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Bildkommunikation - Substitut oder Ergiinzung zum
Geschiiftsreiseverkehr?

Stefan Kéhler, Heilbronn

Kurztassung

Der techmische Fortschritt in der Telekommunikation und Informatik (Telematik)
eroffnet neuartige Anwendungen wie Teleheimarbeit, Teleconferencing oder
Teleshopping. Es ist davon auszugehen, dafl die Verrichtung von Tatigkeiten "aus der
Ferne” bzw. "in der "Ferne" auf den Verkehr ausiibt Am Beispiel von dem
Bildkommunikationsmedium Videokonferenz wird in diesem Beitrag empirisch
untersucht, ob sich durch das Fithren von Gesprichen und/oder die Durchfithrung von
Konferenzen via Bildschirm Veranderungen im Geschifisreiseverkehr ergeben
Nachgegangen wird weiter der Frage, inwieweit eine Videokonferenz unter einer
wirtschaftlichen Betrachtungsweise tatsichlich eine Alternative zum Reisen darstellt und
welche weiteren Gesichtspunkte bei der Diffusion dieser Technologie hinsichtlich der
allgemeinen Akzeptanz sowie einer gezielten Anwendung zur Minderung von
Geschiftsreiseverkehr zu beachten sind.

Ghiederung

EECECE SRS
b =

D vt

hedlb e

Problemstellung und Zielsetzung

Videokonferenzen und Geschiftsreiseverkehr

Videokonferenz - technologische Grundlagen und Verbreitung

Kosten fir Videokonferenzen allgemein und im Vergleich zu Geschaftsreisen
Substitutionspotentiale der Bildkommunikation

Telekommunikation und Face-to-face-Kommunikation

Individuelle verhaltensorientierte Aspekte der Anwendung und Nicht-
Anwendung

Verkehrliche Effekte

Zusammenfassung und Schluifolgerungen




66

1 PROBLEMSTELLUNG UND ZIELSETZUNG

Angesichts anhaltend hoher Zuwachsraten im Personenverkehr sté8t die nur begrenzt
erweiterungsfihige Verkehrsinfrastruktur zunehmend an ihre Kapazititsgrenzen wie
auch zugleich die Verkehrsentwicklung generell in verstirktem Mafle gesellschafts-
und umweltbezogene  Vertriglichkeitsgrenzen berithrt.  Innovationstrichtige
Anwendungen in der Telekommunikation, denen gegeniiber Personentransportmittein
hinsichtlich ihres Energie- und Flichenbedarfs eine Ressourcenschonung und zudem
deutlich weniger Emissionen zugesprochen werden, sollen - so die immer hiufiger
artikulierte (Wunsch-)Vorstellung - im Einklang mit einer Reihe anderer Mafinahmen
eine Einsparung physischen Verkehrs erzielen (vgl. z.B. Petersen/ Weizsicker 1994).

Basierend auf bemerkenswerte Grundlagenarbeiten (vor allem hier Cerwenka 1984
und Heinze 1984) wurden bereits Ende der 80er Jahre hypothesengestiitzte Modell-
rechnungen (z.B. Rotach/Keller 1987; Boghani u.a. 1991) durchgefiihrt, die davon
ausgehen, daB eine neue Telekommunikationsanwendung, wie die Bildkommunika-
tionstechnik Videokonferenz, bei grofier Marktdurchdringung eine bis zu rund
20%ige Reduzierung des gesamten Verkehrsaufkommens im Geschiftsreiseverkehrs
bewirken kann. Festzustellen ist bei Sichtung der Literatur, daB gerade in Prognosen,
aber auch bei den ersten empirischen Untersuchungen, die sich mit der Beeinflussung
physischen Verkehrs durch neue Anwendungen der Telekommunikation beschif-
tigen, in der Regel die Frage iibergangen wird, inwieweit Telekommunikation unter
Kosten-/ Nutzen-Gesichtspunkten tatsichlich eine echte Altermative gegeniiber physi-
schen Verkehr darstellt, d.h. kostengiinstiger ist und unter einer solchen Maxime,
sofern sie erfiillt wird, dann auch zur Reduzierung von Fahrten herangezogen wird.
Nur vereinzelt wird auch der Frage nachgegangen, inwieweit Face-to-face-
Kommunikation {iberhaupt durch technisch vermittelte Bildkommunikation
substituierbar ist. Unbeachtet bleiben weiter hdufig verhaltensorientierte Aspekte der
Anwendung neuerer Telekommunikationstechnologien und daran gekoppelt insbe-
sondere die Frage, inwieweit auf individueller Ebene iiberhaupt eine Bereitschaft
dazu besteht, auf Reisen, sprich Verkehr zu verzichten. Am Beispiel der
Videokonferenztechnik wird nachfolgend auf der Basis von Modellrechnungen, von
Expertengesprichen und durch Befragungen von Anwendem den o.g. Fragen
nachgegangen.
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2 BILDKOMMUNIKATION UND GESCHAFTSREISEVERKEHR
2.1 Videokonferenz - Technologische Grundlagen und Verbreitung

Die Videokonferenz ist als erste modeme und leistungsfihige Form einer interaktiven
Bildkommunikation zwischen zwei oder auch mehreren Endstellen anzusehen. Die
Videokonferenz, die als "Studioldsung” 1984 auf den Markt gebracht wurde, erfihrt
derzeit durch das "kleinere” und stirker arbeitsplatzorientierte Bildtelefon eine
Erginzung.

Die Videokonferenz beansprucht fiir die Ubertragung von Bild und Ton eine enorme
Ubertragungskapazitat, die bis vor kurzem bei akzeptabler Qualitit lediglich durch
das Vermittelnde-Breitband-Netz (VBN) auf Glasfaserbasis mit einer Bandbreite von
140m/Bit gelost werden konnte. Aufgrund des technischen Fortschritts in der Kodier-
/Dekodiertechnik ist es mittlerweile moglich, Bildkommunikation iiber das schmal-
bandigere ISDN zu fithren, wobei die Nutzung bzw. Zusammenkoppelung von
mindestens drei oder sogar sechs Anschliissen empfohlen wird, um Verluste in der
Ubertragungsqualitit so gering wie moglich zu halten. Abgesehen von dem Quali-
titsverlust hat die Verwendung von ISDN gegeniiber dem Breitbandnetz enorme
Vorteile. Diese duBern sich darin, daf - ganz anders als beim Glasfasemnetz - ISDN-
Anschliisse nahezu flichendeckend vorhanden sind bzw. ohne groBeren Aufwand
bereitgestellt werden kénnen. Des weiteren sind bei ISDN die Kosten, insbesondere
hier die Ubertragungsgebiihren, deutlich niedriger - wobei es diesen wirtschaftlichen
Gesichtspunkt noch niher zu betrachten gilt.

Die Videokonferenz hat in der Bundesrepublik Deutschland bislang nur eine geringe
Verbreitung gefunden. Bis 1992 waren lediglich rund 500 Anschiiisse gemeldet (vgl.
Kohler 1993a). Zwar sind die Anschliisse in den Unternehmen hiufig zentral
installiert und damit allen oder einer groBen Anzahl der Mitarbeiter zuginglich, die
dafiir eigens eingerichteten Videokonferenzstudios sind aber nur in den seltesten
Fillen ausgelastet. Selbst in Unternehmen mit mehreren Tausend Beschiftigten
werden hdufig nicht einmal mehr als 10 Konferenzen im Monat gefahren.

Abgesehen von den noch niher zu beleuchtenden Fragen der Kosten-/ Nutzenrelation
und der Akzeptanz auf individueiler Ebene zeigen sich folgende Griinde als
adaptionshemmend fiir die Videokonferenzanwendung (vgl. Kshler 1993b):
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. die "sperrige” Technik und deren gegeniiber traditionelen Kommunikationstech-
niken komplizierte bzw. hohe Bedienungsaufwand bis hin zu vereinzelter "Be-
nutzerunfreundlichkeit”,

« die zentrale inner- und iiberbetriebliche Einbindung der Videokonferenzanlagen
mit dadurch zum Teil lingeren Zugangswegen,

. der hohe organisatorische Aufwand fiir die Anmeldung (Studioreservierung intern,
aber auch beim Gesprichspartner) und die unternehmensinterne Kosten-

abrechnung.
« die unter Umstinden geringen Flexibilititsspielriume in der zeitlichen Verfiig-
barkeit, insbesondere fiir eine "spontane” Anwendung.

Weiter zeigte sich als adaptionshemmend:

« eine hiufig fehlende Vorbildwirkung in der Anwendung durch Vorgesetzte,
insbesondere auf der Ebene der Geschiftsleitung,

» eine fehlende Einfithrungsstrategie und unzureichende bzw. nicht angepaBte In-
formations- und Schulungsqualitit.

2.2 Kosten fiir Videokonferenz allgemein und im Vergleich zu Geschéftsreisen

Ausschlaggebend fiir die geringe Nachfrage sind jedoch hiufig allein die hohen In-
vestitionskosten, die in der Regel bereits zwischen DM 50.000 und 250.000 fir
technische Gerite und evtl. erforderliche Raumumbauten (Akustik, Beleuchtung etc.)
ausmachen. Hinzu kommen mit monatlich DM 1500,- gegeniiber anderen
Telekommunikationsanlagen vergleichsweise hohe Grundgebiihren und ausgespro-
chen hohe Ubertragungsgebiihren. Mit dem Bildtelefon werden diese Kosten deutlich
gesenkt. Trotz der nicht unerheblichen Investitionserfodernisse werden von den
(potentiellen) Anwendern weniger die Fixkosten als vielmehr die variablen Kosten,
also die Ubertragungsgebiihren kritisch bedugt.

Obwohl immer wieder mit dem Argument geworben wird, dafl Videokonferenzen
Reisekosten reduzieren, zeigt eine Vergleichsrechnung von Aufwendungen fiir
Videokonferenzen gegeniiber denen fiir eine Geschiftsreise, daB dieser Sachverhalt
nur unter ganz bestimmten Randbedingungen giiltig ist (vgl. Kohler 1993a). Um fiir
eine Vergleichsrechnung die einzelnen Tarifzonen abzudecken, wurden hierzu sechs
verschiedene Geschiftsreise- bzw. Videokonferenzrelationen von ein und demselben
Bezugsort Stuttgart aus herangezogen nach: Boblingen, Karlsruhe, Frankfurt, Ham-
burg, Madrid und San Francisco. Wie Abbildung 1 fiir das Beispiel Stuttgart-
Frankfurt verdeutlicht, ist die Videokonferenz im Breitbandnetz (VBN) nur dann
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kostengiinstiger, wenn der Parameter "Besprechungszeit” kurz ist und/oder die
Anzahl der Teilnehmer hoch. Im ISDN wird die Bildkommunikation insbesondere
dann eine Alternative darstellen, wenn die Bildiibertragungsqualitit bei Verwendung
eines einzigen Anschlusses fiir den gewiinschten Anwendungszweck ausreichend ist.
Da derzeit noch sechs oder mindestens drei ISDN-Anschiiisse zur Gewihrleistung
eier ausreichenden Qualitdt gekoppelt werden miissen, sind die unter ISDN
aufgefiihrten "optimalen” Kostenangaben, die unter Fortentwicklung der technischen
Grundlagen erst in einigen Jahren erzielt werden diirften, vorerst (noch) um den ent-
sprechenden Faktor zu multiplizieren.

Bei einer Betrachtung des "Entfernungsparameters” als TeilgroBe zeigt sich, daB Vi-
deokonferenzen trotz der Kostenspriinge durch die Tarifstaffelung mit zunehmenden
Distanzen zwischen Ausgangs- und Zielort giinstiger werden (Abbildung 2). In
Einzelfillen konnen allerdings starke Abweichungen auftreten, so beispielsweise,
wenn eine Videokonferenz iiber Staatsgrenzen hinweg trotz geringer Entfernungen
(z.B. Karlsruhe-StraBburg) hohe Gebiihren verursacht.

Zu bertiicksichtigen ist bei diesen Vergleichsrechnungen, daB die Besprechungszeit,
wie Analysen des Geschiftsreiseverkehrsverhaltens empirisch ermittelt haben, im
Mittel um den Faktor 1,2 iiber der Reisezeit liegt (Merckens 1984). Es zeigt sich
somit, daB8 mit zunehmender Entfernung und in der Regel damit einhergehender
steigender Reisezeit, die Besprechungszeit zunimmt. Eine Betrachtung der beiden
Abbildungen 1 und 2 dahingehend verdeutlicht, daB die Videokonferenz im VBN in
den seltesten Fillen (eigentlich nur bei hoher Konferenzteilnehmer- bzw. Reisenden-
zahl) wirtschaftlicher respektive kostengiinstiger als eine Geschiftsreise ist. Im ISDN
dagegen ist die Bildkommunikation bereits in wesentlich mehr Fillen kosten-
giinstiger. Aber selbst unter Kostengesichtspunkten stellt Bildkommunikation im
ISDN noch bei weitem nicht zu all den untersuchten Destinationen die erstre-
benswerte Alternative dar. Eine entsprechende Multiplikation der Werte unter ISDN
um den Faktor 3 bzw. 6 in der Abbildung 1 ist erforderlich, da auf absehbare Zeit
eine qualitativ befriedigende Bildiibertragung im ISDN-EinzelanschluB noch nicht
mdglich ist und insofern mindestens 3, wenn nicht gar 6 Anschliisse zusammenge-
koppelt werden miissen. ‘

Hinzuweisen ist darauf, daB in diesen Vergleichsrechnungen die Anschaffungskosten
sowohl fiir Videokonferenzen als auch fiir Geschiftsfahrzeuge u.d. unberiicksichtigt
blieben. Ahnliches gilt fiir regelmiBig anfallende Kosten wie monatliche
Grundgebiihren, Versicherungen etc. Es zeigte sich gemif den Ergebnissen der
Befragungen und der Gespriche mit Experten in den einzelnen Unternehmen, dafl
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Abb. I Reisekosten Stuttgart-Frankfurt im Vergleich zu den Ubertragungs- Abb. 2:  Modellrechnung zu den kilometerspezifischen Kosten von Videokonfe-
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diese Fixkosten vergleichsweise unbedeutend sind und im Gegensatz zu den va-
riablen Kosten nicht iiber die einzelnen, zumeist abteilungsbezogenen
"Kostenstellen” abgerechnet werden, sondern zentral im Unternehmen der Ab-
schreibung unterliegen. Demnach wiirden die Anwender als Einzelperson oder als
Abteilung bzw. Abteilungsleiter bei "Kostenvergleichen”, die - wie sich in der Praxis
jedoch zeigt - nur selten vorgenommen werden, nur die variablen Kosten und
allenfalls noch die monetarisierten Arbeitszeitverluste ins Kalkiil ziehen.

Ein Kosien-Nutzen-Vergleich sollte bei der Videokonferenzanwendung jedoch auch
qualitative Aspekte beriicksichtigen. Solche Effekte sind zwar nicht oder nur
schwerlich monetarisierbar, bescheren einem Unternehmen jedoch unter Umstinden
enorme wirtschaftliche Vorteile, wie z.B. durch Positionsgewinne im Wettbewerb.
Auf eine Monetarisierung bzw. die Durchfilhrung eines dhnlichen Verfahrens zur
Bewertung solcher qualitativer Effekte ist verzichtet worden, anhand einer Befragung
von 98 Anwendern kann allerdings sehr deutlich aufgezeigt werden, daB die
Biidkommunikation weniger unter der Zielsetzung einer Reduzierung von
Dienstreisen  als  vielmehr unter dem Gesichtspunkt der Verbesserung
kommunikativer Strukturen im Unternehmen sowie einer Effektivierung von Ar-
beitsprozessen zustimmend bewertet wird. Dabei gilt: Je hiufiger die Befragten an
Videokonferenzen teilgenommen haben, desto positiver ist ihr Eindruck von dieser
Technik bzw. von der durch deren Anwendung erzielbaren positiven Verinderungen
fiir die eigene Arbeit (vgl. Abbildung 3).

Ein entsprechendes Polarisationsprofil ist beziiglich einer Differenzierung nach der
Reiseintensitdt der befragten Anwender durchgefiihrt worden (ohne Abbildung). Hier
zeigte sich, daB diejenigen Befragten, die hiufig auf Geschiftsreise sind, die
Videokonferenz peositiver bewerten als die "Wenigreisenden". Aber auch hier zeigen
sich zum Statement Verinderung der Anzahl der Geschiiftsreisen keine signifikanten
Unterschiede.

Aus dem Polarisationsprofil der Abbildung 3 ergeben sich weiter bereits erste
Hinweise dahingehend, daB die Substitution von Geschifisreiseverkehr durch
Bildkommunikation eine bescheidene GréBenordnung einnehmen diirfte und damit
cher ein Nebeneffekt darstelit und nichit Hauptintention der Bildkommunikationsan-
wendung ist.

Abb. 3:
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Polarisationsprofil zu den durch Videokonferenzen bewirkten Verinde-

rungen bei "Vielanwendem” und "Weniganwendern” (Kéhler 1993a:105)
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3 SUBSTITUTIONSPOTENTIALE DER BILDKOMMUNIKATION

Sowohl kommunikationswissenschaftliche Studien als auch Untersuchungen aus dem
Bereich der Verkehrswissenschaften geben Aufschluff dariiber, weiche Reiseanldsse
im Geschiftsreiseverkehr iiberhaupt durch eine Anwendung von Telekommunikation
ersctzt werden konnen. Auch Potentialstudien im  Auftrag der Telekom-
munikationsverwaltungen in verschiedenen Lindern, die zur Abschiitzung der
Nachfrage und zu Teilen auch zu Fragen der Ausformung des Angebots der Bild-
kommunikation dienten, geben Hinweise auf GréBenordnungen eines Einsparungs-
potentials im Geschiiftsreiseverkehr.

Als einschrinkend beziiglich einer Reduktion von Reisen zeigen sich eine Vielzahl
von Ursachen, aus denen jedoch insbesondere zwei Sachverhalte markant hervor-
stechen: Zum einen der hiugig gegebene Umstand einer Erfordemis von Face-to-
face-Kommunikation sowie zum anderen das Verhalten der Anwender bzw. derjeni-
gen Personen, die die Technik nicht anwenden, um weiterhin "Reiseanldsse” zu ha-
ben bzw. die Technik nicht mit der Zielsetzung einer Verminderung von Reisen
nutzen.

3.1 Telekommunikation und Face-to-face-Kommunikation

Nicht jede Dienstreise kann durch ein Telekommunikationsmedium ersetzt werden.
Dies wird vor allem am Beispiel sensibler und komplexer Besprechungsinhalte
offensichtlich, welche nur bei Face-to-face-Kontakten fiir beide Gesprichspartner
befriedigend behandelt und gelost werden konnen. Reisen mit dem Ziel von Ver-
tragsverhandlungen oder vertrauensbildender Mafinahmen sowie geschiiftliche Erst-
kontakte, so die nahezu einhellige Meinung aller einbezogenen Studien und der
Aussagen der interviewten Experten, sind durch ein technisches Medium nicht zu
ersetzen. Ahnliches gilt fiir Messebesuche.

Eine Einschrinkung ist dabei nicht nur durch die eigentlichen Reiseanlisse gegeben,
sondern hiufig auch dadurch, da auf Geschiftsreisen sehr oft mehrere Reiseanlisse
und/oder verschiedene Reiseziele miteinander verkniipft werden (vgl. Merckens
1984). Findet gar eine Koppelung mit privaten Besuchen von Freunden oder Ver-
wandten statt, so werden die Betroffenen - unter Umstinden in Kommbination mit
den unter Punkt 3.2 behandelten Verhaltensweisen - eine Reise der technisch
vermittelten Kommunikation vorziehen. Werden die Ergebnisse diverser verkehrs-
und kommunikationswissenschaftlicher Analysen zusammengefalt (Klingenberg/
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Krinzle 1983; Biermann 1984; Fischer 1985; Olimann/Krieger 1989) so bleibt ihnen
zufolge als Substitutionspotential eine GréBenordnung von bis zu maximal 30 % aller
Geschilftsreisen iibrig.

3.2 Individuelle verhaltensorientierte Aspekte der Anwendung und Nicht-An-
wendung

Von einer Vielzahl individueller Aspekie zur Akzeptanz der Bildkommunikation ist
im Zusammenhang ist hier vor allem die Bereitschaft zu einem Verzicht von Ge-
schiftsreisen von Interesse. Empirische Studien haben gezeigt, daB Mitarbeiter
bestrebt sind, ihre Reisetitigkeit auf einem bestimmten, individuell verschiedenen
zeitlichen Niveau zu halten. Uberschreitet die gesamte Reisezeit dieses Zeitbudget, so
werden Substitutionsanldsse gesucht. Fillt sie dagegen deutlich unter die jeweilige
Zeitbudgetgrenze, dann geht die Substitutionsbereitschaft zuriick (Fischer 1985). Als
hinderlich zeigt sich weiter, daB gerade von "Wenigreisenden” die Geschiftsreise als
willkommene Abwechslung zum beruflichen Alltag am Arbeitsplatz, vereinzelt gar
als Gratifikation fiir "besondere” Leistungen angeschen wird.

Nicht zu vernachlédssigen ist weiter, da die prozeBhafte Ausgestaltung von Konven-
tionsformen im Umgang mit einer neuen Technologie ein wichtiger Faktor beziiglich
von Akzeptanz bzw. Nicht-Akzeptanz neuer Telekommunikationsanwendungen
darstellt. So wie es vor iiber 100 Jahren schwierig fiir die Diffusion des Telefons war,
die bis dahin vorherrschende Schriftkommunikation um die (unmittelbar interaktive)
Form der Fern-Sprachkommunikation zu erweitern, ergeht es heute der
Bildkommunikation (Baumgarten 1931; Lange 1989; Rammert 1989). Kreilkamp
(1991:89) bringt dies treffend auf den Punkt, wenn er schreibt: "Nahezu 100 Jahre
Telekommunikation ohne Bildiibertragung haben zu manifestierten Arbeits-, Kom-
munikations- und Organisationsstrukturen gefiihrt, die nicht innerhalb kurzer Zeit
verdndert werden konnen. Die Fahigkeit des Sehens in der Telekommunikation muf
gewissermabBen erst erlemt werden."

4 VERKEHRLICHE EFFEKTE

Eine schriftliche Befragung bei 98 Anwendem hat aufgezeigt, daB das oben ermittelte
theoretische Einsparungspotential von bis zu maximal 30 % aller Geschifisreisen
derzeit bei weitem nicht erreicht wird (vgl. Abbildung 4). Die Auswertung der
Fragebogen ergab lediglich bei knapp einem Drittel aller Befragten (30,5 %) iiber-
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haupt eine Substitution eines Teils ihrer Dienstreisen. Die Verminderung der
Reisetitigkeit bei diesem Personenkreis betrug im Durchschnitt 20 %. Wihrend
ungetihr ein Viertel der Befragten (26,3 %) darauf verwies, sich wegen der geringen
Anzahl ihrer Videokonferenzen noch kein Urteil zur Entwicklung ihrer Reisetitigkeit
bilden zu kénnen, merkte ein gutes Dritiel aller Befragten (34,7 %) an, daf ihre
Reisetdtigkeit unverdndert gebliecben sei, da infolge von Videokonferenzen
eingesparte Dienstreisekosten und Dienstreisezeiten fiir andere Reiseanlisse genutzt
wurden, welche zuvor aus Zeitgriinden nicht realisierbar waren. Eine geringe Anzahl
der Befragten (5,3 %) gab an, daB die Gesprichspartmer ansonsten hitten reisen
miissen, ein noch geringerer Prozentsatz (3,2 %) verwies auf eine Zunahme der
Reisetatigkeit infolge der gefiihrten Videokonferenz.

Neben den verkehrsreduzierenden Effekten zeigen sich somit sehr deutlich auch die
mittels verbesserter kommunikationstechnischer Anlagen bewirkten verkehrsgenerie-
renden Effekte. Sie fiihren allerdings nur in den seltenen Fillen zu einer Erhéhung
des Geschiftsreiseverkehrs, sondern meistens bewirken sie "lediglich” eine Kompen-
sation eingesparter Reisen durch die Wahmehmung anderer mit Reisen verbundener
Kontakte.

Gesawmterhebung
Geschaftsreisetatigkeit Anzah] Anteil in %
{ohne 2)
1 hat abgenommen 29 30,5 41,4
2 blieb gleich, da Anzahl der 25 26,3 --
Videokonferenzen bislang gering
3 blieb gleich, da Gesprachspartner 5 5,3 7,2
hatten reisen missen
4 blieb gleich, da gewonnene Frei- 33 34,7 47,1
rdume fiir andere Reisen genutzt
5 hat zugenommen 3 3,2 4,3
Insgesamt 95 100,0 100,0

Abb. 4:  Geschiifisreiseentwicklung der befragten Videokonferenzteilnehmer
(Kohler 1993a: 121)
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Inter Ausschluf der Befragten, die bislang kaum Videokonferenzen gefiihrt haben,
ergibt sich fiir alle verbleibenden Befragten im Mittel eine Verringerung der Ge-
schiftsreisetdtigkeit in einer GréBenordnung von knapp unter 10% pro Person. Unter
der Annahme, daB das Geschiftsreiseverhalien der Befragten dem des durch-
schnittlichen Verkehrsverhalten -aller Geschiftsreisenden entspricht, was allerdings
im Rahmen dieser Untersuchung nicht gepriift werden konnte, wird von dem kleinen
Kreis der Videokonfemenzanwender in etwa die Hilfte bis ein Drittel ihrer potentiell
einsparbarer Reiseanldsse substituiert.

Wird dieses Einsparungspotential auf die derzeitige Verbreitung der Videokonferenz
fir die gesamte Bundesrepublik hochgerechnet, so kommt man - basierend auf
zusdtzliche, hier ansonsten nicht tiefergehend behandelte Informationen der Exper-
tengespriche und der Befragung - auf folgende "Hochrechnung":

Bei rund 500 Untemnehmen mit VideokonferenzanschluB und durchschnittlich zehn
Videokonferenzen im Monat je Unternehmen (Bezugsjahr 1992) werden jahrlich in
etwa 60.000 Konferenzen iiber den Bildschirm gefiihrt, zu denen bei einer Teilnahme
von durchschnittlich 6 Personen insgesamt rund 360.000 Teilnehmer vorlagen.
Gemi den Befragungsergebnissen fithrt ein Videokonferenzteilnehmer jahrlich
durchschnittlich 20 Besprechungen mittels dieser Technik durch, so da8 im Jahr 1992
bundesweit ungefihr 18.000 Personen Videokonferenzanlagen in  Anspruch
genommen haben. Die Befragten gaben eine Anzahl von 3 Geschiiftsreisen je Monat
an, so daB sich hochgerechnet bei den 18.000 Personen rund 650.000 Reisen ergeben.
Wird hier die empirisch ermittelte Substitutionsrate von 10 % zugrundegelegt, so hat
somit eine Substitution wm 70.000 Reisen von urspriinglich 720.000 Reiseanlissen
stattgefunden. Bei einer durchschnittlichen Reiseweite im Geschiftsreiseverkehr von
200 km entspricht dies 14 Millionen eingesparten Kilometern.

Im Geschiftsreiseverkehr wurden im Jahr 1992 in der Bundesrepublik knapp 100
Milliarden Personenkilometer zuriickgelegt. Unter der Annahme, daB das Kommu-
nikations- und Geschiftsreiseverkehrsverhalten aller Videokonferenzteilnehmer nicht
wesentlich von dem der Befragten abweicht, hat die Anwendung der Videokonferenz
in dem Segment Geschiftsreiseverkehr eine Abnahme der Verkehrsleistung um ca.
0,014 % bewirkt. Wenngleich diese Berechnung nur einen Anhalt zur Grofenordnung
des Substitutionseffektes gibt, so vermitielt sie sehr deutlich, da8 die
Bildkommunikation eine noch viel breitere Anwendung erfahren muf, um das Ge-
schéftsreiseverkehrsaufkommen spiirbar beeinflussen zu kdnnen.
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5 ZUSAMMENFASSUNG UND SCHLUSSFOLGERUNGEN

Mit einer durchschnittiichen Substitutionsrate von knapp 10 % je Anwender sind die
auf die einzelne Person bezogenen realisierbaren Einsparungspotentiale im Ge-
schiftsreiseverkehr zwar nicht auBlerordentlich hoch, bewegen sich aber denoch in
einer beachtenswerten GroBenordnung. Der Videokonferenz kommt allerdings nicht
nur eine verkehrsreduzierende, sondern zugleich auch eine verkehrsvorbereitende und
-erginzende Rolle zu. Auf den Titel dieses Beitrags bezogen heiBit dies, dafl die
Bildkommunikation sowohl als Substitut als auch Erginzung zum Geschiftsreise-
verkehrs fungiert. Die Angebote an Telekommunikationsdienstleistungen und die
Moglichkeiten zur Realisierung physischen Verkehrs erfahren mittels der Video-
konferenz dabei sogar eine qualitative Verbesserung und diirften damit eher den
Verkehr stimulieren als eine Verdringung in Form einer Substitution einzelner
Reiseanlisse bewirken. Ergebnis hiervon ist letztendlich eine Steigerung der Effi-
zienz und eine Erhohung der Flexibilitdt bei der Gestaltung tagtiglich anfallender und
mit Verkehr verbundener Aktivititen. Diese Effizienzsteigerung setzt neue Ka-
pazititen infolge eingesparter Ressourcen (Zeit, Kosten) frei, die nicht selten dazu
verwendet werden diirfte, den (geschiftlichen) Aktionsradius auszuweiten. Lang-
fristig diirfte hieraus neuer Verkehr oder Verkehr iiber groflere Entfernungen
resultieren, Derzeit sind solche sekundidr vermittelten Induktionseffekte allerdings
noch nicht nachweisbar. Hinweise hierauf konnen jedoch daraus abgeleitet werden,
daB fiir einen nicht unbetridchtlichen Anteil von Videokonferenzanwenderm bereits
heute eine Kompensation eingesparter Fahrten durch zusétzlich generierte Verkehre
erfolgt.

Resiimierend 146t festzuhalten, daB die Videokonferenz zu einer Milderung von ver-
kehrlichen Problemen durch eine, wenn auch geringfiigige Substitution von Ge-
schiftsreisen unter der Voraussetzung beitragen kann, daB sich diese Technologie auf
breiter Basis in der geschiftlichen Kommunikation durchsetzt und sie ganz gezielt
unter der Pramisse einer Vermeidung physischen Verkehrs eingesetzt wird. Um diese
Voraussetzungen erfiillen zu konnen, ist die Akzeptanz durch eine Behebung
organisatorischer Probleme in der betrieblichen Einbindung dieser Technologie zu
fordern. Des weiteren miissen sowohl die Investitionskosten als auch besonders die
variablen Kosten (Ubertragungsgebithren) deutlich gesenkt werden. Anderenfalls
werden sich die Einsparungspotentiale im Geschéftsreiseverkehr auch kiinftig in einer
quantitativ solch auBlerordentlich bescheidenen GroB8enordnung halten, daf sie allein
durch die allgemeinen jihrlichen Verkehrzawichse bei den Geschiftsreisen mehr als
kompensiert ~ werden. Langfristig zu erwartende  sekundidr  induzierte
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Verkehrszuwichse der Videokonferenzanwendung verdeutlichen, daB neue
Telekommunikationsanwendungen - selbst im Falle einer gezielten Anwendung zur
Substitution von Verkehr - zu einer Reduktion des physischen Verkehrs nur
eingeschrinkt bzw. weniger stark als angenomumen beitragen konnen. Die
"Verkehrsproblematik" 148t sich somit nicht, so wie hiufig artikuliert, ausschlieBlich
tiber technische Neuerungen in der Telekommunikation ldsen.
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