigung des Faktors Mansch
Durch bessers Anpassung von Schiffen und lhren ausriustungen an das Ver-
haiten des Menschen sollen die Lelstqngsfihlgkelt und dle Batriebssi-

cherheit von Schiffen erhoht werden.

Verr ingerung dar negativen Auswlrkungsn

Verfahren zur Bewertung der Fahrsicherheit von Personenkrafiwagen-
Anhanger-Gespannen T

Damit sollen gemeinschaftsweit Statistiken Tbef’ Un falle mit

Personenkraf twagen-Anhanger-Gespannen erstel!t werden. Mit Hiife dieser
Voruntersuchung |lede sich angesichts der Badeutung dieses Problems eine
1echnische Studie (ber dis derzelt zur Stabllisterung des Anhanger-
Fahrverhaltens eingesetzten Verfahren (Systeme zur Erhdhung der
Pendelstabiiitidt, ...) durchfithren, aus der hervorgeht, welchen Beitrag
solche Systema fiir die Gasamtsicherheit lelsten. :

Bewer tung der Sicherhsit von Nutzfahrzeugkombinat lonen

Hierbel sollen die derzeit geltenden Vorschriften flr die Betriebser-
taubnis von Nutzfahrzeugkombinationen untarsucht und einige Lastzugtypen
technisch bewertet werden, um so Vorschiige fir neue Sicherheitsvor-
schriftan erarbeiten zu konnen.
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3. Finanzlerung und Durchfilhrung

Der Gesamtmlttelaufwand solite gemaB den Bestimmungen des Rahmenpro-
gramms fur die Laufzelt des Programms (1990 bls 1993) bel 25 Mio. ECU |ie-
gen.

Die endgultige Mittelzuweisung erfoligt nach Prifung der eingereichten
Prolektvorschliage und nach Anhorung des BVKA.

Die verflgbaren Mittal sollen wie folgt verwendet wardsnh:

a) Finanzlerung von Forschungsvertragen auf Kostentellungsbaslis fir varha-
ben, die auf offentliche Aufforderungen zur Elnrelchurg von Vorsch!ligen
hin unterbreitet werden; solche Frojekte soliten grundsatziich
transnationalen Charakter aufweisen. Ein Gemelnschaftsbeltrag von 59 %
(bzw. 100 X der Grenzkosten bei Hochschulen und Forschungsinstitutan)
biidet dis Regel, doch Ist hler flexibel vorzugehen;

b) Koordinlerung von Vorhaben, die auf einzelstaatlicher Ebene flnznziert
warden; '

c) Durchfiihrung von Untersuchungen und Auswertungen, Voranalysen und Pro-
grammpianungsakt {onen;

d) Verbreltung der F&E-~Ergabnisse’.

Es ist darauf zu achten, daB durch Vertellung von Informationsmateria!l
und Varbindungen zu Fachorganisationen sin brelites Telinehmarspektium in
das Programm einbezogen wird (Hochschulen, Beraterfirmen, Gariteherstelier
— aucl: die KMU - und Verkehrsbetr igbe). '

Der genaue verfahrenstechnische Aufbau des Programms wird in elnsm Ar-
beltsplan enthalten sein, der derzeit erstol!t wird,

Die alligemeina Aufforderung zur Einreichung von Vorschlagen dirfte im
ersten Quartai 1990, eine gezieitere Ausschraibung ain Jahr dJdanach veri(f-
fentlicht werden.

Dan Aufforderungen rur Einresichung von Vcrschlégen soilten gerau umris-
sene Vorhaben zugrunde !legen, was die Auswahi der Vorschiang erieichiert
unc beschieunigt. Dliesc Vorsciiage werden im Hinblick auf Qualitat, Bedeu-
tung fir das Programm und Erfoigsaussichten bewertet. Die Auswahi der zu
finanzierenden Vorhaben wird von der Kommlasion (nach AnhErung cges BVKA)
getroffen. In der Regei sollten nur sorgfaltig ausgearbeitete, auf Zusam-
menarbeit ausgerichtete Vorhaben, an denen Organisalionen oder uUnternshmen
in mindestans zwel Miiglledstaaten peteliigt sind, fur eine Finanziserung in
Frage kommen. ‘

Zu den derzeitigen Forschungsmafinahmen Im Verkehrswesen gehoren eine
Relhe aufelnander abgastimmter einzeistaatilicher Forschungsprogramme, dle
von den Regierungen der Mitgliedstaaten gefdrdert werden. Zudem gibt es
elnige COST-Aktionen, die der gezleiten suiopaischen Zusammenarbelt im Ver-
kehr Auscrdack varicihen.
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Iu folgenden andaren mehr oder weniger verkehrshezogenen Forschungs— und
Entwick lungsprogrammen innerhalb und auSerhalb der Gemeinschaft sind Ver-
bindungen herzustellen: BRIiTE/EURAM (Basic Research In Industrial
Technologles for Europs/European Research on Advanced Materials), DRIVE
(Dedicated Road Infrastructure for Research In safety In Europe) und PHARE.

Die Assoziierung oder Beteilligung von europaischen Nichtmitgliedstaaten
soll durch bilaterale Rahmenabkommen mit den an der COST tel inenmenden
Drittldndern ermég!licht werden.

Die Durchfilhrung des Programms Ist unbedingt eng mit den in dan Mit{-
glledstaaten laufenden MaBnahmen abzust immen. Die Kommission wird dabei von
ainem BVKA unterstiitzt, dessen Befugnisse gemi dem Verfahren (il im Anhang
zur Entscheldung des Rates vom 13. Jull 1987 festzulegen sind.

Bei der wissenschaft!lichen Verwaltung der Programme sind die Forschungs-
vorhaben so welt wis mdglich zunehmend nach Themen- und Unter themenberel-
chen zusammenzufassen, mit einem vertragsnehmer als Projektleiter an der
Spltze, der die Arbelten der beteliigten Forschungsgruppan koordiniert.

Eins unabhingige Gesamtbewertung ist vorzunehmen, hlaruber sind Bearichte
gemaB der entsprachandsn EntschiieBung des Rates, der Mittellung der
Kommission und den Bestimmungen nach Artike! 2 Absatz 2 des Rahmenprogramms
zu arsteilen.

Als Bewertungsgrundlage sind die Zielsetzungen des Programms, dle Haupt-
ziele der einzelinen Forschungsbereiche und dis geeigneten praktischen Zie-
is, wie sie in den Aufforderungen zur Elnreichung von Vorschlagen festge-
legt sind, heranzuziehen.
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Vorschlag fur eine
ENTSCHEJDUNG DES RATES

iber ein spezifisches Programm fir Forschung und technologische
- Entwicklung im Verkehrswesen (EURET)
1990-1993

DER RAT DER EUROPA{SCHEN GEME INSCHAFTEN -

gestiitzt auf den Vertrag zur Grundung der Eurgpaischen Wirtschattsgemain-
schafi, Insbesondere auf Artlkel 3130 g Absatz 2,

auf Vorschlag der Kommisslon(1),

In Zusammenarbelt mit dem Europaischen Parlament(2),

nach Ste!jungnahme des Wirtschafts- und Sozlalausschusses(3),
In Crwhgung nachstehendar Griinde:

temal Artikel 130 k erfolgt die Durchfilhrung des Rahmenprogramms im Wege
spmx[fischar Programme, die Innsrhalb einer Jeden Aktlon entwickeli werden.

In seinem Beschlufl 87/516/turatom/EWG (4) verabschiedete der Rat ein
gemsingchaftiiches Rahmenprogramm Im Berelich der Forschung und technologi-
schen Entwicklung (1987-1991). das auch Aktionen im Berelch des Verkehrs
versisht.,

(12 ABl. Nr. C ...

(23 ABi. Nr. € ...; ABJ. Nr. C ...
C
i

(3 ABL. Nr.

£4) ABY. Mr, 302 vom 24.10.1287, 8. 1.
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Als aines der Kriterien fir die Auswah! von Gemeinschaftsaktlionen sieht das
Rahmenprogramm den Beitrag zur Stirkung des wirtschaft!lichen und sozialen
Zusammenhalts der Gemeinschaft vor, wobel zugleich auf wissenschaftlii-
che und technische Qualitit zu achten ist.

im Hinblick auf die Verwirkl ichung des Binnenmarktes miissen alle Verkshrs-
trager auf mdglichst leistungsfahige, wirtschaftliche und umweltschonende
Walise gemeinsam dem Anwachsen das fralen Waren- und Psrsonenverkeshrs, nicht
zuletzt zugunsten in den am starksten benachteiligten Gebieten, gerecht werden.

Technische Neuerungen sind fiir die Wettbewerbsfiahigkeit und Leistungsfdhig-
keit, die Verringsrung von negativen Auswirkungen und die Erhchung der
Sicharheit der einzeinen Verkehrstrager von entscheidender Bedeutung.

Die Zusammenarbeit In der Forschung tst Vorbedingung fur Standardisierung,
Austauschbarkelt und mitunter auch Vereinheitlichung der Verksnrsnetze.

Es glit,die kleinen und mittieren Unternshmen {(KMU) unter Bericksichtigung
ihrar besonderen Erfordernisse waltestgshend in die Entwickiung neuer Ver~
kehrstachiiken sinzubszishen, wobel auf wissenschaftlliche ung technische
Quallitdt des Programms :u achten ist.

Der transnationale Charakter des Programms muB deut!lich zum Ausdruck kom-
men, indem nur Forschungsvorhaben ausgewahlt werden, an denen mindestens
zwel Partner aus zwel verschledsnen Mitgliedstaaten betelligt sind.

Die Betejligung von Organisationen und Unternehmen aus europaischen Nichimitgliedstaaten
die mit der Gemeinschaft Abkommen iliber eins wissenschaftliche und techni-
sche 7usammenarbeit im Berelch von Forschungs- und EntwicklungsmaBnahmen
abgeschliossen hgben, kann zu einer Anhebung des technischen Standards des
VeiKahrs in der Gemeluschaft beitragen.

Die {iur die Rurchfibrung dieser Aktion erforderlichen Finanzmittel der Ge-
meingchaft missen vsranschiagt werden. Diese Mitte! entsprechen den finan-
zieilsn Voraugschauen (m Anhang zZur Interinstlitutionelien Vereinbarung vom
29. Juni 1988 (1). Die tatsachlich verfigbaren Mittel werden gemzB dieser
Vereinbarung im Haushaltsverfahren festgesetzt.

(1) ABL. Nr. L 185 vom 15.7.1988, s. 33
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Der AusschuB tiur wissenschaftliche und technische forschung (CREST)
ist gehort worden. —

HAT FOLGENDE ENTSCHE IDUNG ERILASSEN:
Artikei 1

Fiir die Europdische Wirtschaftsgemeinschaft wird g=maB dem Anhang slin spe-
zifisches Programm flr Forschung und Entwick (ung Im Varkehrswesan mit elner
Laufzelt vor vier Jahren, beginnend am 1. Marz 1990, angenommen.

Artike! 2
1. Di'e zur Durchfithrung des Programms erforderlichen Gemeinscraftsmittel
werden einschlieBlich der Ausgaben fir sechs Mitarbeiter auf 25 Mio. ECU
veranschlagt.

2. Die Haushaitsbehdrde setzt die verfilgbaren Mittel fur die elnzeinea
Haushalts}ahre fest.

' Artikel 3

Die Einzethaiten der Durchfilhrung des Programms und dle Hinre der finanriel-
jen Betel!ligung der Gemelinschaft sind Im Anhang fesigelegt.

Artikel 4

1. Im dritten Jahr der Durchfilhrung uberpruft cie Kommission das Programm
und ubermittelt dem Rat und dem Eurcpaischen Parlament einen Berichc ibeér
die Prufungsergebnisse sowie gegebenenfalls Vorschlage fir And-rungen oder
eine Verlangerung des Programms.

2. Die Kommission bewsrtet die Ergebnisse und erstattat dem Rat und dem
Europaischen Parlament daruber Bericht.

3. Die genannten Berichte werdsn unter Berlcksichtigung der im anhang fest-
gelegten Ziele gemaB Artikel 2 Absatz 2 des Beschlusses B7/5%6/Euratcu/LKG
ersteltt.
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Artikel 5

Die Kommission wird von einem Ausschuf unterstiitzt, der sich aus den Ver-
tretern der Mitgliesdstaaten zusammensetzt und in dem der Vertreter der Kom-
mission den Vorsitz flhrt. .

Artikel 6

Der Vertreter der Kommission unterbreitet dem AusschuB einsn Entwurf der
geplanten Magnahmen. Der Ausschuf3 gibt seline Stellungnahme hlerzu Innerhalb
elner Frist ab, die der Versitzends unter Beriicksichtigung der Dringlich-
kelt der betreffenden Frage festsetzen kann. Die Steifungnahme ergeht mit
dar Mehrhelt, die Artikel| 148 Absatz 2 des Vertrages fur dlie Annahme der

vom Rat auf Vorschiag der Kommisslon zu fassenden Beschliisse vorsieht. Bei
der Abstimmung im Ausschufl werden die Stimmen der Yertreter der Mitgliedstaaten

gemaB dem vorgenannten Artikel gewogen. Der Vorsitzende nimmt an der Apstimmung
nicht teil. :

Die Kommisslion eriagt MaBnahmen, dle unmittelbar gelten. Stimmen dlese je-
doch mit der Stellungnahme des Ausschusses nicht libereln, so teilit dle Kom-
mission diese MaBnahmen sofort dem Rat mit. In diesem Faill glit folgendes:

Die Kommlssion kann den Vollzug der von ihr beschlossenen MaBBnahmen um
héchstens einen Monat von dleser Mittellung an zuruckstelien.

Der Rat kann innerhalb des im vorstehenden Unterabsatz genannten Ieit-
raums mit qualifizierter Mehrheit einen anderslautenden BeschiuB fassen.

Artikel 7
Das Verfahren des Artikei 6 gtit fur

- die Beurteitung der vorgeschlagenen Projekte und dise Schatzung der Hohe
das finanziellen Beitrags der Gemeinschaft hierzu;

- die Festieguag geelignater Informat ionsaustauschver fahren gemag Arti-
kel 9;

~ die gemaB Artikel 10 fastgelegta Betsiiligung von europdischen Organlisa-
tionen oder Unternehmen an Vorhabsn oder Akt ionen.

Artikel 8
Dile von der Kommission geschlossenen vertrige regein Rechte und Pfiichten

aller Partelen, darunter auch die Verbraeltung, den Schutz und dia Yerwer-—
tung der Forschungsergebnisse.
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Artikel 9

Im Rahmen der Aktionen nach Artikel 1 tauschen die Mitgiiedstaaten und die
Gemelnschaft alle geefgnaten Informationen ilber die unter dlese Entschei-
dung fallenden Tatigkeliten aus, soweit sie dazu Zugang haben und die Wei-
tergabe zulassig ist, unabhangig davon, ob diese Tatigkeiten unter ihrer Zu-
standigkeit geplant oder ausgefuhrt werden oder nicht.

Die Informationen werden nach dem Verfahren des Artikels 6 ausgetauseht und
werden auf wWunsch des Informanten vertraullch behande!t.

Artikel 10

1. Die Kommission wird gema8 Artike! 130 n des Vertrages ermachtigt,
mit internaticnalen Organisationen, mit Nichtmitgiiedstaaten, die an der
europaischen Zusammenarbeit auf dem Gebiet der wissenschaftlichen und
technischen Forschung (COST) beteiligt sind, sowie mit europaischen Lan-
darn, die mit der Gemeinschaft Rahmenabkommen Uber wlissenschaftliche und
technische Zusammenarbelt abgeschlossen haben, Abkcmmen auszuhandein, um
dlase ganz oder teilweise an diesem Programm zu bete!ligen.

2. Bestehen zwischen europaischen Nichtmitgliedstaaten und den Europalischen
Gemeinschaften Rahmenabkommen iiber wissenschaftliche und technische Zu~
sammenarbelt, so kdnnen sich Organisationen und Unternehmen, die in die-
sen Staaten ansidssig sind, an elnem Vorhaben im Rahmen dieses Programms
betalligen.

Artikel i1

Diese Entschelidung Ist an alle Mitgliedstaaten gerichtet.

Geschehen zu Brussel am

Im Namen des Rates
Der Prasident
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ANHANG

1. Ziele
2. Schwerpunkte

3. Einzelheiten der
Durchfiihrung

1. Zlalse

Dis Voliendung des Binnenmarktes ist untrennbar mit einem gemeinschaftli-
chen Verkehrssystem verbunden, das sowoh! qualitativ als auch guantlitativ
in der Lage ist, dle dadurch steigende Verkehrsnachfrage in ailen Berelchen

zu befriedigen.

parauf ging die Kommisslion auch In Ihrer Mitteilung an den Rat ein, in der
die Voraussetzung fiir den Erfolg der Efnheitlichen Europdischen Akte be-
schr laben werden (KOM(87)100). Dort heiBt es: "Die Errichtung elnes echten
geme insamen europdischen Wirtschaftsraumes ver langt bedeutende Fortschritte
in der Verkehrs- und Infrastrukturpolitik wie auch in der Unwaitpolitik".

Alterdings wiren polltische und rechtllcha MaBnahmen nicht ausreichend,
wenn die tachnische Entwickiung mit thnen nicht Schritt hlalte oder wenn
dle Impulse technischer Neuerungen vor allem auBereuropalschen Landern zu-

gute kamen.

in diessm Sinne Ist elne Forschung, die durch eine gemeinschaftiliche Dimen-
slon varstidrkt wird, zur Standardislerung von Varkehrsmitteln und -systemen
peltrigt und auf gemelnsame Ziele ausger ichtet Ist, von besondarer Bedeu-

tung.
Dle drel Hauptzlele von EURET lauten daher wird foligt:
- Optimale Nutzung der vorhandenen Verkshrsnetie;
- Optimierung der Logistik;
—  Verrlingerung der negatlveﬁ Auswirkungen (Unfdile, Larm, Umweltver-—

schmutzung).

1. Optimale Nutzung der vorhandenen Verkehrsnetze

Bls zum Beginn der siebziger Jahre gab es baim Verkehrsbau keine anderen
Beschrankungen als dle begrenzten Mittel. Dies hat sich In dem Sinne gean-
dert, daB der Bedarf In absehbarer Zukunft welterhin steigen wird, der Aus-
bau des Verkehrsnetzes mittlerwelle aber an selne Grenzen stélt. Neben f1-
nanziellen Schwierigkeliten, die heute viel groBer sind als frither, ist eine
zunshmende Sattigung des eurcpidfschen Raumes zZu beobachten. Neue Verkehrs-
wege sind Immer schwieriger einzugliedern und oft die Ursache von Umwel t—
schiden, dle immer heftigere Kritik auslosen.

Hleraus erglbt sich dle Notwendigkeit, die in Europa vorhandenen Verkehrs-
wage optimal zu nutzen.

Die Forschungsarbeiten in diesem Bereich werden besonders intensiv betrie-
ben: Das DRIVE-Programm geht von er Vorsteilung aus, daB Fahrzeuge mit Hil-
fe der Datenverarbeitung und dsr modernen Telekommunikation Empfehiungen,
warnungen und Informatlionen uber den StraBenzustand sowle lUber die
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zu wihlends Fahrtroute empfangsn konnten. Einlige EUREKA-MaBSnahmen gehen in
die gieiche Richtung. Dies ist mit den derzeitigen und noch zu entwickeln-
den Techniken durchaus erreichbar.

Nicht minder dringender Handiungsbedarf besteht auch bel den anderen Ver-
kehrstragern, bei denen Notwendigkeiten und Méglichkelten des Fortschritts
ebenso groB sind und in densn Forschungsarbeit auf Gemelnschaftsebene In
ahnlicher Waeise gealeistat werden muB, wenn man dem stindigen Streben der
Gemeinschaft nach Glelchbehandlung aller Verkehrstriager gerecht werden
will.

Angesichts dessen und der derzeit stark begrenzten Héushaltsmittel konzen-
triert sich das Programm auf einige wenige Schwerpunkte.

2) Optimierung der Logistik

So, wie die bastehenden Verkehrsnetze optimal genutzt werden missen, weil

die Verkehrswege nicht unbeschriankt ausgebaut werden konnen, so fiihren die
Veranderungen in den Produktionsprozessen und Im Warenverkehr zu Verande-

rungen des Fahrzeugeinsatzes in der sogenannten Verkehrsloglistik.

Im Verkehr wirkt sich diese neuartige Logistik zunachst auf die Anforderun-
gen an dle Bedienungsqualitat und dann auf die MSg!ichkeiten aus, das ge-
forderte Quallitatsniveau zu erreichen. Bestandtelie der Bedlenungsqualitit
sind Schnelligkeit, Plnktlichkeit, Sicherhelt und neuerdings auch die Er-
tellung von Informationen insbesondere iiber den Ort, an dem sich das Bef&r-
derungsgut gerade befindet. Im Rahmen des DRIVE-Programms werden derzelt
varschiedene Varfahren zur Standortbestimmung von Fahrzeugen untersucht.
Dle Befdrderung der Guter wird in den Produktlionsprozeld einbezogen, was flr
den Verkehrsunternehmer dle schwlierige Aufgabe mit sich bringt, selne Lei-
stungen auf den Umschlag, die Lagerverwaltung und dlie Auftragsabwicklung
auszudehnen.

Der Verkshrsunternehmer spleit mit einer logistischen Zentrale und einem
Netz von Versendern und Empfangern bel der Organisation der Lieferungen
sine groBere Roile. Die herkdmmlliche Trennung zwischen den Verkehrstragern
welcht Immer mehr elner umfassenderen und kompiexeren Sicht, die all die
verschledenen Verkehrstrager einbezlieht und Uber die konkreten Befdrde-
rungsvorgange hinausgeht.

3) Verringerung der negativen Auswirkungen

Dar Verkehr hat negative Auswirkungen, dle es zu verringern glit.
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Wie wichtlg die Sicherheit und die Arbeitsbedingungen sind, laBt sich an
dar Zahi und Schwers der Unfilile abiesen. In der Gemeinschaft kommen all-
jahriich rund 55.000 Lenschen bei StraBenverkehrsunfallen ums Leben; doch
auch bel den anderen Verkehrstragern iaBt die Sicherheit sehr zu wiinschen
iibrig. Auch wenn Eisenbahnunfdlle gllcklicherwelse vie! ssitener sind,
solite uns dle Hiufung derartiger Unfalie in letzter Zelt doch daran erin-
nern, daB wir in unserer Wachsamkelt und unseren Anstrengungen nicht nach-
lassen diurfen.

Iwar zdh|t der Luftverkehr aufgrund des erreichten Sicherheitgsstandards zu
den sichesrsten Verkehrstrigern, doch st auch er mit groBen Risiken verbun-
den, die nicht oft eintreten, dann aber unweiger!ich zahireiche Menschen
betreffen. Der Absturz sines GroSraumfiugzeugs fordert Hunderte von Men-
schanleben. Es sel angemerkt, das im Luftverkebhr weltwelt von 1984 bis 1588
pro Jahr durchschnittlich 940 Menschen ums Leben kamen (darin sind die Op-
fer kriminelier Handlungen wie Flugzeugentfilhrungen, Attentate usw. nicht
eingerechnet). Dies [st zwar Im Vergleich zum Passagleraufkommsn eine ver-
schwindend geringe Zahl, doch auch sle [aBt sich noch weiter verrlngern.

Auch im Seeverkehr kommt es zu zahlrelchen Unfilien von groBer Tragwelte,
besonders fiir die Umwelt.

Fernsr ist der Verkehr sine der Hauptursachen der Umweitbelastung. In
Stadtgebleten ist rund die Hiifte der Luftverschmutzung durch Gase auf den
Kraftfahrzeugverkehr, d.h. auf die Abgase von Kraftfahrzeugen zurickzufih-
ren, wobel die Ro!lle des Kohlenmonox ids bekannt, diejenige des Stickoxids
jedoch kaum geklart Ist. Lirm wird von allen Varkehrstragern verursacht.
Ein groBar Larmverursacher ist nicht nur der Kraftverkehr, sondesrn auch der
Elsenbahnverkehr, vom Larm In Flughafennahe ganz zu schwelgen. Alle Indu-
strlestaaten, insbssondere dle der Gemeinschaft, wenden zur Verringerung
der umweltschidiichen Auswirkungen des Verkehrs hohe Betrige auf, die mog-
iichst ratione!l verwandst werden missen.

Eine Reihe von Forschungsarbsiten Im Rahmen der beiden genannten Zlele
(optimale Nutzung der vorhandenen Verkehrsnetze und Optimlierung der
Logistik) biiden die Grundiage fir elne Verringerung solcher negativen
Auswirkungen. Dies gilt fiir die Verbessarung des Flugverkahrsmanagements
und der Lenkung des Seeverkehrs. Mehr Slcherhelt Im Stradenverkehr Iist auch
eines der Hauptzliele des DRIVE-Programms.

Es sind Jedoch gezlieiteres Forschungen vonnoten. Hier besteht erheblicher
Bedarf, dar sina Vielzahi von Aktlionen rechtfertigen wirde. Nur die wich-
tigsten davon wurden |n das EURET-Programm aufgenommen.
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2. Schwerpunkte

EURET umfaBt alf Forschungsberalche In drei Unterprogrammen, die den Pro-
grammzieisan entsprechen:

1.

Optimale Nutzung der vorhandenen Verkehrsnetze
Muitikriter ien-Kosten-Nutzen-Analyse fiir den Bau neuer StraBan;

Konziplerung des europdischen Systems zur Steuerung des Elsenbahnver-
kKehrs:

Konziplerung und Bewertung elnes Systems zur Lenkung des Seeverkehrs;

Versuche zum automatisierten Datenaustausch zwischen Bord- und Bodensy-
stemen fir Flugverkehrsmanagementsysteme in Europa;

Untersuchung des Lotsenarbeltsplatzes In Flugverkehrsmanagementsystemen.

Optimlerung der lLogistlk

Szenario fir die Entwlickiung der Wirtschaft und der Giuterverkehrs-
nachfrage In der Gemelnschaft;

Wirtschaftliche und technische Untersuchung des Gilterumschlags;
Konzipierung und Bewertung eines Schnel lumschiagverfahrens;

Optimaier Personaleinsatz Im Seesverkehr;

System Mensch-Schiff: Berickslchtigung des Faktors Mensch.

Verringerung der negatlven Auswlrkungen

Verfahren zur Bewertung der Fahrsicherhelt von Personenkraftwagen-
Anhanger-Gespannen;

Bewsrtung der Sicherheit von Nutzfahrzeugkombinatlonen.
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3. Elnzelheiten der Durchfﬁhrung

Das Programm ist In Form von Forschungsvertragen auf Kostente!l lungsbasis,
konzertlerten Aktionen und Analysen durchzufithren.

Die Betellligung an dem Programm steht in der Gemeinschaft ansiassigen Hoch-
schulen, Forschungsinstituten und Industrisunternehmen sinschlieBlich kilei-
ner und mittierer Unternehmen und Einzelpersonen, oder Kombinationen sol-
cher Interessentan offen. Die Vorhaben milssen grundsdtzlich transnationalen
Charakter aufwalisen.

Assorl terung und Betelligung von Nichtmitgliedstaaten, internationalen und
sinzeistaatlichen O>ganisationen missen auf gegenseitigem Vorteil beruhen.
Die Assozilerung und Betelllgung von suropiischen Nichtmitgl ledstaaten ist
ilber COST und bilaterale Rahmenabkommen mit den EFTA-Lander mdgiich.

Bal Vertragen auf Kostentel!lungsbasis belauft sich der Gemeinschaftsbeitrag
im allgemeinen auf 50 X der Gesamtaufwendungen, doch Kann dieser Anteil je
nach Art und Stand der Forschungen geindert werden. Bei Vorhaben, die von
Hochschulen oder Forschungsinstituten durchgefihrt werden, kann die Gemein-
schaft bis zu 100 X der zusatz!ichen Aufwendungen libernehmen.
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F INANZDATEN

UBER DAS F&E-PROGRAMM

IM YERKEHRSWESEN

1990-1993
AKTION IM RAHMENPROGRAMM : 2.3. NEUE DIENSTLEISTUNGEN VON
GEME INSAMEM [INTERESSE
(EINSCHL{ESSLICH VERKEHR)
Haushaitslinle : VERKEHR Artikel: 732
. Posten: 7326
Titel Betrag Personal

{in Mio. ECU)}

EURET (REcherche dans les 25 6
Transport en EUrope)
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F INANZBOGEN
1. TITEL
EURET (REcherche dans les Transport en EUrope).
Aktion 2.3 Im Rahmenprogramm: “Neue Dlienstislstungen von gemeinsa-

mem Interesse {elnschlieBlich Yerkehr)"

2. RECHTSGRUNDLAGE

Artikel 130 q

3. BESCHRE |BUNG UND Z1ELE DES PROGRAMMS

Das Programm lelstet einen Beltrag zur Durchfithrung von Aktion 2.3
des gemeinschaftlichen Rahmenprogramms im Berelich dar Forschung und
technoiogischen Entwicklung (1987-1991).

Hauptziele des Programms sind:
- Optimaie Nutzung der vorhandenen Verkahrsnetze,

- optimierung der Loglistik;

- Verringerung der negativen Auswirkungen (Unfdlle, Lirm, Umwelt-
verschmutzung).

Diaese Schwerpunkte sind Ausdruck der Hauptanliegen In dan funf Verkehrs-
zweigen (kombinlerter Verkehr, spurgefihrter Landverkehr, Strafenverkehr,
Sesverkehr und Luftverkehr}.

Angesichts der begrenzten Haushaltsmittei wird sich das Programm trotz der
umfangreichen Erfordernisse Im Verkehrswesen auf einige als vorranglg er—
achtete Forschungsbereiche konzentrieren.

EURET umfaBt e!f Forschungsbereliche In drel Unterprogrammen, die den
Programmzieien entsprechen:

1. Optimale Nutzung der vorhandensn Vaerkshrsnetze

- Multikriterien-Kosten-Nutzen-Analyse fur den Bau neuer StraBen;

- Konziplerung des europidischen Systems zur Steuerung des Elsenbahn-
verkehrs;

- Konzlpierung und Bewertung elnes Systems zur Lenkung des Seeverkehrs;

~ Versuche zum automatisierten Datenaustausch zwischen Bord- und Boden-
systemen fir Flugverkehrsmanagementsysteme in Edropa;
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Untersuchung des Lotsenarbeitspiatzes in Flugverkehrsmanagementsystemen.

Optimierung der Logistik

Szenario fiir die Entwicklung der Wirischaft und der Giiterverkehrshach-
frage In dar Gemeinschaft;

~Wirtschaftliiche und technische Untersuchung das Citerumschiags;

Kenzipierung und Bewsrtung eines Schnellumschiagverfahrens;
Optimaler Personaiolinsatz im Seeverkehr;

Svystem Mensch-5ch!ff. Beriuckslichtigung des Faktors Mensch.

. Yerringarung der nhegativen Auswirkungsan

Verfahren zur Bewer ting der Fahrsicherheit von Personenkraftwagen-
Anhanger-Gespannen:

Bewertung der 5Sicherbelt von Nutzfahrzeugkombinatlonen,

BEGRIUNDUNG DE3 PROGRAMMS

Die Vo!lendurng des Binnenmarktes ist untrennbar mit einem gemel!nschaft-
lichen Verkshrssystem verbunden, das sowchi qualitatiy als auch quanti-
tatlv In der Lage ist, die dadurch stelgende Verkehrsnachfrage in allen
Bareichen zu befriedigen.

in diessm Sinns Ist elne Forschung, die durch sine gemeinschaftiiche Di-
mension verstarkt wird, zur Standardisierung von Verkehrsmitteln und
~systemen beitragt und auf gemelnsame Zlels ausgerichtet Ist, von beson-
darer Bedeutung.

Deshalb wub die Gemeinschaft der Verkehrsforschung end!lich ein umfassen-
des Frogramm widmen, nachdem sie blsher nur bagrenzte und punktuellie
MaBnakmran ergritfen hat. Dies Ist auch im Rahmenprogramn gepiani. Als

Teil der Action "Aul dem Wege zu elnem groflen Informations— und

Kommunikaticnsmarkt™ Ist unier Punkt 2.3 "Neue Dlenstlelstungen von ge-
meinsamem Interesse® auch ein algenss Verkehrsprogramm vorgesehen.
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5. FINANZIELLE AUSWIRKUNGEN DES VORHABENS AUF DIE INTERVENTIONSMITTEL
(in Mlo. ECU) '
5.1 Gesamtkosten wiahrend der geplanten Laufzelit
- zu bLasten des Haushaltsplans der Gemeinschaft: 25
5.2. a) Zeltplan der Verpflichtungsermicht Igungen(1)
1990 1991 1992 15983 1994 Insgesamt
Personal 0,323 0,345 0,607 0,629 1,904
Yarwaltung 0,175 0,175 0,178 0,175 0,700
Vertrage 2,502 3,480 14,218 2,196 22,396
Insgasamt 3,000 4,000 15,000 3,000 25,000

5.2. b) Zeltplan der Zahiungsermichtigungen(2)

1990 1991 1992 1993 1994 insgesamt
Personal 0,323 0,345 = 0,807 0,629 - 1,904
Verwaltung 0,175 0,175 0,175 0,175 z.E. 0,700
Vartrige 0,802 1,780 5,718 5,39 8,700 22,396
Insgesamt 1,300 2,300 6,500 6,200 8,700 25,000

(1

(2)

Die Kommission beabsichtigt, flir die Verpflichtungsermichtigungen
1989 (1 Mio. ECU) fir eln anderes F&E-Programm eine
Mitteliibertragung nach Kapitei 100 zu beantragen.

Dle Mitte! fiir 1990 wurden Im Haushaltspianvorentwurf 1980
varanschlagt. Im Haushaltsentwurf 1990 sind unter Kapitel 100
aufgrund des Vermerks "z.E." nur Verpflichtungsermachtigungen von 1
Mio. ECU vorgesehen, da zum Zaltpunkt der Erstellung des
Haushaltsentwur{ 1980 noch kein endgiltiger Programmvorschlag
vorlag.

Filr dia Zahlungsermichtigungen fir 1589 (0,4 Mio. ECU) wurde unter
Nr. 13/89 eine Mitteilbertragung fur den Posten 7325 (AIM-Programm)
beantragt.
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5.3. Barachnungswelse

a)

Aufwepdungen fiir Vertridge zur Durchfithrung des Programms

Disse Ausgaben umfassen folgende Vertrage: Forschung,
Assozilerung, Studien, Rechnungsprifung, Sachverstandige,
Projektisiter, Dienstleistungen, Koordinlerung, Ausblildung und
Relisetitigksit von Wissenschaftiern, Beteiliigung an Internatio-
naien Vereinbarungen und Liaferung von Einrichtungen, Infra-
strukturen und Geriten. Darin sind auch die auf 100.000 ECU ver-
anschlagten Xosten fiir Gutachten von unabhangigen
Sachverstandigen enthalten.

b) Betrlebsausgaben
Darunter fallen: 7
—~ Varwaltungskosten (Sltzungen des Vgrwaltungsausschusses und
der Arbeitsgruppsn, Hinzuziehung von Sachverstandigen, Yeran-
ataltung von Konferenzen, Beteliligung un von Dritten durchge-
fiihrten Seminaren, Kosten fir Verdffentiichung und Verbreltung);
— technischa Kosten (Kauf bzw. Anmietung und Unterhalt der
Hardware sowle der erforder!ichen Software)
¢) Personalausgaben
!

Der Mittelnedar! filr die Durchfihrung dieses Frogramms wurce auf
der Grundlage der Kosten fiir Hilfskrdfte, Berater, Dienstreisen
und fiir das nachstehend aufgefiihrte stindige Personal(3)
veranschlagt.
1) fur 1990

2 Beamte der LaufbahngrJdppe A

1 Bearm*tar cder Laufbahngruppe C

Dicces ; e :ona! wurde im Rahmen des Haushalisplans fur 1989

spazie!! f{i- dleses P, ogramm gerchmigt.

(3) Die Aufwendungsn fiir neues Persotal werden, auBer fuar 1880, im Jahr

dar Einstellung zu 50 X berechnet.

Die Parscnalausgian wur-den auf folgsender Grundlage berechnet:

- 93.000 ECU/Jairr fur elinen A-Bedienstesten;
- £8.000 ECU/Jahr iUr einen B-Bedlensteten;
- 37.000 ECU/Jabr flr elnen C-Bediensteten.



2) Fir 1991(4)
Zusi@tzlich zu dem bestehanden Personal:

2 Beamte der Laufbahngruppe A
1 Bsamter der Laufbahngruppe B

Dieses zusitziliche Personal wird m Rahmen des Haushalts-
verfahrens fir 1991 angefordert.

FINANZ |ERUNG DER AUSGABEN

Die Mittel zur Deckung des Gemelinschaftsbeitrags zu diesem Vorhaben
sind in die kiinftigen Haushaltsplane der Gemsinschaft einzusetzen,

KONTROLLREGELUNG

-  Verwaltungskontrolie hinslcht|ich der Durchfilhrung des Haus-
halitsplans durch die Generaidirektion Finanzkontrollie

- Wissenschaftliche Uberwachung durch die Generaidirektion Verkehr
-  BWKA

~  Rechnungsprifung durch den Rechnungshof, gem2s den Bastimmungen
des Vertrags.

(4)

Ab 1991 Ist eine Inflationsrate von 4 % beriicksichtigt.
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BEURTEILUNG DER AUSWIRKUNGEN AUF MITTEL~ UND KLEiNUNTERNEHMEN

Betel ligung und mdgiicher Nutzaen

Das vorgeschlagene FRE-Programm EURET (REcherche dans les Transports en
EUrope) (19980-1993) soll unter Mitarbeit von Hochschulen, Beraterfirmen,
Gerateherstaellern, Yerkehrsbetr ieben und der KMU durchgefiihrt werden.

Den KMU, dlie naturgemas Forschungsinvestitionen nur schwer tdtigen kén-
nen, erdffnet die Betelligung an diesem Programm den Iugang zu
Ergebnissen Im Bereich der technischen Entwicklung. Sie konnen sich an
den Vorhaben entwedsr unmittsalibar oder als Subunternehmer beteiligen.

Iahlreiche Yorhaben, wie gesamtwirtschaftiiche Forschungen oder
Real[slerbarkeltsstudien, konnen die KMU unmittelbar durchfilhren. Anson-
sten, so bei Forschungsauftragen fir Hersteller oder Verkehrsbetriebe,
kénnen sich die KMU weitgehend als Subunternehmer beteiligen.

. Vorteiie fiir die Urtsynahmen

Die Betailigung an diesem Programm bletet Unternehmen die Gelegenhelit,
mit Hochschulen und 6ffentiichen sowie privaten Forschungsinstituten eng
zusammenzuarbeiten. Dle In dem Programm vorgesehanen Verbundprojekte
aréffenen den KMU den Zugang zu den elinschligigen detal!liertsn
Forschungsergeonissen, die noch nicht verdffentiicht sind und sehr hau-
fig auch nur auf vertraulicher Basls veroffentlicht werden. Der gefor-
derte transnationale Charakter durfte fir die KMU einen Anreilz zur Auf-
nahme internationaler Forschungsbeziehungen darste!ien,

MSg i Iche Schwier igkeiten fir dle KMU

Schwierigkeiten konnten sich fiir die KMU In foigender Hinsicht ergeben:

~ Flnanzlierung des von der Gemeinschaft nicht iiber nommenan Teils der
Forschungen auf Kostentel lungsbasis, der In der Regel mindestens 50%
deor Gesamikosien ausmacht;

- Kosten fiir die Ausarbeitung elnes Projektvorschlags und mangeinde
Vertrauthelt mit den in der Gemelinschaft (blichen Verfahren.

Auswlirkungen auf die Beschidftigung

Zwar lassen sich dle Auswirkungen auf die Beschaftigung nlcht genau be-
werten, doch ist durchaus davon auszugehen, da3 durch dlie Betelligung
der KMU an diessm Programm deren Badarf an hochquaiifiziertem Parsocnal
glieichbleiben oder mitunter sogar stelgen wird.



- 34 - | /’Hqgf)

Dle Vorhaben werden sich durchaus positiv auf Weiterbeschaftigung
und Neueinste!lung von Forschern fiir die durch das Programm finanzierten

Vorhaben auswirken.

Dadurch werden sich die Unternehmen verstiarkt Forschungstatigkeiten zu-
wenden, die in diesem Bereich hdauflg als zu risikoreich gelten. Als er-
ster Schritt dlirfte dieses Programm die kiinftige Unternahmenspolitik der
KMU baisben und somit neues Beschidftigungsaussichten ergffnen.

Abstimmung mit der industrle

Der Vorschlag fur dleses Programm beruht weltgehend auf Konsultatilonen
mit den Gerateherstallern bzw. den Varkahrsbetrieben,
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BeschiuB

des Bundesrates

zum

Vorschlag fiir eine Entscheidung des Rates iiber ein spezi-
fisches Programm fiir Forschung und technologische Entwick-
lung im Verkehrswesen (EURET) 1990 .- 1993

KOM(89) 557 endg.; Ratsdok. 10410/89

Der Bundesrat hat in seiner 610. Sitzung am 16. Mirz 1990 zu
der Vorlage wie folgt Stellung genommen:

Der Bundesrat unterstreicht, daB bei den als Schwerpunkten
ausgewiesenen Forschungsbereichen der Gesichtspunkt der
Unweltvertrédglichkeit von Verkehrssystemen eine angemessene
Beriicksichtigung finden muf.

Er ist weiter der Auffassung, daR in der Entscheidung die
Méglichkeit der Beteiligung von europdischen Staaten, die
nicht Mitglieder der EG sind (DDR und Staaten Mittel- und
Osteuropas), ausdriicklich mit vorgesehen werden soll.
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