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Stadtverkehr und Telematik 

Neue Beweglichkeit durch Technik? 
Bereits seit Beginn der Forschung über Telearbeit wurde damit argumentiert, 
daß die Nutzung neuer Formen der Telekommunikation im Sinne eines Telekom-
munikation-Transport-Tradeoffs auch das Bewegungsverhalten im Raum verän-
dert. Welche Trends sind real zu erwarten? 

I Von Rainer König 
m Zeitalter der Telekommunikation werden 
vielfach Substitutions- und Induktionseffek-

te und Veränderungen in der Struktur der Bewe-
gungsaktivitäten erwartet. Unter Verweis auf die 
bislang weitgehend parallele Entwicklung von 
technisch vermittelten Fernkommunikations-
und Verkehrssystemen wird einerseits 
grundsätzlich die Frage aufgeworfen, inwieweit 
nicht die Idee, Verkehr durch Kommunikation 
zu ersetzen, längst ausgeschöpft ist (1). Ande-
rerseits wird der Telekommunikation in jüng-
ster Zeit eine zentrale Rolle bei der Lösung der 
Verkehrsproblematik zugemessen (2). 
Zahlreiche Pilotprojekte jüngeren Datums wie 
außerbetriebliche Arbeitsstätten trugen dazu bei, 
praktische Erfahrungen über Anwendungen der 
Telekommunikation zur Substitution physischen 
Verkehrs zu sammeln. Empirisch gesicherte 
Angaben über die Verkehrssubstitution wie bei-
spielsweise durch Videokonferenzen anstelle der 
Geschäftsreise liegen bisher aber nur sehr 
lückenhaft und sind in der Tendenz keineswegs 
einheitlich (3). Die Beurteilung von Richtung 
und Ausmaß der Wirkungen wird zusätzlich 
erschwert durch die enge Verschränktheit von 
Verkehrs- und Kommunikationsnetzen mit 
gesellschaftlichen Teilsystemen. Sie wirken quasi 
als Katalysator der vorherrschenden Rahmenbe-
dingungen. Einige Indizien erlauben dennoch 
eine grobe Einordnung der verkehrlichen Wir-
kungen von Telekommunikationsanwendungen 
und unterstreichen die vermuteten Ambivalenzen 
(siehe Abbildung) Informations- und Kommuni-
kationssysteme sind einerseits wesentliche Trieb-
kräfte für den wirtschaftlichen Strukturwandel, 
in dem sie neue Formen der Arbeitsteilung bezie-
hungsweise der räumlichen Ausdehnung von 
Beschaffungs- und Absatzstrategien ermöglichen 
(z.B. global sourcing, just-in-time) und damit 
strukturelle Wachstumsimpulse im Verkehr 
erzeugen. Neue Formen der Telekommunikation 
können aber auch in bestimmten Verkehrsseg-
menten einen „verkehrseinsparenden" Charak-

ter haben. Beispiele hierfür sind die Reduzie-
rung von Leerfahrten oder der Ersatz von 
Geschäftsreisen. In der wissenschaftlichen Dis-. 
kussion wird mehrheitlich davon ausgegangen, 
daß die verkehrsinduzierende Effekte per Saldo 
überwiegen. Eine differenzierte Betrachtung 
möglicher verkehrssparender Anwendungen ist 
dennoch angebracht.. 

• Pendler auf der Datenautobahn 
Das Erdbeben in Los Angeles 1994, nach dem es 
vielen Arbeitnehmern unmöglich war, ihren 
Arbeitsplatz zu erreichen und nur wenige mit 
ihren Arbeitgebern über Datenleitung vom hei-
mischen Computer aus Verbindung aufnehmen 
konnten, wirkte als auslösendes Moment für 
eine breitere Diskussion. Auch die zahlreichen 
Initiativen und Pilotprojekte zum Thema „Multi-
media" oder „Information Superhighway" 
haben diesen Ansatz aufgegriffen. Telekommu-
nikationsanwendungen zur Verkehrssubstitution 
werden unter anderem in der Telearbeit zur Ver-
meidung von Berufsverkehr, im Bildtelefon bzw. 
in Telekonferenzen (Telekooperation, Joint 
Editing) zur Vermeidung von Geschäfts- und 
Dienstreiseverkehr, im Teleshopping zur Ver-
meidung von Einkaufsverkehr sowie im Teleun-
terricht zur Vermeidung von Ausbildungsver-
kehr gesehen. 

Betrachtet man beispielsweise Telearbeit, so 
entstanden erste Konzepte bereits in den achtzi-
ger Jahren und waren geprägt durch die Erfah-
rungen des ersten Ölpreisschocks 1973 und 
durch das Bewußtsein der Krise der Industrie-
gesellschaft. Die Einrichtung von Satellitenbüros 
führte zu beträchtlichen Einsparungen für 
Unternehmen und Beschäftigte. Im Einklang mit 
anderen am technisch Machbaren orientierten 
Leitbüdern (z.B. „papierloses Büro", „men-
schenleere Fabrik") ermutigte dies Prognosti-
ker zur Schätzung von bis zu 40 Prozent Substi-
tutionspotential im Berufsverkehr. Dabei wurde 
eine wesentlich schnellere Diffusion informati-
ons- und kommunikationstechnischer Anwen-

dungen unterstellt, als diese tatsächlich eintrat. 
Individuelle, organisatorische und soziale Rah-
menbedingungen, die eine wesentliche Voraus-
setzung für die erfolgreiche Einführung neuer 
Technologien darstellen, wurden dagegen stark 
unterschätzt. 

• Zwei Panel-Studien 
Zwei Panel-Studien aus den USA bzw. aus den 
Niederlanden, in denen das Verkehrsverhalten 
durch teilnehmende Beobachtung bei Versuchs-
teilnehmern und einer Kontrollgruppe ermittelt 
wurde, sind besonders interessant. In der US-
amerikanischen Studie, in der Arbeitnehmer 
durchschnittlich an 1,5 Tagen pro Woche Tele-
working nutzten, konnte eine signifikante Ver-
ringerung der Fahrtenhäufigkeit (bis zu 50 Pro-
zent) und der zurückgelegten Strecken (20 
Prozent) festgestellt werden. Auch nichtberufli-
che Aktivitäten der Teleworker wurden näher an 
den Wohnort verlagert. Teleworking führte ent-
gegen den Erwartungen nicht zu einem Anstei-
gen von Freizeitverkehr und sogar die anderen 
Haushaltsmitglieder wurden zu einer effiziente-
ren Verkehrsteilnahme angeregt. Auch in der 
niederländischen Studie konnten vergleichbare 
Ergebnisse ermittelt werden, wenngleich die 
Verringerung der Fahrtenhäufigkeit mit 17 Pro-
zent deutlich geringer ausfiel, dennoch erreich-
te die Abnahme zu Hauptverkehrszeiten mit 25 
Prozent beachtliche Ausmaße. Auf den gesamt-
städtischen Verkehr hochgerechnet, würde sich 
dieser damit um bis zu fünf Prozent verringern 
lassen. Bei der Interpretation dieser Ergebnisse, 
insbesondere bei einer Übertragung der ameri-
kanischen Zahlen auf europäische Verhältnisse 
spielen zwei Aspekte eine wesentliche Rolle. 
Zum einen besteht mit dem „Clean Air Act" in 
Kalifornien eine politische Zielvorgabe an Unter-
nehmen, das Aufkommen im Berufsverkehr bei 
den Beschäftigten zu reduzieren, zum anderen 
sind die durchschnittlichen Entfernungen zwi-
schen Arbeitsplatz und Wohnung in den USA län-
ger als in Europa. 

In der Gesamtschau der vorhegenden Untersu-
chungen und Erfahrungen aus den einzelnen 
Anwendungsbereichen wird deutlich, daß 
grundsätzlich ein Potential besteht, physischen 
Verkehr durch Telekommunikation zu ersetzen. 
Es wird aber auch deutlich, daß vorrangig an 
technologischen Leitbüdern orientierte optimisti-
sche Schätzungen aus der Vergangenheit teüwei-
se erheblich nach unten korrigiert werden muß-
ten. Zehn bis 20 Prozent Substitutionspotential 
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der Verkehrsleistung für bestimmte Fahrtzwecke 
werden in der Regel nicht überschritten. Läßt 
man nun die auf den Freizeitverkehr bezogenen 
Anwendungen - die bislang nur in Visionen zum 
Ausdruck kommen - außen vor, und berücksich-
tigt man den Stellenwert der unterschiedlichen 
Fahrtzwecke am motorisierten Individualverkehr 
insgesamt, so beläuft sich das gesamte Einspar-
potential auf rund acht Prozent der Personenver-
kehrsleistung. Die größten Beiträge hierzu hefern 
Geschäfts-ZDienstreiseverkehr mit 3,5 Prozent 
und Berufsverkehr mit 2,9 Prozent. 

• Rahmenbedingungen und 
Gestaltungsansätze 

Angesichts struktureller Wachstumsimpulse der 
Telekommunikation auf den Verkehr besteht 
damit zumindest die Hoffnung auf einen Aus-
gleich der Wachstumsraten im Verkehr. Erwar-
tungen zu einer weitergehenden Lösung von Ver-
kehrsproblemen werden durch die vorhegenden 
Untersuchungen nicht untermauert. Denn aus 
ihnen geht hervor, daß die Ausschöpfung der 
vorhandenen Substitutionspotentiale an zahlrei-
che er-folgsbestimmende Rahmenbedingungen 
gebunden ist. Mit Bück auf die vorherrschen-
den - eher angebotsorientierten - Strategien in 
Forschung und Entwicklung impliziert dies eine 
Abkehr von technologischen Leitbildern hin zu 
nutzerorientierten Anwendungskonzepten, die 
Aktivierung von Gestaltungspotentialen infolge 
der wirtschaftlichen und gesellschaftlichen 
Dynamik sowie die Notwendigkeit verkehrspoli-
tischer Gesamtstrategien: 
• Statt neue Pilotprojekte zu starten, sollten Pro-

bleme und Ergebnisse der bisherigen Anwen-
dungen und Pilotprojekte zum Ausgangspunkt 
zukünftiger Projekte für eine umfassende 
Gestaltung der Technik gemacht werden. 

• Da Akzeptanzbarrieren bei der Nutzung neuer 
Mehrwertdienste meist auf fehlende Anwen-
dungskonzepte und Implementierungsstrate-
gien zurückzuführen sind, sollten Einflußfak-
toren der Adoption und Nutzung der Tele-
kommunikation stärker als bisher in die ver-
kehrliche Diskussion miteinbezogen werden. 

• Die Substitution kann nur vorankommen, 
wenn die Telekommunikationssysteme nutzer-
zentriert entwickelt und gestaltet werden, so 
daß sie ihrerseits positive Gefühle und Erleb-
nisse vermitteln. Unbedingt notwendig ist also 
eine entsprechende psychologische Forschung. 

• Zur Stimulierung der Kachfrage nach neuen 
Diensteangeboten sind auch neue Wege in der 
Tarifgestaltung zu betreten. 

• Inwieweit die Verteuerung des Individualver-
kehrs zu einer verstärkten Telekommuni-
kationsnutzung führt, ist bisher nicht empi-
risch erforscht worden und sollte deshalb 
untersucht werden. 

• Da Verkehrsvermeidung aufgrund spezifi-
scher Kalküle der Akteure meist als nichtin-
tendierter Nebeneffekt der Nutzung von Tele-
kommunikation auftritt, ist zu untersuchen, 
inwieweit Implementations- und Nutzungs-
strategien aus den USA, die gezielt zur Ver-
kehrsvermeidung eingesetzt werden, auch 
auf Europa übertragen werden können. 

• Bei den Wechselwirkungen der Effekte des 
Telekommunikationseinsatzes und der Verän-
derung der Rahmenbedingungen gibt es noch 
einen umfangreichen Bedarf an Forschung. 

• Die öffentliche Diskussion um die Verkehrs-
vermeidung einschließlich der Substitution 
durch Telekommunikation muß gefördert 
werden. Dazu müssen die verschiedenen 
Akteure im Hinblick auf eine verkehrspoli-
tische Gesamtstrategie koordiniert werden. 

• Die mit dem gesellschaftlichen und wirt-
schaftlichen Wandel verbundenen Inno-
vationsprozesse bergen ein erhöhtes Ge-stal-
tungspotential auch für die Entwicklung und 
Einführung verkehrsvermeidender Organisa-
tionsformen in sich. Im Zuge dieser Innova-
tionsprozesse muß ein Diskurs über alterna-
tive Formen der Mobilität in Gang gesetzt 
werden, der die Diffusion und Nutzung von 
Telekommunikation miteinbezieht. 

• Die gesellschaftlichen und wirtschaftli-
chen Wirkungen des Telekommunikations-
einsatzes sollten verstärkt in der verkehrswi-
ssenschaftlichen Diskussion berücksichtigt 
werden; hier ist noch ein erhebhcher For-
schungsbedarf zu verzeichnen. 

• Von der zunehmenden Dysfunktionalität des 
Verkehrssystems werden in Zukunft mit 
Sicherheit die stärksten Impulse für eine ver-
besserte Auslastung der Infrastrukturkapazitä-
ten ausgehen. Beim Einsatz von Telekommuni-
kation zur Verkehrssteuerung sollten Stra-
tegien zur Verkehrsvermeidung durch Tele-
matik stets mit eingeschlossen sein und 
entwickelt werden. 

• Um erfolgreich Konzepte zur Verkehrsver-
meidung zu entwickeln, muß vor allem die 
bisher stark segmentierte Betrachtungsweise 
der Verkehrsforschung sowie der Telekom-
munikationsforschung aufgehoben werden. 
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