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Abstract

The l'fuge increase of road traffic volume during the last decades is often artributed to the enlargement and improvement of
'road infrastructure. On the other hand the stagnation of rai Iway demand is explained by an insinuated neglecting of n?]m A

infrastructure. A dl}'ECt comparison of investment expenditure on road and rail infrastructure in West Germanygshow Ezy
the amount of roac! mnvestments is about four times the amount of rail infrastructure investments for the period 1961-19588 t:
judgement of the investment policy must consider the transport quality carried out in the infrastructure. Therefor [h

development of average road speed was compared with the development of average rail speed for the period .1 9614988:'1']3c
road speed was analyzed for different classes of roads, the rail speed was differentiated in classes of railway lines. The re 1e
ing deve_alfnpment oflspeed is an increase of about 35% in average road speed and an increase of 24% in rail S)peed ;es ec:"sull-
An adcimona.] consideration of the High Speed Lines opened in 1991 enlarges the rail increase to 26%. The ir;crea’;c 'we:hy
power of vehicles in the same period must be considered as well. Tt comes 10 an amount of 131% for motor cars and?o .
amount of 126% for locomotives. Thus a certain part of speed increase must be attributed to the enlargement of vchislz

power. Although the increase in realized road speed is a little larger than the increase in rail speed, an explicit neglecting of
rail infrastructure cannot be derived from these results.
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Interdependenzen zwischen Telekommunikation und Personenverkehr
Theoretische Uberlegungen und empirische Befunde am Beispiel der
Auswirkungen von Videokonferenzen auf den Geschiftsreiseverkehr

VON STEFAN KOHLER, HEILBRONN

1. Problemstellung und Zielsetzung

Verkehr beinhaltet sowohl den Transport von Personen und Giitern als auch von Informa-
tionen (Nachrichtenverkehr). Wihrend der Personen- und Giitertransport immer auf mate-
rieller Basis erfolgt und damit physische Ortsverinderungen bedingt, kann die Ubermitt-
lung von Informationen materiell, wie z.B. im Brief- und Paketverkehr, oder unter der Ver-
wendung (opto-) elektronischer Hilfsmittel in der Telekommunikation vollzogen werden.

Angesichts anhaltend hoher Zuwachsraten im Personenverkehr stofit die nur begrenzt
erweiterungsfihige Infrastruktur fiir Personen- und Giitertransport zunehmend an ihre
Kapazititsgrenzen, wie auch zugleich die Verkehrsentwicklung generell in verstirktem
Mafe gesellschafts- und umweltbezogene Vertriglichkeitsgrenzen beriihrt. Innovationen in
der Telekommunikation, welche gegentiber physischen Personentransportmitteln hinsicht-
lich ihres Energie- und Flichenbedarfs als vergleichsweise ressourcenschonend anzusehen
sind und zudem deutlich weniger Emissionen verursachen (vgl. z.B. Schmid u.a. 1984), fin-
den auch im Bereich der Verkehrswissenschaften und der Verkehrsplanung verstirkt Beach-
tung, vor allem hierbei unter dem Aspekt einer ,intelligenten® Verkehrslenkung (siche
hierzu z.B. Stergiou/Stathopoulos 1989; Takada/Wada 1990). Eine geringere Beachtung
wird dagegen der Frage zuteil, ob und inwieweit der Verschmelzungsprozef} von Telekom-
munikation und Informatik (Telematik) es erlaubt, bestimmte Titigkeiten, fiir die zuvor
physischer Verkehr in Form von Ortsveranderungen notwendig war, ,in der Ferne“ (tele,
griechisch »in der Ferne<) zu erledigen. Im Bereich der Sprachkommunikation weist hier das
Fernsprechen (Tele-Phonieren) bereits eine lange Tradition auf. Hinzu kommen nun neu-
artige Fern-Anwendungsformen der Telekommunikation wie beispielsweise die Tele-Heim-
arbeit, die Tele- bzw. Videokonferenz, Tele-Banking oder Tele-Shopping.

In ersten Plausibilititsiiberlegungen (vgl. 2.B. Milzkott 1982; Tiirke 1984) und hypothesen-
gestiitzten Modellrechnungen (vor allem Henckel/Nopper/Rauch 1984; Rotach/Keller
1987; Boghani et al. 1991) wurde davon ausgegangen, daf neue Telekommunikationsanwen-
dungen bei grofier Marktdurchdringung eine bis zu rund 20%ige Reduzierung des Ver-
kehrsaufkommens im Berufsverkehr bei Tele-Heimarbeit, des Geschiftsreiseverkehrs bei
Tele-Konferenzen (Videokonferenz) oder des Einkaufsverkehrs bei Tele-Shopping bewir-
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ken. Nicht zuletzt mangels empirischer Untersuchungen ist bis heute allerdings weitgehend
unklar, ob sich solche verkehrsreduzierenden Effekte iiberhaupt einstellen, oder ob sje
nicht gar durch andere oder zusitzliche, d.h. neuinduzierte Verkehre, die durch die neuarej.
gen Anwendungen der Telekommunikation ausgelést werden, kompensiert werden,
Grundsatzlich wird bei den bislang angestellten Uberlegungen und Untersuchungen dje
Frage tibergangen, inwieweit Telekommunikation unter Kosten-/Nutzen-Gesichtspunkten
tatsichlich eine wirtschaftliche Alternative zu physischem Verkehr darstellt, d.h. kosten-
giinstiger ist und unter einer solchen Maxime, sofern sie erfiillt wird, dann auch zur Redy-
zierung von Fahrten herangezogen wird. Denn nur im Falle einer starken Nachfrage nach
diesen Technologien im allgemeinen und deren betonten Anwendung unter dem Aspeke
einer Verkehrsreduzierung im besonderen sind bemerkenswerte Reduktionen im Personen-
verkehr iiberhaupt erzielbar. Ob eine Verkehrsreduktion wirklich erreicht werden kann und
welches Ausmafl sie einnehmen konnte, ist empirisch zu ermitteln.

2. Interdependenzen in der Entwicklung von Telekommunikation
und Personenverkehr

Telekommunikation und Personen- und Giitertransport sind auf vielfaltige Art und Weise
miteinander verkniipft und hingen, was ihre Entwicklung, Verbreitung und Art der Anwen-
dung anbetrifft, stark voneinander ab (vgl. z.B. Kreuz/Schultz-Wild 1975; Heinze 1984;
Hartmann/Latzer/Sint 1988; Kéhler 1993a). Wie Abbildung 1 verdeutlicht, sind bei der
(Weiter-)Entwicklung der einzelnen Verkehrssubsysteme der Telekommunikation und des
Personen- und Giitertransportes dhnliche Prozesse hinsichtlich der sukzessiven Erweite-
rung der Angebotsvielfalt, des Ausbaus und der Verfeinerung der Organisationsform und
der zunehmenden Vernetzung der Infrastruktur sowohl innerhalb beider Verkehrssub-

systeme, d.h. ,systemintern® wie auch zwischen diesen Verkehrssubsystemen (,,system-
ibergreifend®) festzustellen.

Bemerkenswert ist in diesem Zusammenhang, dafl Nachrichtenverkehr von Beginn an dazu
herangezogen wurde, physischen Verkehr gezielt zu lenken und zu steuern. So diente der
Telegraph im vorigen und bis in die Mitte von diesem Jahrhundert neben militirischen An-
wendungszwecken vorrangig der Organisation und Koordination des Eisenbahnverkehrs
(vgl. Sax 1920; Schivelbusch 1977). Eine dhnliche Funktion nahm spiter das den Telegraph
zunehmend ablésende Telefon ein, dessen Verbreitungsprozefl wie Abbildung 2 verdeut-
licht, in etwa dem Diffusionsverlauf des Individualverkehrsmittels Automobil gleicht. Auch
wenn das Telefon vermehrt fiir private zwischenmenschliche Kommunikationszwecke Ver-
wendung findet (vgl. Lange 1989), so dienen den Ergebnissen einer empirischen Untersu-
chung aus Frankreich zufolge (vgl. Claisse 1989) auch noch heute mehr als ein Dritrel aller
Telefongespriche der Vorbereitung, Organisation und Abstimmung von Titigkeiten, die
mit Ortsverinderungen ~ sprich Verkehr — verbunden sind. Die parallele Entwicklung und
Verbreitung bei den bislang angesprochenen Telekommunikations- und Personentransport-
mitteln spiegelt sich im tibrigen auch in der jeweiligen Infrastruktur wider: Telegraphen-
linien fithrten iberwiegend entlang der Eisenbahnlinien, die Fernmeldenetze fiir Telefon,
Telex, Datex oder Btx sind zumeist unterirdisch im Straflenraum verlegt.
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Abbildung 1: Entwicklung der Verkehrssysteme im Personenverkehr
und in der Telekommunikation
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Abbildung 2: Entwicklung der Nachfrage nach Telefon und Automobil
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Insbesondere eine vergleichende Betrachtung der zeitlichen Entwicklung der Nachfrage
nach den gingigsten Verkehrsmitteln bzw. Verkehrstrigern bei Telekommunikation, dem
Telf:fon, unc} physischem Personenverkehr, dem Automobil, weist auf Interdepend;nzen
-zwwcl:lcln beiden Verkehrssubsystemen hin (Abbildung 2). Aber auch Daten zur Nutzungs-
intensitat belegen solche gegenseitigen Zusammenhinge. Ahnlich wie sich die Nutzung des
Individualverkehrsmittels Automobil auf Kosten von Offentlichem Verkehr und von Fahr-
rad und Zu—Fu.ﬂ-Gehen steigerte und die durchschnittliche Reiseweite stetig zunahm, so
hat sich auch die durchschnittliche Gesprichshiufigkeit je Einwohner und Jahr im Telefons
verkehr allt_am.zwischen 1979 und 1985 von rund 300 auf 500 erhoht. Statistische Angaben zur
durchschr_utthchen Entfernung, iber die Telefonate gefithrt werden, liegen nicht vor

Anhand einer Differenzierung von Orts- und Ferngesprichen lif}t sich jedoch eine riumli:
che Ausdehnung des Gesprichsradius belegen. Wihrend beispielsweise im Jahr 1950 die
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Anzahl der Ortsgespriche noch sechsmal so hoch wie die der Ferngespriche war, betrug
dieser Faktor im Jahr 1988 — trotz zwischenzeitlicher Ausweitung der Ortsnetzwahlberei-
che —nur noch 1,5. Gerade in den letzten Jahren zeigte sich, dafl unter den Ferngesprichen
vor allem die Auslandsgespriche die héchsten Zuwachsraten aufweisen (Maschke 1989).

Diese auffallend nahe beieinander liegenden Entwicklungsverldufe legen die Schlufifolge-
rung nahe, dafl beziiglich verkehrlicher Effekte der Anwendung von Telekommunikations-
techniken, so wie es Cerwenka (1984, S. 246) erstmalig formulierte eher ,erginzende Sym-
bioseeffekte® als reine Substitutionsbeziehungen zwischen beiden Verkehrssubsystemen
bestehen. Zu beachten ist jedoch, dafl eine rein sekundirstatistische Analyse die Vielfalt von
verkehrlichen Einzelwirkungen verdeckt, die sich in der Regel innerhalb eines Saldos bzw.
einer Bilanzierung verbergen. Aus einer Vielzahl von Einzelbeispielen, insbesondere hier
aus industriesoziologischen Studien (z.B. Reinke 1988) sowie aus verkehrsgeographischen
und kommunikationswissenschaftlichen Untersuchungen (Thorngren 1970; Cherry 1977)
ist bekannt, daf} Telekommunikation den Personenverkehr nicht ausschliefllich stimuliert
hat, sondern auch eine Substitution einzelner Verkehre bewirkte.

Starke Unterschiede ergeben sich hinsichtlich der Nachweisbarkeit verkehrlicher Effekte.
Wihrend die Substitutionseffekte in Form von Ursache-Wirkungs-Ketten vergleichsweise
einfach zu bestimmen sind, treten hingegen verkehrsinduzierende Wirkungen nur selten
unmittelbar, sondern eher in Form von sogenannten Sekundareffekten vermittelt auf. Zur
Veranschaulichung der Komplexitit mittelbarer verkehrlicher Effekte sei hier die Teleheim-
arbeit exemplarisch herausgegriffen. So wird von der Praktizierung von Teleheimarbeit eine
Suburbanisierung von Wohnstandorten als direkte Folgewirkung erwartet. Sollten infolge
von Teleheimarbeit tatsichlich dezentraler gelegene Wohnstandorte gewihlt werden, so
wiirden hieraus unter Umstinden lingere Fahrten fiir andere Verkehrzwecke (Einkaufen
etc.) oder eine Verlingerung der wenigen verbleibenden Fahrten zum Arbeitgeber bzw.
alten Arbeitsplatz resultieren. Denkbar sind aber auch Verlagerungen auf andere Fahrten-
zwecke, wie z.B. auf haufigere und/oder weitere Fahrten im Freizeitverkehr als Kompensa-
tion ,eingesparter” Zeit und Kosten im Berufsverkehr (vgl. Kéhler 1993b). An diesem Bei-
spiel wird deutlich, daf} eine empirische Erhebung solcher Sekundireffekte nicht nur unter
methodischen Gesichtspunkten kompliziert ist, sondern auch dadurch erschwert wird, daff
die Folgeeffekte erst mit zeitlicher Verzdgerung auftreten (kdnnen) und schwerlich aus
einem Biindel anderer Faktoren herauszufiltrieren sind, wie dies Verinderungen in Randbe-
dingungen der wirtschaftlichen Entwicklung allgemein oder beispielsweise der Kostenent-
wicklung bei einzelnen Verkehrstrigern im speziellen darstellen.

In Form von Panel-Studien wurden in den Vereinigten Staaten fiir den Bereich der Teleheim-
arbeit, welche im Gegensatz zur Bundesrepublik dort bereits eine gewisse Verbreitung er-
fahren hat, erste Erhebungen zu den verkehrlichen Wirkungen durchgefithrt (vgl. Kitamura
et al. 1991; Mokhtarian 1991; Nilles 1991). Diese Langzeitstudien, die das verkehrliche Ver-
halten von Arbeitnehmern vor und nach der Einfithrung von Teleheimarbeit protokollier-
ten, belegen bei Teleheimarbeit Substitutionseffekte in einer Grofienordnung von bis zu
einer um 50% verringerten Fahrtenhiufigkeit im Berufsverkehr. Verkehrliche Folgeeffekte
in Form zusatzlicher Fahrten oder Wege fiir andere Verkehrszwecke zeigen sich diesen
Begleituntersuchungen zufolge dagegen (noch) nicht. Auch beziiglich des Wohnstandort-
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verhaltens haben sich bei Teleheimarbeitern keine Verinderungen eingestellt. Bemerkens-
wert ist hier somit nicht nur die auflerordentlich hohe Reduktionsrate von Fahrten im
Berufsverkehr im Falle einer Praktizierung von Teleheimarbeit, sondern auch das Ausblei-
ben von Folgeeffekten in Form von Wegeverlingerungen oder von Fahrten zu anderen
Zwecken (Einkaufsverkehr, Freizeitverkehr). Dies kann als ein erster Hinweis dahingehend
festgehalten werden, dafl bei neueren Telekommunikationsanwendungen andere Wirkungs-
mechanismen als zwischen Telefon und Automobil bestehen kénnten. So beeindruckend
diese amerikanischen Forschungsergebnisse auch sind, so ist doch einschrinkend darauf zy
verweisen, dafl sich in den Vereinigten Staaten fiir Teleheimarbeit besonders solche Personen
interessiert gezeigt haben, bei denen stark tiberdurchschnittliche Entfernungen zwischen
Arbeitsplatz und Wohnort vorlagen. Zum einen durfte damit bei den amerikanischen Tele-
heimarbeitern ein besonderes Interesse an einer Reduktion der Fahrtenhiufigkeit und ge-
fahrener Wege bestehen. Zum anderen ist von einem vermutlich geringen Interesse an einer
Verlagerung des Wohnstandortes auszugehen, da die Teleheimarbeiter iberwiegend bereits
sehr dezentral wohnen. Dieses Beispiel zeigt damit zugleich, daf} die Randbedingungen fiir
die Analyse und die Interpretation von empirischen Erhebungen zu den verkehrlichen

Effekten neuerer Telekommunikationsanwendungen nicht aufler Betracht gelassen werden
diirfen.

3. Videokonferenzen und Geschaftsreiseverkehr
Nachfolgend werden die Auswirkungen der Anwendung von Videokonferenzen auf den

Geschiftsreiseverkehr untersucht. Die Videokonferenz als moderne und leistungsfihige
Form einer interaktiven Bildkommunikation wurde fiir eine empirische Untersuchung aus-

gewihlt, weil hierzu bislang nur ansatzweise Erkenntnisse zu den verkehrlichen Auswir-

kungen bestehen (vgl. beispielsweise Biermann 1984; Ollmann 1990). Unter methodischen
Gesichtspunkten bietet sich die Videokonferenzanwendung insofern an, als sie zum einen
seit nunmehr bald 10 Jahren auf dem Markr verfiigbar ist und somit seitens der Nutzer mitt-
lerweile von einer Routine- bzw. Regelanwendung gesprochen werden kann, die aus dem
Erprobungsstadium herausgeschritten ist (Quadt 1991). Zum anderen ist von Vorteil, daf§
die Videokonferenz fast ausschlieflich das relativ trennscharf abgrenzbare Segment des
Geschiftsreiseverkehrs betrifft.

Zur Ermittlung empirischer Angaben wurden Gespriche mit Experten aus insgesamt 25
verschiedenen Unternehmen, welche die Videokonferenztechnik mehr oder weniger erfolg-
reich anwenden, durchgefiihrt. Erginzend dazu wurden mittels Fragebogentechnik bun-
desweit insgesamt 98 verschiedene Teilnehmer an Videokonferenzen schriftlich befragt, ob

und inwiefern sich ihre Geschiftsreisetitigkeit durch die Bildkommunikation verindert
hat.

3.1 Diffusion und Akzeptanz der Videokonferenzanwendung

Die Ubertragung von Bildern wurde bereits wesentlich frither erfunden und ausprobiert,
als dies mit der offiziellen Einfilhrung dieses Dienstes durch die Deutsche Bundespost im
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Jahr 1984 der Fall war. Bereits 1927 gelang es den Bell Laboratories erstmalig Bewegtbilder

iber eine Telefonleitung zu iibertragen. 1936 wurden von der damaligen Reichspost erste
,Fernseh—Sprechverbindungen“ in Deutschland installiz.zrt, mangels‘ fehlender wirtschaft-
licher Tragfihigkeit sowie wegen minderwertiger Qualitit und geringer Nachfrage dann
aber zugunsten anderweitiger Verwendungszwecke aufgelost (Reuter 1990).

Die ,Wiederentdeckung® der Bildkommunikation in Form der Videokonferenz in der
Mitte der 80er Jahre erfolgte von Beginn an unter der Pramisse, dafl Bildauﬂésuz}g und Bild-
iibertragungsqualitit der des Fernsehens entsprechen miissen, um tiberhaupt eine entspre-
chende Akzeptanz zu erzielen. Zur Gewihrleistung dieses Anspruches war allerdings a‘uch
ein leistungsfahiges Ubertragungsnetz notwendig, welches auf der Basis des glasfasrigen
Vermittelnden-Breitband-Netzes (VBN) mit einer Kapazitit von 140 Mbit durch die Deut-
sche Bundespost bereitgestellt wurde. Technische Verbesserungen bei Bildkodieralgorith-
men und Bildtransformation verringern zwischenzeitlich in zunehmenden Mafle den Bild-
qualititsverlust bei der Verwendung von Ubertragungsnetzen geringerer Dimensionierung,
so daft das schmalbandigere ISDN-Netz von den Anwendern zunehmend bevorzugt .w1rd.
Auch wenn derzeit noch drei oder sechs ISDN-Anschliisse fiir eine Bildibertragung in ak-
zeptabler Qualitit zusammengefihrt werden miissen, wird die Bildkommumkauop in Zu-
kunft allein aus Kostengriinden, wie es weiter unten noch deutlich belegt werden wird, ver-
stirkt iiber das ISDN laufen. Das Bildtelefon, welches seit knapp einem Jahr als ”arngts—
platzorientierte” Erganzung zur Jreprisentativeren® Videokonferenz angeboten wird,
bestreitet bereits diesen Weg.

Angesichts einer von an die 500 herangehenden Anzahl von Teilnehmern im Breitbandnetz
Ende 1991 (Deutsche Bundespost Telekom 1992) ist die Nachfrage nach Videokonferenzen
als bescheiden zu charakterisieren (vgl. Abbildung 3). Auch der vielzitierte Golfkrieg mit
den Reiseverboten im mittleren und gehobenen Management verhalf der Bildkommuni-
kation nicht zum Durchbruch — obwohl Tageszeitungen und Zeitschriften hierzu ganz
andere Ansichten verbreiteten (vgl. z.B. Zumbusch 1991). Auch dem Bildtelefoq scheint
nach derzeitiger Marktbeobachtung keine rasche Diffusion vergénnt, wobel apgesxchts der
kurzen Markteinfithrungszeit ein abschliefendes Urteil jedoch noch verfritht ist.

Bei der Videokonferenz stellen sich gleich mehrere Griinde als akzeptanzhem‘me:‘nd her-
aus. So spielen organisatorische Gesichtspunkte, wie z.B. die Frage der Loklahs.at'lon der
Anlage im Unternehmen, eine nicht zu unterschitzende Rolle. Auch auf individueller
Ebene einzelner Mitarbeiter zeigt sich hiufig eine der Technik gegeniiber ablehnende Ein-
stellung, besonders dann, wenn z.B. befiirchtet wird, auf eine vielleicht selten anste}jende
und von daher als ,Privileg® empfundene Dienstreise verzichten zu missen (\Tgl. Kéhler
1993¢). Entscheidend fiir die geringe Nachfrage sowie auch die mit durchschnittich 10 Kon-
ferenzen je angeschlossenem Unternehmen und Monat geringe Ausl.astun_g bestehender An-
lagen sind weiter die hohen Investitionskosten, die in der Regel bereits zwischen DM 50.000
und 250.000 fiir technische Gerite und evtl. erforderliche Raumumbauten (Akustik,
Beleuchtung etc.) ausmachen. Hinzu kommen Grundgebiihren und — wie es im folgenden
Abschnitt vertiefend behandelt wird — ausgesprochen hohe Ubertragungsgebiihren.
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Abbildung 3: Videokonferenzteilnehmer in der Bundesrepublik Deutschland 1991 und
zeitliche Entwicklung von 1984 bis 1991
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3.2 Kostenvergleich Geschiftsreise/Videokonferenz

Zumal seitens der Telekom als Netzbetreiber sowie von diversen Gerateherstellern damit
geworberl wird, dafl eine Videokonferenzanwendung Reisezeiten und Reisekosten redu-
ziere, wird vorweg anhand von Modellrechnungen hinterfragt, inwieweit allein unter
Berticksichtigung 6konomischer Kriterien das Abhalten einer Konferenz via Bildschirm
giinstiger ist als im Rahmen der Durchfiihrung einer Geschiftsreise.

Um die einzelnen Tarifzonen abzudecken, wurden sechs verschiedene Geschiftsreise- bzw.
Videokonferenzrelationen von ein und demselben Bezugsort Stuttgart aus fiir die Vergleichs-
rechnung herangezogen. Es sind die Relationen von Stuttgart nach Boblingen, Karlsruhe,
Frankfurt, Hamburg, Madrid und San Francisco. Wie Abbildung 4 fir das Beispiel Stuttgart-
Karlsruhe verdeutlicht, ist die Videokonferenz im Breitbandnetz (VBN) nur dann kostengiin-
stiger, wenn der Parameter ,Besprechungszeit“ kurz ist und/oder die Anzahl der Teilnehmer
steigt. Im ISDN wird die Bildkommunikation insbesondere dann eine Alternative darstellen,
wenn die Bildibertragungsqualitat bei Verwendung eines einzigen Anschlusses fir den ge-
wiinschten Anwendungszweck ausreichend ist. Da derzeit noch sechs oder mindestens drei
ISDN-Anschliisse zur Gewihrleistung einer ausreichenden Qualitit gekoppelt werden miis-
sen, sind diese ,,optimalen® Werte um den entsprechenden Faktor zu multiplizieren.

Bei einer Betrachtung des ,,Entfernungsparameters® als Teilgrofie zeigt sich, dafl Videokon-
ferenzen mit zunehmender Entfernung giinstiger werden, da die Ubertragungskosten auf
den einzelnen Kilometer bezogen stirker abnehmen als dies bei der Wahl von Personenver-
kehrsmitteln der Fall ist. Lediglich die Gebthrenstaffelung nach Tarifzonen fihrt gewisse
,Spriinge“ mit sich, die bei Videokonferenzen tiber Staatsgrenzen hinweg trotz geringer
Entfernungen (z.B. Karlsruhe-Strallburg) hohe Gebiihren verursachen kann.

Zu beriicksichtigen ist bei diesen Vergleichsrechnungen, daf die Besprechungszeit, wie Ana-
lysen des Geschiftsreiseverkehrsverhaltens empirisch ermittelt haben, im Mittel um den Fak-
tor 1,2 tiber der Reisezeit liegt (vgl. vor allem Merckens 1984). Es zeigt sich somit, dafl mit
zunehmender Entfernung und in der Regel damit einhergehender steigender Reisezeit, die
Besprechungszeit zunimmt. Eine Betrachtung der beiden Abbildungen 4 und 5 dahingehend
verdeutlicht, dafl die Videokonferenz im VBN in den seltensten Fillen (eigentlich nur bei
hoher Teilnehmer- bzw. Reisendenzahl) wirtschaftlicher ist. Im ISDN ist die Bildkommuni-
kation zwar bereits wesentlich fters kostengiinstiger, stellt aber selbst auch dann noch bei
weitem nicht in allen Fillen die erstrebenswerte Alternative zu einer Geschiftsreise dar.

Ein Kosten-Nutzen-Vergleich sollte aber auch qualitative Effekte der Videokonferenzan-
wendung beriicksichtigen, die nicht oder nur schwerlich monetarisierbar sind, einem
Unternehmen jedoch enorme wirtschaftliche Vorteile, z.B. durch verbeserte Position im
Wettbewerb, bescheren konnen. Eine Befragung von 98 Anwendern hat gezeigt, dafl von
thnen die Bildkommunikation weniger unter dem Aspekt der Reduzierung von Dienstrei-
sen als vielmehr unter dem Gesichtspunkt der Verbesserung kommunikativer Strukturen im
Unternehmen und zu Geschiftspartnern sowie einer Effektivierung von Arbeitsprozessen
zustimmend bewertet wird. Je hidufiger die Befragten dabei an Videokonferenzen teilge-
nommen haben, desto positiver ist in dieser Hinsicht ihr Eindruck von der Technik der Bild-
kommunikation (vgl. Abbildung 6).
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Abbildung 5: Modellrechnung zu den kilometerspezifischen Kosten von Videckonferenzen

Abbildung 4: Reisekosten Stuttgart-Karlsruhe im Vergleich zu Ubertragungskosten im ;
und Geschiftsreisen

VBN und der kiinftig voraussichtlich glinstigsten Alternative im ISDN-Nety
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Abbildung 6: Polarisationsprofil zu den durch Videokonferenz bewirkten Verinderungen
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3.3 Verkehrliche Effekte

Nicht jede Dienstreise kann durch ein Telekommunikationsmedium ersetzt werden.
Diverse kommunikationssoziologische Untersuchungen haben dies vor allem am Beispiel
sensibler und komplexer Besprechungsinhalte verdeutlicht, welche nur bei face-to-face-
Kontakten fiir beide Gesprichspartner befriedigend behandelt und gelést werden kénnen
(vgl. z.B. Klingenberg/Krinzle 1983). Reisen mit dem Ziel von Vertragsverhandlungen oder
vertrauensbildender Mafinahmen sowie geschiftliche Erstkontakte, so die nahezu einhellige
Meinung aller einbezogenen Expertenaussagen (vgl. Kéhler 1993c¢), sind ebenfalls durch ein
technisches Medium kaum zu ersetzen. Werden solche Reiseanlisse ausgesondert, so bleibt
diversen verkehrswissenschaftlichen Analysen zufolge (Fischer 1985; Ollmann 1990;
Kéhler 1993a) ein Substitutionspotential von bis zu maximal 30% aller Geschiftsreisen
iibrig.
Eine schriftliche Befragung bei 98 Personen, die bereits gelegentlich oder hiufiger Video-
konferenzen durchgefithrt haben, hat gezeigt, dafl dieses theoretische Einsparungspotential
bei weitem nicht erreicht wird. Die Auswertung der Fragebdgen ergab lediglich bei knapp
einem Drittel aller Befragten (30,5%) iiberhaupt eine Substitution eines Teils ihrer Dienst-
reisen. Die Verminderung der Reisetitigkeit bei diesem Personenkreis betrug im Durch-
schnitt 20% . Wihrend ungefahr ein Viertel der Befragten (26,3%) darauf verwies, sich we-
gen der geringen Anzahl ihrer Videokonferenzen noch kein Urteil zur Entwicklung ihrer
Reisetitigkeit bilden zu konnen, merkte ein gutes Drittel aller Befragten (34,7%) an, daf}
die Reisetitigkeit unverindert geblieben sei, da infolge von Videokonferenzen eingesparte
Dienstreisekosten und Dienstreisezeiten fiir Reiseanlisse genutzt wurden, welche zuvor
aus Zeitgriinden nicht realisierbar waren. Eine geringe Anzahl der Befragten (5,3%) gab an,
dafl die Gesprachspartner ansonsten hatten reisen missen, ein noch geringerer Prozentsatz
(3,2%) verwies auf eine Zunahme der Reisetitigkeit infolge der gefithrten Videokonferenz.

Abbildung 7: Geschiftsreiseentwicklung der befragten Videokonferenzteilnehmer

Geschiftsreisetitigkeit Anzahl Anteilin %
(ohne2)

1 hatabgenommen 29 30,5 41,4

2 blieb gleich, da Anzahlder 25 2.3 3
Videokonferenzen bislang gering :

3 }‘ti}'leb gIEIFh, da F}espréchspartner 5 5,3 7.2

itten reisen miissen

4 bhe.blglclch,"da gewonnene 33 34,7 471
Freiriume fiir andere Reisen genutzt

5 hatzugenommen 3 3,2 4,3

Insgesamt 95 100,0 100,0

3 Antwortverweigerungen (Missing Values) Stefan Kohler 1993a
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Neben den verkehrsreduzierenden Effekten zeigen sich somit sehr deutlich auch die mitte]s
verbesserter kommunikationstechnischer Anlagen ausgeldsten verkehrsgenerierenden
Effekte. Sie fithren allerdings nur in den seltenen Fillen zu einer Erhéhung des Geschiftsre;-
severkehrs, sondern meistens bewirken sie , lediglich® eine Kompensation eingesparter Rei-
sen durch die Wahrnehmung anderer mit Reisen verbundener Kontakte.

Unter Ausschlufl der Befragten, die bislang kaum Videokonferenzen gefiihrt haben, ergibt
sich fur alle verbleibenden Befragten im Mittel eine Verringerung der Geschaftsreisetatigkeit
in einer Groflenordnung von knapp unter 10%. Basierend auf die Ergebnisse der Experten-
gespriache und der Befragungen lifit sich hieraus das Volumen eingesparter Reisen durch
Videokonferenzen fiir die gesamte Videokonferenzanwendung in der Bundesrepublik
Deutschland hochrechnen.

Bei rund 500 Unternehmen mit Videokonferenzanschluf und durchschnittlich 10 Video-
konferenzen im Monat je Unternehmen werden jihrlich ca. 60.000 Videokonferenzen
gefiihrt (Bezugsjahr 1992), an denen bei durchschnittlicher Teilnahme von insgesamt 6 Per-
sonen insgesamt 360.000 Videokonferenzteilnehmer vorlagen. Bei den laut Befragungser-
gebnissen 20 gefiihrten Videokonferenzen pro Teilnehmer im Jahr ergibt dies 18.000 Perso-
nen, die die Bildkommunikation nutzten. Die Befragten gaben eine Anzahl von 3 Geschafts-
reisen pro Monat an, so dafl sich hochgerechnet 648.000 Reisen bei 18.000 Personen erge-
ben. Gemif der Redukrtionsrate von knapp 10% hat somit eine Substitution von urspriing-
lich rund 720.000 Reisen um gut 70.000 Reisen stattgefunden. Bei einer Annahme von einer
durchschnittlichen Reiseweite von 200 km entspricht dies 14 Millionen eingesparten Perso-
nenkilometern. 1992 umfafite das Geschiftsreiseverkehrsaufkommen rund 100 Milliarden
Personenkilometer. Demnach hat die Videokonferenzanwendung in der Bundesrepublik,
unter der Annahme, dafl das Kommunikations- und Geschiftsreiseverkehrsverhalten aller
Videokonferenzteilnehmer dem der Befragten und den Angaben der Expertengespriche
entspricht, um ca. 0,014% abgenommen. Wenngleich diese Berechnung nur einen ungefih-
ren Anhalt zur Gréflenordnung der Substitutionseffekte gibt, so vermittelt sie jedoch deut-
lich, daf} die Bildkommunikation eine noch viel breitere Anwendung erfahren muf}, um das
Geschaftsreiseverkehrsaufkommen spiirbar beeinflussen zu kénnen.

4. Zusammenfassung und Schluf}folgerungen

Mit einer durchschnittlichen Substitutionsrate von knapp 10% sind die Einsparungspo-
tentiale im Geschiftsreiseverkehr zwar nicht auferordentlich hoch, aber dennoch beachtens-
wert. Der Videokonferenz kommt dabei allerdings nicht nur eine verkehrsreduzierende,
sondern zugleich auch eine verkehrsvorbereitende und -erginzende Funktion zu. Die
Angebote an Telekommunikationsdienstleistungen und die Méglichkeiten zur Realisierung
physischen Verkehrs erfahren mittels der Videokonferenz damit eher eine qualitative Ver-
besserung als eine Verdringung. Resultat hiervon ist letztendlich eine Steigerung der Effi-
zienz und eine Erhohung der Flexibilitit bei der Gestaltung tagtiglich anfallender und mit
Verkehr verbundener Aktivitaten. Diese Effizienzsteigerung setzt neue Kapazititen infolge
eingesparter Ressourcen (Zeit, Kosten) frei, die nicht selten dazu verwendet werden, den
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(geschiftlichen) Aktionsradius auszuweiten. Hieraus ergibt sich haufig neuer Verkehr oder
Verkehr iiber grofere Entfernungen, wobei zur Zeit maximal eine Kor'nI:;Ic:n:;au:{m:1 ein-
gesparter Fahrten, nicht aber eine Steigerung des Geschiftsreiseverkehrs bewirkt wird.

Resiimierend ist somit festzuhalten: Die Videokonferenz kann zu einer Milderung ;ofn ver-
kehrlichen Problemen durch eine, wenn auch _ger}ngfuglge S}lbstitupqn Zon Ge.r;::"fartsl:el-
sen beitragen. Sofern sich aber diese Technologie m‘ch: auf breiter B'::m? inder ge:; ift '15 en
Kommunikation durchsetzt und sie nicht ganz gezielt unter der Prar'ms_stlz.l e:;:ler]; Vermei un;g_
unnétiger und unwirtschaftlicher Verkehre eingesetzt wird, w_erd_en 51i: 4 1eﬁ mspdaru:;is%: 3
potentiale im Geschaftsreiseverkehr welterhu_l in einer quantitativ solch aut Er?rhmv ]
bescheidenen Grofenordnung bewegen, daf sie allein durch die allgemeinen jahrlichen Ver
kehrszuwichse im Personenverkehr uberdeckt werden.
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Abstract

Interactions between telecommunications and transport have been an issue for much speculative assesment but little empiri-
cal research. This paper focuses on the business travel impacts of one of the spectacular new telecommunications application
in Germany, the teleconferencing by the technical system of ,Videokonferenz®. A comparative analyses of teleconference/
business travel costs shows that at this time in Germany teleconferencing is only more economical than travelling if the
number of conference partipants is high and the duration of teleconference/meeting time short. Main evaluation results for
business travel impacts are following: The videoconference system is not favorite used to reduce travel. Better, quicker and
more effectiviness in business communication are the most important reasons to take part at teleconference meetings.
Videaconferencing reduce travel in case of about 30% of the users. For the other participants of teleconferences the business
travel rate has not changed, because additional travel was created to fulfill the travel time budget of some of the subtituted
business meetings or because the using rate of this technology was to low to identify travel impacts until now. The average
rate of reduced travel about all users is a little less than 10%. At this time effects on the whole business travel in Germany
could not be registrated practiculary, cause the number of user with about 500 companys (firms) and about 10 conferences
per month and company is very moderate.



